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Referat: Im StraBenverkehr, der in Deutschland einen hohen Anteil klimaschadlicher Emissi-
onen verursacht, mussen angesichts in 2022 verfehlter Sektorziele des Bundes-Klimaschutz-
gesetzes (KSG) neue Antworten gefunden werden, um einer ungeregelten, nicht nachhaltigen
Verkehrsentwicklung innovativ und zielorientiert zu entgegnen. Dafur braucht es eine aktiv
gestaltete Verkehrswende, die sich, anders als bisher, auch vor einer Beeinflussung des indivi-
duellen Verkehrsverhaltens nicht verschlielst und eine verstarkte Nutzung nachhaltiger Ver-
kehrsmittel begtinstigt. Die herkémmlichen Instrumente der Verkehrspolitik sind dafur unge-
eignet und auch die Mobilitats- und Verkehrsforschung lassen erforderliche addquate, reali-
tatsnahe, verhaltensbasierte Ansétze vermissen. Diese Arbeit zeigt, dass die Forschung zum
Mobilitats- und Verkehrsverhalten wesentlich von Erkenntnissen der Verhaltenstkonomie pro-
fitieren kann. So kann diese unter anderem daflir herangezogen werden, um psychologische,
soziale und kontextuelle Verhaltensdeterminanten zu erklaren. Eine Diskussion ausgewahlter
verhaltensokonomischer Effekte innerhalb der Arbeit zeigt exemplarisch, dass sich durch de-
ren Einbindung bisher unberiicksichtigter Faktoren, wie extrinsische Einfliisse sowie unbe-
wusste, aber auch fehlerbehaftete Entschliisse innerhalb der Verkehrsmittelentscheidung an-
wendungsnah bertcksichtigen lassen. Auch Beeinflussungen der Verkehrsteilnehmer hinsicht-
lich einer nachhaltigeren Verkehrsmittelwahl werden dabei diskutiert. In der empirischen Hy-
pothesenprufung werden die in der Diskussion untersuchten verhaltensbkonomischen Ansatze
aufgegriffen und anhand einer vom Hessischen Ministerium fur Wirtschaft, Energie, Verkehr
und Landesentwicklung (HMWEVL) zur Verfligung gestellten Begleitbefragung zum Landes-
Ticket Hessen auf ihre Glltigkeit hin Uberprift. Dabei werden verhaltensékonomische Effekte
wie der Endowment-Effekt, der Isolation-Effekt und der Status-quo-bias empirisch bestéatigt.
Die Arbeit zeigt, dass das Mobilitatsverhalten im Verkehr einer deutlich realitdtsnidheren Be-
urteilung bedarf und dies mittels Verwendung verhaltensékonomischer Ansétze erreicht wer-
den kann. Die Verkehrspolitik, aber auch die Mobilitats- und Verkehrsforschung, mussen sich
indes der Herausforderung stellen die Verkehrswende proaktiv zu gestalten um einer ungere-
gelten klimaschéadlichen Entwicklung entgegenzuwirken und eine nachhaltige Verkehrsmittel-
nutzung langfristig zu férdern.

Hinweis:

Zur besseren Lesbarkeit wird in dieser Dissertation das generische Maskulinum verwendet.
Die in dieser Arbeit verwendeten Personenbezeichnungen beziehen sich - sofern nicht anders
kenntlich gemacht - auf alle Geschlechter (m/w/d).
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Zusammenfassung und wissenschaftliche Kernaussagen

Der Verkehrssektor nimmt innerhalb der Klimadebatte zur Reduzierung von Treibhausgasen
eine tragende Rolle ein. So gilt der Verkehr als einer der groRten Emittenten fur klimaschadli-
che Treibhausgase und Luftschadstoffe. Deutschland hat daher zur Einddmmung dieser Ent-
wicklungen innerhalb des Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG)? spezifische Sektorziele an Emis-
sionshdchstmengen flr den Verkehr in Deutschland definiert. Aufgrund der Nicht-Einhaltung
der Sektorziele fiir den Verkehr aus dem KSG wurde am 13.07.2022 von den Bundesministe-
rien ein Sofortprogramm vorgelegt. Dass dies nicht ausreicht, um die gesteckten Ziele zu er-

reichen, hat der Expertenrat fiir Klimafragen am 25.08.2022 in einem Priifbericht dargelegt?.
Alleine der StraBenverkehr 2020 hat einen Anteil von 20 % an allen CO2-Emissionen in

Deutschland®. Gegentiber 2010 entspricht dies einem Anstieg von 4,2 %*. Dabei geht der GroR-
teil der Emissionen im Verkehrssektor auf den StraBenverkehr zuriick. Der motorisierte Indi-
vidualverkehr von Pkw und Motorradern verursacht hier den groRten Anteil der Emissionen®.
Optimierungen an Fahrzeugen des motorisierten Individualverkehrs, sei es hinsichtlich Ver-
besserungen der Abgastechnik, alternativer Antriebe oder Nutzung nicht fossiler Kraftstoffe,
sind als alleinige Malinahmen langst nicht mehr ausreichend, um eine nachhaltige Verkehrs-
wende gestalten zu kdnnen. Die Entwicklungen zeigen, dass es deutlich stérkere Anstrengun-
gen braucht, um den StraBenverkehr in Deutschland vertraglicher abzuwickeln und auf nach-
haltigere Verkehrsmittel, weg vom motorisierten Individualverkehr, hin auf andere Verkehrs-
mittel zu verlagern.

Um effektive Verkehrsverlagerungseffekte erzielen zu kdnnen, braucht es neue Ansétze und
Modelle die ein Umdenken innerhalb der Mobilitatsforschung, der Verkehrsforschung und der
verkehrspolitischen Debatte begiinstigen. Bei der Analyse des Verkehrsverhaltens mussen ver-
starkt individuelle psychologische Faktoren und Effekte berticksichtigt werden, die das Poten-
tial bergen, das Verkehrsverhalten der Individuen im Verkehr bewusst oder unbewusst hin-
sichtlich einer verstarkten nachhaltigen Verkehrsmittelnutzung beeinflussen zu kénnen.

Diese Arbeit untersucht inwieweit die VerhaltensGkonomie mit ihren verhaltensékonomischen
Effekten dafir geeignet ist, das menschliche Verhalten im Verkehr unter Einbeziehung psy-
chologischer, sozialer und kontextueller Verhaltensdeterminanten méglichst anwendungsnah
abzubilden. Auch werden erforderliche Entwicklungen der Mobilitatsforschung beleuchtet, um
das Verkehrsverhalten in Richtung einer stdrkeren, nachhaltigeren Verkehrsmittelnutzung zu
orientieren. Dass die verhaltensdkonomischen Effekte nicht bereits aktuell fiir die Mobilitéts-
forschung genutzt werden, liegt daran, dass das Verkehrsverhalten in der aktuellen Diskussion

! Bundes-Klimaschutzgesetz (2019).

2 Expertenrat fir Klimafragen (Hrsg.) (2022).
3 Umweltbundesamt (Hrsg.) (2022).

4 Statistisches Bundesamt (Hrsg.) (2020).

5 Statistisches Bundesamt (Hrsg.) (2020).



als mehr oder weniger starres Konstrukt wahrgenommen wird, welches antizipierte Verhal-
tensweisen erfasst, analysiert und bewertet, ohne direkt und unmittelbar proaktiv gestaltend
tatig zu werden.

Auch die Verkehrspolitik in Deutschland mit ihren historisch gewachsenen Strukturen fordert
keine aktivere Gestaltungsfunktion einer Verkehrswende von der Mobilitats- und Verkehrsfor-
schung ein. Dies liegt dabei nicht zuletzt daran, dass auch die Mobilitatsforschung und die
Verkehrsforschung in ihrer Beratungsfunktion den verkehrspolitischen Entscheidern ungenu-
gend Instrumentarien an die Hand geben, um nachhaltige Verkehrsverlagerungseffekte betref-
fend Verkehrssteuerungs- und VerkehrslenkungsmalRnahmen zielflihrend umzusetzen.

So dominieren in der Mobilitats- und Verkehrsforschung bisher deskriptive Beschreibungen
des Verkehrsverhaltens, die sich darauf fokussieren, Verhaltenserklarungen im Verkehr auf
Basis rationaler, bewusst getroffener Entscheidungen, entweder infolge von intrinsischen Mo-
tivationen, kulturellen Gesinnungen oder Einfliissen durch dahnliche Personengruppen zu er-
klaren. Die Verhaltensokonomie geht indes explizit Giber die Verhaltenserklarungen der Mobi-
litdts- und Verkehrsforschung hinaus und berlcksichtigt auch gezielt &uRere, extrinsische Ein-
fllisse, sowie unbewusste und aus rationaler Perspektive fehlerbehafte Entschliisse innerhalb
der Entscheidungsfindung. Durch die Erweiterung der Mobilitatsverhaltensforschung um ver-
haltens6konomische Ansétze, konnte die bestehende Mobilitatsforschung so perspektivisch
von einer realistischeren Direktive zur Erforschung menschlicher Mobilitats- und Verkehrs-
motive profitieren.

Vor diesem Hintergrund besteht das Ziel dieser Arbeit darin, anhand exemplarischer verhal-
tensdkonomischer Effekte zu prifen, inwieweit diese in der Mobilitatsforschung Anwendung
finden. Dafiir wird das Mobilitats- und Verkehrsverhalten aus verhaltensdkonomischer Per-
spektive unter Berlicksichtigung emotionaler und psychologischer Kriterien untersucht. Diese
Untersuchungen erfolgen durch eine qualitative und empirische Prifung verhaltensékonomi-
scher Effekte und mobilitats- und verkehrsrelevanten Gesichtspunkten.

Die Forschungsfragen dieser Arbeit in Bezug auf das beschriebene Ziel lauten:

e Konnen verhaltensokonomische Ansétze auf die Mobilitatsforschung angewandt werden,
um menschliche Verhaltensweisen bei der Mobilitatsentscheidung realitatsnéher abzubil-
den?

¢ Inwieweit kdnnen Studien und Erhebungen zum Mobilitatsverhalten, unter Einbeziehung
verhaltensokonomischer Einflusse, zukilnftig anwendungsnéher gestaltet werden und da-
mit das Konzept einer nachhaltigen Verkehrsmittelnutzung (aus 6kologischer und 6kono-
mischer Perspektive) unterstiitzen? Welcher Anstol3e bedarf es dahingehend aus der Mobi-
litdtsforschung fur verkehrspolitische Entscheidungstréager?

Diese Arbeit soll damit der Mobilitatsforschung als AnstoR dienen, verhaltensokonomische
Ansétze innerhalb der Forschung zum Mobilitatsverhalten adéquat zu beriicksichtigen. Damit



sollen perspektivisch verkehrspolitische Entscheidungen unterstltzt und ein nachhaltiger Ver-
kehrswandel durch stérkere Verkehrsverlagerungseffekte beglinstigt werden.

Um Antworten auf die genannten Fragen zu finden, werden zunéchst die verhaltensékonomi-
schen Ansétze identifiziert, welche sich fir Beantwortung der Forschungsfragestellung am bes-
ten eignen. So l&sst es die Komplexitat und Vielfaltigkeit der bestehenden verhaltensékonomi-
schen Ansétze aufgrund diverser Zielvorstellungen nicht zu, alle verhaltensékonomischen An-
séatze zur Erklarung von Mobilitatsverhalten heranzuziehen. Aus den identifizierten verhaltens-
okonomischen Ansétzen werden anschlieRend innerhalb einer qualitativen Diskussion solche
Effekte diskutiert, die einen Einfluss auf das Mobilitats- und Verkehrsverhalten nehmen kon-
nen. Dabei wird gepruft, inwieweit sich innerhalb von Fachpublikationen entsprechende qua-
litative Kriterien finden lassen. In der folgenden empirischen Hypothesenprifung werden die
ausgewahlten verhaltensékonomischen Effekte aus der Diskussion aufgegriffen und auf ihre
empirische Gultigkeit hin gegengepriift. Da sich keine der etablierten nationalen Studien zum
Mobilitats- und Verkehrsverhalten umfanglich eignet, um Einfliisse der Verhaltens6konomie
auf die Mobilitatsforschung und das Mobilitatsverhalten hinsichtlich psychologischer Beweg-
grunde fur Verkehrsmittelwahlentscheidungen zu untersuchen, rdumt das Hessische Ministe-
rium fur Wirtschaft, Energie, Verkehr und Landesentwicklung (HMWEVL) fur diese Arbeit
ein Nutzungsrecht der Rohdaten aus der Erhebung zur LandesTicket Hessen Befragung ein.
Diese Befragung erfasst dabei das Mobilitats- und Verkehrsverhalten von ,, Tarifbeschiftigten
und Auszubildenden des Landes Hessen, die seit 2018 aufgrund einer bundesweit tarifvertrag-
lichen Regelung die Leistungen des 6ffentlichen Nah- und Regionalverkehrs im gesamten Be-
reich des Landes Hessen [...] , unabhéngig von der Strecke Wohnort-Dienstort und einschlief3-
lich diverser Mitnahmeméglichkeiten fiir Angehorige*®, kostenfrei nutzen kénnen. Aufgrund
des Panel-Designs mit mehreren Erhebungen vor und nach Einfihrung des LandesTickets kann
die Erfassung von Verhaltensnutzungsédnderungen infolge der Einflihrung eines kostenfreien
OPNV-Tickets analysiert werden und lasst eine Untersuchung psychologisch motivierter
Riickschliisse auf die Entscheidung der Verkehrsmittelwahl zu. Die Kostenfreiheit des OPNV-
Tickets birgt hier den entscheidenden Vorteil, dass Kosten als Beweggrund fir die Nicht-Nut-
zung des OPNV vollstandig entfallen und die Debatte um die OPNV-Kostengestaltung ver-
nachldssigt werden kann. Unter den erweiterten Pradmissen einer adéquat nutzbaren Verkehrs-
mittelinfrastruktur und der ausschliel3lichen Analyse vollstandig ausgefiillter Erhebungen von
Personen, die in den Panels wiederholt befragt wurden, bieten die Rohdaten die Abwahl zent-
raler Storgrélen die sonstigen Studien und Erhebungen oftmals pragen. Durch das Design der
Erhebung in Kombination mit einer engmaschigen Skalierbarkeit der Befragungsinhalte lasst
sich die empirische Hypothesenprufung weitgehend auf die Analyse verhaltensékonomische
Effekte auf das Mobilitatsverhalten fokussieren.

6 Hessisches Ministerium des Inneren und fiir Sport (Hrsg.) (2022).



Wissenschaftliche Kernaussagen

Die in dieser Arbeit gewonnenen Ergebnisse aus der Recherchetatigkeit, der qualitativen Dis-
kussion ausgewahlter verhaltenskonomischer Ansatze und der empirischen Hypothesenpri-
fung erlauben es, Schlusse auf die Nutzbarkeit verhaltensékonomischer Ansétze fir die Mobi-
litdtsforschung zu ziehen. Nachfolgend werden daraus die wichtigsten wissenschaftlichen
Kernaussagen der Arbeit unter den Gesichtspunkten der Forschungsfragestellungen und unter
den jeweiligen gegebenen Umstanden und Beweggrunden vorgestellt.

Zunéchst ist festzustellen, dass Verkehrsmittelwahlentscheidungen neben den tblichen Unter-
suchungen zum Verkehrsverhalten auf Basis von Zeit- und Kostenindikatoren innerhalb der
Mobilitatsforschung unzureichend erfasst, analysiert und bewertet werden. In der Verhal-
tensokonomie wird innerhalb von Entscheidungsprozessen dieser Umstand des Ausschlusses
negativer oder positiver Korrelationen durch die Kombination verschiedener Merkmale auch
als Isolation-Effekt bezeichnet. So wird beispielsweise die im OPNV verbrachte Fahrtzeit in
Mobilitatsstudien in aller Regel als verlorene Unterwegszeit bewertet, ohne dabei zu beriick-
sichtigen, dass diese Zeit im Verkehr unter gewissen Umstéanden nutzbar und damit bepreisbar
fiir die Verkehrsmittelnutzenden ist. Der zunehmende Digitalisierungsgrad steigert dabei diese
Nutzbarmachung durch erweiterte digitale Angebote und Services im OPNV und sollte daher
zukunftig auch in der Mobilitatsforschung fur Mobilitats- und Verkehrserhebungen entspre-
chend bewertet werden.

In der empirischen Hypothesenpriifung zum LandesTicket Hessen wird der Isolation-Effekt
hinsichtlich méglicher Zusammenhange zwischen der Einfihrung des LandesTickets und der
Home-Office-Beschéaftigung wie auch der OPNV-Nutzung untersucht. Die empirische Priifung
zeigt, dass unabhangig von der LandestTicket-Einfuhrung jeweils die Gruppe mit dem gerings-
ten Anteil an Home-Office-Beschaftigung den OPNV am héufigsten nutzten. Die anteilsma-
Rige Mehrnutzung des OPNV nimmt dabei sowohl bei den Nicht-Home-Office-Beschiftigten
als auch bei den Home-Office-Beschaftigten nach Einflihrung des LandesTickets zu.

Hinsichtlich méglicher Nutzungsédnderungen in der multimodalen Verkehrsmittelnutzung nach
Einflihrung des LandesTickets zeigen sich keine eindeutig erkennbaren Verhaltensdnderungen
der Befragten. Leichte Steigerungen bei der Anzahl der zurtickgelegten Wege zu Ful3, mit dem
Rad sowie mit der Bahn tber 100 km Wegstrecke, sind zwar erkennbar, aber nicht eindeutig
der LandesTicket-Einfiihrung zuzuschreiben. Eindeutig ersichtlich sind allerdings Zusammen-
hange zwischen der multimodalen Verkehrsmittelnutzung und der LandesTicket-Einfiihrung.
So verwendeten Personen, die den OPNV nutzten, auch das Fahrrad nahezu doppelt so haufig
wie Nicht-OPNV-Nutzer. Je seltener der OPNV dagegen genutzt wird, desto seltener wird auch
das Fahrrad verwendet. Bei der Betrachtung der Mittelwerte zeigt sich ein &hnlicher Effekt
auch bei der ublichen Nutzung von der Bahn ab etwa 100 km. Hier steigt schrittweise ebenfalls
mit zunehmender OPNV-Nutzung dessen Nutzungsgrad an.



Auch der verhaltensokonomische Effekt der Verlustaversion beeinflusst ganz wesentlich die
Verkehrsmittelnutzung. Gerade im hohen Alter zeigen sich verstarkt Angste vor dem Verlust
der eigenen Mobilitat, insbesondere im Hinblick auf die selbststandige Fortbewegung im Ver-
kehr. Der OPNV kann hierbei prinzipiell Abhilfe zur Daseinsvorsorge leisten. Der verhaltens-
okonomische Effekt des status-quo-bias, sich an bereits bestehenden Situationen und Umge-
bungen festzuhalten und Veranderungen abzulehnen kann einer OPNV-Nutzung von potenti-
ellen Neukunden dabei allerdings empfindlich entgegenwirken. Die Diskussion zeigt, dass ins-
besondere im Bereich der Neukundengewinnungsprogramme die bestehenden Modelle nicht
ausreichend dafur geeignet sind, Neukunden zu akquirieren. So werden seitens der Mobilitats-
forschung vielmehr adédquate Anreizmodelle bendtigt, die eine gezielte Heranflihrung an den
OPNV fiir Neukunden ermdglichen und dabei den Fokus auf einen Abbau von Vorbehalten
und Barrieren gegenuber diesem legen.

In der empirischen Hypothesenpriifung zum LandesTicket Hessen wird der status-quo-bias
hinsichtlich der Konzentration auf bestehende Verkehrsmuster betreffend der Nutzung ge-
wohnter Verkehrsmittel weitergehend untersucht. Die empirische Priifung zeigt, dass mit
75,5% der Befragten der Grofteil der Autonutzer, die das Auto vor LandesTicket-Einfiihrung
ublicherweise privat regelméafiig nutzten, dies im selben MaRe auch nach Einfiihrung des Lan-
desTickets tun. Die Effekte einer reduzierten Autonutzung sind zwar ersichtlich, konzentrieren
sich im Kern aber auf geringe Verlagerungen. So reduziert sich die Autonutzung in der Gruppe
der ,,1-3 Tage pro Woche* bis zu den ,,tdgl. bzw. fast tAglichen* Autonutzern nach Einfithrung
des Tickets auf lediglich 4,2 %. Die starke Korrelation zwischen dem Autonutzungsgrad vor
und nach der Einfuhrung des LandesTickets von p = 0,773 belegt diesen Umstand.

Auch die tagliche tbliche Autonutzung auf Arbeits- und Dienstwegen von Pkw-Vielfahrern
andert sich nach der Einfiihrung des LandesTickets nur geringfuigig. Noch starker als bei den
Privatnutzern ist hier bei 78,5 % der Befragten keine Nutzungsveranderungen in der Pkw-Nut-
zung ersichtlich. Auch hier zeigt sich in der Detailbetrachtung: Bei den ,,tidgl. bzw. fast tigli-
chen* Autonutzern finden sich die geringsten Nutzungsreduzierungen des Autos in Kombina-
tion mit der geringsten Nutzungserhohung des OPNVs nach Einfiihrung des LandesTickets.
Nichtdestotrotz zeigen sich erkennbare Anderungen in der Verkehrsmittelkombination des
Pkw mit anderen Verkehrsmitteln. Insbesondere in der Kombination des Pkw mit dem OPNV
zeichnen sich deutliche OPNV-Zuwachse mit ca. 40 % Mehrnennungen als noch vor Einfiih-
rung des LandesTickets ab.

Neben der Akquise von Neukunden ist auch das Halten von Bestandskunden im OPNV von
entscheidender Relevanz fir die Gestaltung einer nachhaltigen Verkehrswende. Daftr lohnt
ein Blick auf den verhaltensékonomischen Endowment-Effekt. Dieser besagt, dass ein Gut
besser bewertet und dessen Wert héher eingeschatzt wird, wenn es sich im Besitz des Nutzen-
den befindet. Unter Umstanden ist die Giltigkeit des Endowment-Effekts auch auf sich nicht
im Besitz befindliche Kundenkarten des OPNV, als auch auf Sharing- oder Leasingangebote



anwendbar und kann durch eine positive Grundhaltung gegeniiber dem gewohnten OPNV-An-
gebot eine nachhaltige Verkehrsmittelnutzung dieser Angebote beglinstigen. VVoraussetzung
flr die Begiinstigung einer langerfristigen OPNV-Nutzung ist dabei die frithzeitige Heranftinh-
rung an diesen. So zeigt sich, dass mit zunehmendem Alter die Verkehrsmittelvolatilitt stetig
abnimmt und eine frihe Heranfhrung an alternative Verkehrsmittelangebote deren spétere
Nutzung unterstitzt. Unter diesen Gesichtspunkten ist auch zu priifen, inwieweit der Wegfall
einer friihen, kostenfreien oder vergiinstigten Schiilerbeférderung im OPNV ab der Sekundar-
stufe die Verkehrsmittelnutzung des OPNV im Erwachsenenalter nachhaltig negativ beein-
flusst bzw. eine langerfristige Bezuschussung eines Schiilertickets eine langfristige OPNV-
Nutzung begunstigt.

Die weitergehende empirische Hypothesenpriifung zum LandesTicket Hessen zeigt im Gegen-
satz zu den Erwartungen des Endowment-Effekts ein leichtes Absinken der Kundenzufrieden-
heit Uber alle VVerkehrsmittel seit der Einflihrung des LandesTickets. Nichtsdestotrotz sinkt im
Vergleich die Kundenzufriedenheit mit den anderen Verkehrsmitteln starker als die des OPNV.
Unter der erweiterten Pramisse, die Nutzungsintensitat des OPNV innerhalb des Endowment-
Effekts zu berucksichtigen zeigt sich ein anderes Muster. Dort steigt die Kundenzufriedenheit
mit dem OPNV mit zunehmender Nutzungshaufigkeit an und entspricht damit dem zu erwar-
tenden, verhaltensokonomischen Effekt.

Ein wesentlicher Beweggrund fiir oder gegen die Nutzung von Verkehrsmitteln sind neben
psychologischen Kriterien auch die eigentlichen Fahrtkosten. Dabei spielt es fr die Verkehrs-
mittelwahlentscheidung eine Rolle, inwieweit die Kosten einer Fahrt auch als solche wahrge-
nommen werden und dem jeweiligen Verkehrsmittel zugeordnet sind. Innerhalb der Verhal-
tensokonomie spricht man hier auch von dem Sunk-Cost-Effekt. Laut diesem werden be-
stimmte Kosten, die bereits getétigt und nicht mehr riickgangig zu machen sind, in der Kosten-
betrachtung nicht unmittelbar dem eigentlichen Kostenverursacher zugerechnet, sondern einer
maoglichen dritten Kostenquelle. Die Sunk Costs sind dabei aus dem Blickwinkel des Entschei-
ders nicht mehr als solche sichtbar. Bezogen auf mobilitatsrelevante Fragestellungen betrifft
dieser Umstand in aller Regel dem eigenen, im Besitz befindlichen Pkw. So zeigen exempla-
risch verschiedene Befragungen zum Mobilitatsverhalten, das nur ein Bruchteil der Kosten fir
den eigenen Pkw von Pkw-Besitzern in Deutschland benannt wird. Dabei konzentrieren sich
die Nennungen der Kosten zumeist auf variable Kosten wie Kraftstoffe und Ole und weniger
auf verschleilRabhangige Wartungskosten, Versicherungen und Abschreibungen. Dies er-
schwert fur den Nutzer die unabhé&ngige Vergleichbarkeit der Kosten zwischen den Verkehrs-
mitteln des OPNV und des motorisierten Individualverkehrs. Der geschilderte Umstand erfor-
dert eine kritische Betrachtung der Forderungen des Européischen WeilRbuch Verkehr 2011
hin zu einer nachhaltigen Verkehrsmittelnutzungsverschiebung infolge der Erhebung externer
Kosten des Verkehrs. So besteht auch bei der Erhebung solcher externen Kosten ein Risiko,
dass diese nicht als den jeweiligen Verkehrsmitteln zuzuordnende Kosten wahrgenommen
werden und damit ihre gewinschte Lenkungswirkung nicht vollstandig entfalten kénnen.



Die vorgestellten wissenschaftlichen Kernaussagen aus der Recherchetétigkeit, der qualitati-
ven Diskussion und der empirischen Hypothesenprifung bieten einen ersten wissenschaftli-
chen Ansatz, um eine Anwendbarkeit der verhaltensokonomischen Forschung fur die Mobili-
tatsforschung zu priifen. So kann nachgewiesen werden, dass verschiedene verhaltensdkono-
mische Effekte auch fir die Mobilitatsforschung von Relevanz sind und zukunftig dafir ge-
nutzt werden kdnnen, um sowohl das Mobilitats- und Verkehrsverhalten zu beeinflussen, als
auch Studien und Erhebungen zum Verkehrsverhalten realitatsnédher abzubilden. Damit auch
die Verkehrspolitik erforderliche Rickschlusse ziehen kann, braucht es einer grundlegenden
Erweiterung der Forschung um aktive messbare verhaltensékonomische Kennziffern und Va-
riablen fur die Mobilitats- und Verkehrsforschung. Auch eine stérkere thematische Abgren-
zung bei der Verwendung der Begriffe ,,Mobilitit und ,,Verkehr wére dabei fiir den wissen-
schaftlichen Diskurs wiinschenswert. So verschwimmen derzeit zunehmend die Grenzen bei
der Verwendung, was sich nicht zuletzt an Studien und Erhebungen der Mobilitats- und Ver-
kehrsforschung zeigt, die sich derzeit vermehrt auf die ausschlie3liche Analyse des Verkehrs-
verhaltens fokussieren. In Anbetracht des Klimawandels und einer erforderlichen deutlichen
Reduzierung der Emissionen sind solche Analysen indes langst nicht mehr zeitgemaR. Ein
Kennen der Beweggriinde fiir das Verhalten im Verkehr zu kennen reicht nicht mehr aus. Die
Verkehrspolitik, aber auch die Mobilitats- und Verkehrsforschung, dirfen sich nicht mehr da-
vor verschlieRen, die Verkehrswende proaktiv zu gestalten. Die Erweiterung der Mobilitéts-
verhaltensforschung um verhaltensdkonomische Effekte kann dabei ein wichtiger Baustein
sein.
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1. Einleitung

1.1 Herausforderungen einer erforderlichen Verkehrswende

Zur Sicherung der Lebensqualitat zukiinftiger Generationen bedarf es einer nachhaltig ausge-
legten Mobilitats- und Verkehrswende. Der ,,Verkehrssektor verbraucht ein Drittel aller End-
energie in der EU* [wobei] ,,Pkw, Nutzfahrzeuge, Lastkraftwagen und Busse [dabei] [...] iiber

70 % aller auf den Verkehr zurtickzufihrenden Emissionen von Treibhausgasen verursachen

“ sind. So ist der motorisierte Ver-

[...] [und damit] ein“ Hauptverursacher des Klimawandels
kehr heute zwar ,,klima- und umweltvertriglicher als noch vor einigen Jahren, aber die Zu-
nahme des Verkehrs hat die Fortschritte in der Entwicklung und Forschung insoweit aufgeho-
ben, dass die Gesamtemissionen dennoch weiter gestiegen sind. Laut einer Prognose der PwC8
wird die Pkw-Beforderungsleistung in Europa von 4800 Mrd. Personenkilometer (Pkm) in
2018 auf 5850 Mrd. in 2030 zunehmen. Dies entspricht einer Steigerung um ca. 21,8%. Alleine
in Deutschland steigt die auf die ,,fahrfahige Bevolkerung bezogene Pkw-Dichte [von 2010 bis
2030] [...] um 8,5%.“° Die Verkehrsleistung im motorisierten Individualverkehr wird im glei-

chen Zeitraum voraussichtlich um 9,9% auf 78,6 Mrd. Pkm ansteigen’®. Deutsche Medien
sprechen mittlerweile von einem ,,drohenden Verkehrskollaps in Deutschland®, sollte sich der
Trend der Zunahme des Individualverkehrs weiterhin fortsetzen. Die politischen Argumente
fiir diese These sind vielschichtig. So beschreibt das Handelsblatt einen zu erwartenden Kol-
laps der ,,Verkehrstrager fiir die Masse® aufgrund ,,Investitionsstau* und synchroner ,,boomen-
der Nachfrage“ll. Die FAZ indes beschreibt einen schon bereits bestehenden ,,stindigen Ver-
kehrskollaps auf dem Weg zur Arbeit” in stadtischen Ballungsrdumen, der sich weiter verstar-
ken wird'2. Der Spiegel wiederum argumentiert mit der Notwendigkeit der Einfiihrung einer
City-Maut, um den Umstieg auf den 6ffentlichen Personenverkehr attraktiver zu machen und

die Einnahmen ,,zweckgebunden in den Ausbau des OPNV und der Rad- und FuBwege, sowie

«13 71 lassen. Trotz unterschiedlicher und teilweiser

die Finanzierung von Sozialtickets flieBen
widerspruchlicher Erklarungsversuche, die Ursache eines anzunehmenden Verkehrskollapses

zu prognostizieren: Die Notwendigkeit eines erforderlichen nachhaltigen VVerkehrswandels ist

7 Europdische Umweltagentur (Hrsg.) (2020).

8 PricewaterhouseCoopers GmbH (Hrsg.) (2018).

9 Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg) (2014; S.3).
10 Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg) (2014; S. 5).
11 Handelsblatt GmbH (Hrsg.) (2018) Koenen, J.

12 Frankfurter Allgemeine Zeitung GmbH (Hrsg.) (2018) Scherff, D.

13 DER SPIEGEL GmbH (Hrsg.) (2019) Frahm, C.; Traufetter, G.
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unumstritten. Laut Dedy, Hauptgeschéftsfuhrer des Deutschen Stédtetages, sei es um des Um-
denkens notwendig ,,die Verkehrspolitik viel starker auf zukunftsgerechte und nachhaltige Mo-

bilitat14auszurichten.

Diese erforderliche Neuausrichtung und das geforderte Umdenken stellt die VVerkehrspolitik,
aber auch die bestehenden Forschungsausrichtungen innerhalb der Mobilitats- und Verkehrs-
forschung, vor vielféltige Herausforderungen. In der bestehenden Mobilitats- und Verkehrs-
forschung besteht die Problematik, dass sich diese auf eine nachsorgende Forschung zum Ver-
kehrsmittelwahlverhalten konzentriert. Stattdessen sollte die Forschung auf eine Identifizie-
rung aktiver Gestaltungsmoglichkeiten, die eine nachhaltige Verkehrswende unterstiitzen, aus-
gerichtet werden. Insbesondere eine auf Basis psychologischer und verhaltensékonomischer
Variablen basierende Erweiterung um unbewusste oder bewusste Beeinflussungsmechanismen
auf die Verkehrsmittelwahl sind vielversprechend.

Indes beruhen die aktuellen Forschungsschwerpunkte der Mobilitats- und Verkehrsforschung
zum Verkehrsverhalten im Fokus auf der Analyse vergangener, zuriickgelegter Verkehrswege
und genutzter Verkehrsmittel. So kennzeichnet die Mobilitatsverhaltensforschung mittlerweile
zahlreiche Modelle und Varianten, welche die Nutzer von Verkehrsmitteln in verschiedene
Gruppen, Klassen oder Kategorien einteilen und nutzerspezifischen Mobilitats- und Verkehrs-
bewegungsmustern zuordnen. Aufbauend auf dem IST-Zustand der bestehenden Ansichten
und Verhaltensweisen der jeweiligen Nutzergruppen werden hierzu adaptierte Mobilitatslo-
sungen entwickelt. Das so genannte Verkehrsverhalten der Zielgruppen wird dabei definiert
und als Malistab fur die Entwicklung von Mobilitdtsangeboten und Verkehrsinfrastrukturen
genutzt. Im Fokus der Zielgruppenverhaltensdefinition stehen hierbei hdufig ausschlief3lich die
klassischen Zeit- und Kostenkomponenten, die in Korrelation zur Verkehrsmittelnutzung und
zum Verkehrsmittelwahlverhalten erfasst werden. Sofern jedoch erweiterte Faktoren und Va-
riablen in der Mobilitatsforschung berlcksichtigt werden sollen, wie auch jene aus Verhaltens-
forschungsperspektive, fehlen oftmals aussagekréftige, wissenschaftliche und empirische Be-

lege™®.

Die Mobilitats- und Verkehrsforschung konzentriert ihre Anstrengungen zur Gestaltung der
Verkehrswende momentan in der Hauptsache auf infrastrukturelle Manahmen zur Verkehrs-
vermeidung und -reduzierung. Problematisch ist hierbei, dass das zu erwartende Verkehrsver-
halten und mogliche VerkehrsverhaltensbeeinflussungsmalRnahmen in verkehrspolitischen
Entscheidungsprozessen in aller Regel unbericksichtigt bleiben. Dies flhrt teilweise dazu,
dass Verkehrsmittelwege und Verkehrsmittel nicht in dem Mafe genutzt werden, wie deren
Nutzungsintensitat und -umfang in Planungen urspriinglich vorgesehen war. Aufgrund der feh-
lenden Ausrichtung der Mobilitats- und Verkehrsforschung auf Forschung zur Verhaltenslen-

14 DER SPIEGEL GmbH (Hrsg.) (2019).
15 Werder, H. (2018).
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kung, -steuerung und -beeinflussung kann diesem Phdnomen auch nicht mehr nachtréglich ent-
gegengewirkt werden. Auch neuere Formen der Biirgerpartizipation wie Blrgerumfragen oder
Burgerbeteiligungen, welche die Nutzer der Verkehrsinfrastruktur adressieren und diese in den
Schaffungs- und Nutzungsprozess von Verkehrsinfrastruktur einbinden sollen, sind haufig un-
zureichend geeignet, um das spatere Verkehrsverhalten der Verkehrsmittelnutzer verlasslich
prognostizieren zu kénnen. Fir verlasslichere Prognosen ist eine starkere Einbindung und Par-
tizipation der Verhaltensforschung innerhalb der Mobilitats- und Verkehrsforschung unab-
dingbar.

Eine erfolgreiche, zukunftsgerechte Mobilitat setzt immer ein nachhaltiges Verkehrsverhalten
der Verkehrsmittelnutzenden voraus. Trotz aller Anstrengungen in verkehrsgestalterische Inf-
rastrukturmalinahmen, wie sie derzeit in der Verkehrspolitik unternommen werden, entschei-
den schlussendlich alleine die Nutzenden (ber die Frequentierung der verkehrlichen Infrastruk-
tur. Diese Arbeit untersucht diesbeziglich, inwieweit die Verhaltensokonomie mit ihren psy-
chologischen Effekten eingesetzt werden kann, um das Verhalten der Menschen im Verkehr
bewusst oder unbewusst zu beeinflussen.

1.2 Problemstellung

Eine zukunftsfahige, nachhaltige Verkehrswende erfordert eine moderne Mobilitats- und Ver-
kehrsforschung, bei der neben den klassischen Variablen ,,Zeit” und ,,Kosten* auch erweiterte
verhaltensspezifische, psychologische, emotionale und verhaltensokonomische Einfliisse be-
ricksichtigt werden.

Diese Einflusskriterien durfen dabei nicht nur den Eingang in theoretische Studien und Ab-
handlungen finden, sondern missen dartber hinaus auch zukinftig anwendungsnah bei der
Planung neuer Mobilitats- und Verkehrswege berticksichtigt werden. Im Rahmen dieser Arbeit
wird das Mobilitats- und Verkehrsverhalten daftir aus verhaltensokonomischer Perspektive un-
ter Beruicksichtigung emotionaler und psychologischer Kriterien weitergehend betrachtet. So
wird nachfolgend untersucht, inwieweit die Verhaltenskonomie einen Einfluss auf mobilitats-
orientierte Entscheidungsverhalten von Individuen der Moderne nimmt und inwieweit der noch
in der bestehenden Mobilitdtsforschung vorherrschende weit verbreitete Ansatz des ,,6kono-
misch denkenden Homo-Oeconomicus“ unter der Zuhilfenahme neuer Erkenntnisse aus der
theoretischen und empirischen Forschung auf der Grundlage realistischer, empirischer Ent-
scheidungswerte fir Mobilitats- und Verkehrsentscheidungen angepasst werden muss.

Anhand ausgewahlter verhaltensbkonomischer Anséatze werden dafiir nachfolgend Hypothesen
aufgestellt und auf deren Anwendbarkeit auf mobilitatsverhaltensrelevante Fragestellungen hin
untersucht.
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Die zu untersuchende zentrale Forschungsfragestellung dieser Arbeit lautet:

Kdnnen verhaltensékonomische Ansétze auf die Mobilitatsforschung angewandt werden,
um menschliche Verhaltensweisen bei der Mobilitatsentscheidung realitatsnaher abzubil-
den?

Dariiber hinaus ergibt sich die sequentiell aus der ersten Fragestellung anschlieRende For-
schungsfragestellung nach der Relevanz verhaltenskonomischer Ansétze fiir die Verkehrspo-
litik. Sie lautet wie folgt:

Inwieweit konnen Studien und Erhebungen zum Mobilitatsverhalten unter Einbeziehung
verhaltens6konomischer Einflusse zukinftig anwendungsnéher gestaltet werden und damit
das Konzept einer nachhaltigen Verkehrsmittelnutzung (aus ékologischer und 6konomi-
scher Perspektive) unterstiitzen? Welcher Anstél3e bedarf es dahingehend aus der Mobili-
tatsforschung fur verkehrspolitische Entscheidungstrager?

1.3 Aufbau der Arbeit

Diese Arbeit untersucht die Anwendbarkeit verhaltensékonomischer Ansétze und Prinzipien
auf die bestehende Mobilitatsforschung aus theoretischer und empirischer Sichtweise.

Neben der Einfuhrung in die Thematik und der VVorstellung der zu untersuchenden verhaltens-
okonomischen und mobilitatsspezifischen Fragestellungen, baut die Arbeit im Wesentlichen
auf den nachfolgenden funf Schritten auf:

a) der Diskussion zu den verhaltensékonomischen und mobilitatsforschungsspezifischen An-
satzen

b) der Entwicklung von verhaltensékonomischen Hypothesen, die das Mobilitats- und Ver-
kehrsverhalten im Sinne einer nachhaltigen Nutzung wesentlich beeinflussen kénnen

c) der Diskussion zur Nutzung verhaltensékonomischer Ansatze fiir die Mobilitatsforschung

d) der empirischen Prufung auf Giltigkeit der Hypothesen fur die Mobilitatsforschung

e) der Entwicklung von Kennzahlen zur Integration verhaltensékonomischer Ansétze in die
zukunftige Mobilitatsforschung

Im ersten Schritt wird das Grundverstdndnis von Mobilitét beschrieben und vom Begriff des
Verkehrs abgegrenzt. Dabei werden verschiedenen Mobilitatsformen und die wichtigsten An-
sdtze und Theorien aus der Verhaltensokonomie und der Mobilitatsforschung vorgestellt.

AnschlieRend werden die Ursachen fur die Notwendigkeit eines Mobilitats- und Verkehrswan-
dels und eines Umdenkens der bestehenden Mobilitatsforschung hin zur Integration verhal-
tensokonomischer Ansétze fiir eine zukUnftige, bessere empirische Forschung dargelegt. Dabei
wird Bezug auf die Forderungen der europaischen Kommission aus dem Wei3buch 2011 fur
einen einheitlichen européischen Verkehrsraum genommen. So kénnen vereinzelte Grundfor-
derungen des WeiRbuchs durch die Einbindung verhaltensékonomischer Ansétze erreicht bzw.
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zumindest angestolRen werden. Anschliefend werden aus den beschriebenen verhaltensékono-
mischen Ansatzen Hypothesen fur die Nutzung innerhalb der Mobilitatsforschung abgeleitet.
Dabei orientiert sich die Arbeit auf jene Hypothesen, welche das Verhalten von Individuen im
Verkehr nachhaltig beeinflussen bzw. induzieren kénnen. Nach der Diskussion zur Nutzung
verhaltens6konomischer Ansétze in der Mobilitatsforschung wird die empirische Anwendbar-
keit auf Basis einer ausgewdhlten, fachspezifischen Quelle tberpriift. Bestehende Daten wer-
den herangezogen, um zielgruppenspezifische Mobilitatskonzepte. im Rahmen einer Untersu-
chung zu ,,smarter Mobilitdt in der Region®, zu entwickeln. Abschlielend werden die VVoraus-
setzungen dargestellt, welche bei der Umsetzung einer verhaltensékonomisch basierten, smar-
ten Mobilitat fir die Region zu berlcksichtigen sind.

1.4 Begriffsdefinitionen

Dieses Kapitel beinhaltet eine kompakte Zusammenfassung zentraler Begriffe der Verhal-
tensokonomie, der Mobilitats- und der Verkehrsforschung. Die nachfolgenden Definitionen
werden innerhalb dieser Arbeit verwendet.

Verhaltens6konomie

Die Verhaltensékonomie untersucht das beobachtbare Verhalten von Menschen in wirtschaft-
lichen Situationen unter Berlcksichtigung von Verhaltens- und Entscheidungsabweichungen
eines ausschliel3lich nach wirtschaftlichen und rationalen Gesichtspunkten denkenden und han-
delnden Menschen (Modellvorstellung des Homo Oeconomicus). Die Verhaltensokonomie er-
klart diese Abweichungen mittels empirischer Untersuchungen, unter anderem anhand von so-
zialen Préferenzen sowie psychologischen, soziologischen und emotionalen Einfliissen.

Verkehr und Mobilitat

Verkehr definiert die ,,realisierte Mobilitit®, wahrend hingegen der Begriff Mobilitat die Mog-

lichkeit der Bewegung und damit Beweglichkeit meint®

. ,,Der Verkehr ist die zeitliche Aus-
pragung der realisierten Ortsveradnderung. Dieser Prozess resultiert aus den zeitlichen Rahmen-
bedingungen der Ortsverdnderungen von Personen, Giitern und Daten. [...] Mobilitit [dage-
gen] ist die subjektive Auspragung von Ortsveranderungsmdoglichkeiten. Dieser individuelle

Maoglichkeitsraum resultiert aus raumlichen, physischen, 6konomischen und gesellschaftlichen

«l7

Rahmenbedingungen und deren subjektiver Wahrnehmung*“**. ,,Mobilitdt [bezeichnet somit]

16 Canzler, W. (2013; S. 922).
17 Schwedes, O. et al. (2018; S. 5).
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nur die grundsatzliche Fahigkeit, also das Potenzial zur Realisierung von Aktivititen“*®. Mo-

bilitat kann dabei drei Dimensionen annehmen: Die raumliche, soziale, oder geistige Mobilitat.
19,20

Als raumliche Mobilitat wird die Mdglichkeit der Bewegung in einem raumlichen System,
bzw. in einem geographischen Raum verstanden. Soziale Mobilitat bezeichnet dagegen Ver-

anderungen ,,zwischen sozialen Positionen, [...] [wie den] Wechsel zwischen Berufsgruppen
oder Schichten??,

Geistige Mobilitat bezeichnet dagegen psychische Veranderungen, wie etwa die Flexibilitat
des Geistes sowie die Abstraktionsfahigkeit oder die Moglichkeit zu kreativem Denken??.

Mobilitatsforschung
Bei der Mobilitatsforschung handelt es sich um ein unabhéngiges Forschungsfeld zur ,,Erhe-
bung, Analyse und Darstellung der Motive, Bedirfnisse und Wirkungszusammenhéange vor

allem physischer erwiinschter [...] Bewegungen und Ortsverdnderungen von Menschen und

Giiter?3,

In der Regel befasst sich die, den Sozialwissenschaften nahestehende Mobilitétsforschung?,
mit der Erforschung einer ,,0kologisch vertriaglicheren, sozial ausgewogeneren und 6kono-
misch tragfihigen sowie langfristigen Entwicklung von Mobilitit?®. Dabei ist zu beriicksich-

tigen, dass in der ,,Mobilitdtsforschung [...] bis heute [...] divergierende Begriffsverstind-

«26

nisse‘“° existieren.

Smart Mobility

Die Nutzung des Begriffs ,,Smart Mobility* wird flir verschiedene Anwendungsfille mit teil-
weise stark voneinander abweichenden Zielvorstellungen herangezogen. Der Untersuchungs-
schwerpunkt dieser Arbeit fokussiert sich daher auf die Definition von ,,Smart Mobility* nach
Wolter (2012) in Proff et al. (2012)?” nachdem: ,,.Smart Mobility [...] als ein Angebot definiert
[wird], das eine ,,energieeffiziente®, ,,emissionsarme®, ,,sichere®, , komfortable* und ,,kosten-
giinstige* Mobilitdt ermdglicht und das vom Verkehrsteilnehmer intelligent genutzt wird. [...]
Von besonderem Interesse [...] sind dabei [...] die Verkehrsmittelwahl [...] des Umweltver-
bundes [mit] [...] Angebot[en] des Offentlichen Verkehrs.“?®

18 Gather, M; Kagermaier A.; Lanzendorf, M. (2008; S. 25).
19 Wilde, M. (2014; S. 35ff.).

20 Heidelberg University Publishing (Hrsg.) (2018; S. 6ff.).
2L GeiBler, R.; Meyer, T. (2006; S. 255).

22 Blgbaum, A. (2013; S.8).

23 Trafility GmbH (2018).

24 Schwedes, O. et al. (2018; S. 2).

ZGoethe-Universitat Frankfurt am Main (2022).

% Schwedes, O. et al. (2018; S. 1).

27Proff, H. (2012; S. 527-548).

28 Proff, H. (2012; S.528).
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Verhaltensékonomie, Mobilitatsforschung und Verkehrsforschung

Die bestehende Mobilitatsforschung nutzt zur Erklarung des Mobilitatsverhaltens im Kern so-
ziologische, 6konomische und sozialpsychologische Handlungsmodelle. Soziologisch und
okonomisch begriindete Modelle erkldren das Mobilitdtsverhalten ,,als Resultat einer individu-
ellen Nutzenmaximierung von objektivierbaren GroRen (vor allem Geld und Zeit) [, wahrend
sozialpsychologische Modelle] [...] das Mobilitdtsverhalten als einen innerpsychischen Be-
wertungsprozess [darstellen], bei dem Einstellungen, Werte und Normen verhaltensrelevant

sind*2°,

Im Hinblick auf Untersuchungen des Verkehrsverhaltens beschrinken sich viele ,,Untersu-
chung[en] von Verkehrsverhalten auf [...] Zeit- und Kostenfaktoren und verwenden (experi-

mentelle) Entscheidungssituationen, die sich stark von realen Entscheidungssituationen unter-

scheiden«0,

Solche Vereinfachungen, den Verkehrsnutzenden eine ausschlief3lich rationale Verkehrsmit-
telwahl zu unterstellen, kann leicht zu verfalschten Erklarungen des Mobilitats- und Verkehrs-
verhalten fuhren. Trotzdem untersuchen die Verkehrswissenschaften den Verkehr ublicher-
weise aus einer ,,systemischen empirisch-analytische Betrachtung® [oder aus] subjektorien-
tierte[r] Perspektive, die sich an menschlichen Handlungsmodellen orientiert 3. Okonomische

und ingenieurwissenschaftliche Modellen dominieren hier ,.trotz grundlegender Kritik [...] bis

heute die Verkehrsforschung*?,

Durch eine Erweiterung der Mobilitatsforschung um verhaltensékonomische Ansatze kénnten

mittels der Einbindung von ,,psychologischen, sozialen und kontextuellen Verhaltensdetermi-

«33

nanten*“> zukinftig wesentlich anwendungsnahere Studien, Statistiken und Erhebungen kon-

zeptioniert werden.

Aus nachhaltiger Perspektive bedarf es der erweiterten Offnung der Verkehrsforschung fiir
andere Fachdisziplinen, wie die der Sozialwissenschaften, der Sozialpsychologie und eben der
verhaltensokonomischen Forschung.

29 Schlaffer, A. (2002; S. 1).

30 Fehr, G., Geisseler, L., & Jager, M. (2018; S.19).

31 Schwedes, O. et al. (2018; Abstract).

32 Busch-Geertsema A., Lanzendorf M., Miiggenburg H., Wilde M. (2016; S. 756).
33 Werder, H. (2018).
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2. Mobilitat und Verkehr

Dieses Kapitel zeigt in einem verkehrsgeschichtlichen Uberblick wie sich Verkehr aus dem
Wunsch nach Mobilitat entwickelt hat und welche Riickschliisse sich damit auf die zu erwar-
tende Verkehrsentwicklung und die zu erwartenden Trends des Verkehrsmittelverhaltens zie-
hen lassen konnen. Dabei geben die historische Verkehrsentwicklung und die verkehrssozio-
logische Forschung Hinweise darauf, dass zentrale verkehrliche Wendepunkte in der Vergan-
genheit zu einer ungeregelten Verkehrsentwicklung gefiihrt haben und es erweiterter Ma3nah-
men zur Verkehrsverhaltenssteuerung bedarf, um eine zukinftige, nachhaltige Verkehrswende
zu unterstutzen. Ferner wird in diesem Kapitel anhand der nationalen verkehrspolitischen Tra-
ger und einem Exkurs in die bestehenden Erhebungen zum Mobilitéts- und Verkehrsverhalten,
die Komplexitat der Integration verhaltensékonomischer Ansatze in die Mobilitats- und Verkehrs-
forschung in die Verkehrspolitik, dargelegt.

Dass die Begriffe Mobilitat und Verkehr nicht synonym zu verwenden sind, wurde bereits in
der Begriffsdefinition erldutert. Dieses Kapitel erklart deren Unterschiede und Zusammen-
hénge naher, um fir die nachfolgende Arbeit eine addquate Basis zu legen, mit der diese im
Kontext der Mobilitats- und Verkehrsforschung zu verstehen sind.

Die Verwendung der Begrifflichkeiten Mobilitat und Verkehr lasst sich in Bezug zum Streben
nach der Erfullung menschlicher Bedurfnisse anhand eines vierstufigen Prozesses erlautern:

Bediirfnis nach Ortsverinderung > Nachfrage RN Angebot
raumliche —l Personenverkehr I— Verkehr
——————— ORI T Verkehrs-

|_ soziale | Mobilitit | Gotervee itel

|_ geistige | | _Datenverkehr _—

Abb. 1: 4-stufiges Modell zur Erlauterung der Zusammenhange zwischen Mobilitat und Verkehr
(eigene Darstellung)

Das vorliegende vom Autor entwickelte, 4-Stufen-Modell beschreibt den Prozess der Ver-
kehrsentstehung aus dem Wunsch nach Mobilitat. Verkehr und Mobilitat kdnnen hierbei je-
weils unterschiedliche Dimensionen aufweisen. Im Rahmen dieser Arbeit erfolgt eine Kon-
zentration auf ,,raumliche Mobilitdt” und die ,,Nachfrageerfullung mittels der Nutzung des Per-
sonenverkehrs®. Auf die anderen grau markierten Kédsten wird daher im weiteren Verlauf der
Arbeit nicht weiter eingegangen.
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Das Modell zeigt: Durch rdumliche Mobilitat, bzw. dem Beddrfnis nach Ortsveranderung ent-
steht eine antizipierte Nachfrage, die durch das Angebot an Verkehrsmitteln bzw. Verkehrstré-
gern erflllt wird und somit in Folge Verkehr generiert.

Auf der 1. Stufe entsteht aufgrund eines Mangels (verbunden mit dem Wunsch nach Verande-
rung) das Bedurfnis nach Mobilitat, folglich nach ,,antizipierter, potentieller Ortsverénde-

rung34. Infolge des Bedurfnisses entsteht auf der 2. Stufe eine Nachfrage nach Giitern, die

diese Beduirfnisse nach Ortsveranderung befriedigen konnen®®. Diese Nachfrage kann sowohl
im Glter-, Personen-, als auch im Datenverkehr befriedigt werden. Diese Arbeit konzentriert
sich auf den Personenverkehr.

Auf die Nachfrage erfolgt auf der 3.Stufe das Angebot, welches durch die Nutzung verschie-
dener Verkehrsmittel befriedigt wird. Gangige Verkehrsmittel im Personenverkehr umfassen
dabei den motorisierten Individualverkehr (M1V), das Fahrrad, den OPNV, Schiffe und Flug-
zeuge. Dass eine Nachfrage nicht immer zu einem Angebot fihrt, symbolisiert der gestrichelte
Pfeil in der obigen Abbildung. Auch ohne direkt vorhandene Nachfrage kann ein Angebot dazu
fuhren, dass eine Nachfrage nachtréglich entsteht. Die angebotsorientierte Wirtschaftspolitik

beschreibt dieses Phdnomen auch als ,,Saysche‘s Theorem* nachdem sich ,,jedes Angebot [...]

«36 schafft. Beispielhaft zur Erlauterung dieses Phanomens sei an dieser

seine Nachfrage selbst
Stelle der in einer Studie des Berlin-Institut fiir Bevolkerung und Entwicklung entdeckte Zu-
sammenhang zwischen dem zunehmenden Wachstum von landlichen Dorfern mit kirzeren

Fahrzeiten zu Schulen gg. der Schrumpfung jener Dorfer mit langeren Fahrtzeiten zu Schu-
len®’. Demzufolge fiihrt das alleinige Schulangebot in landlichen Dérfern zu einer gesteigerten
Nachfrage nach Wohnraum in diesem. Weitere Beziige zu Schrumpfungstendenzen von Dor-
fern zeigten sich auch bei weiter entfernten Autobahnanschliissen. Diese Belege zeigen unter
anderem die Notwendigkeit einer starken Anbindung an jedwede Arten von Mobilitatspunkten

fir wachsende Stadte®.

Durch das Angebot bzw. die Nutzung des Angebots in Form der Verkehrsmittel entsteht letzt-
lich Verkehr (4. Stufe) der im Rahmen der Verkehrswissenschaften erforscht wird und im Rah-
men verkehrspolitischer MaRnahmen strukturiert und organisiert wird.

Im vorgestellten Modell hat die Verhaltensékonomie die Chance, bereits beim ,,Bediirfnis nach
Ortsverdanderung® ansetzen zu kdnnen, was einen Vorteil gegeniiber den aktuellen, verkehrs-
politischen Verkehrslenkungs- und Steuerungsmalinahmen bietet. Da die verhaltensékonomi-
schen Ansatze auf kognitiven Vorarbeiten und emotionalen Préferenzen spaterer Entschei-
dungstrdger basieren, kénnen sie bereits im frihen Stadium der Mobilitatsentwicklung

34 Schwedes, O. et al. (2018; S. 2).

35 Wirtschaftslexikon24.com (Hrsg.) (2017).
3% Gramann, E.-A. (1967; S. 21).

37 Kréhnert, Steffen (2011; S. 30ff.).

38 Krohnert, Steffen (2011; S. 19ff.).
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hinzugezogen werden. Dadurch kdnnen auch bestehende Studien und Statistiken anwendungs-
néher gestaltet werden. Durch den aktiven Einsatz verhaltensdkonomischer Effekte zur Ver-
haltensbeeinflussung liel3e sich sogar perspektivisch das Mobilitatsverhalten der Individuen im
Verkehr durch eine bewusste oder unbewusste Beeinflussung personlicher Einstellungen und
Vorbehalte verandern.

2.1 Verkehrsgeschichte und Verkehrssoziologie

Um die Rahmenbedingungen und Ursachen fir das Mobilitatsverhalten und das darauffol-
gende Verkehrsverhalten nachvollziehen zu kénnen, bedarf es der Grundkenntnisse zur Ent-
stehung des Verkehrs unter der Berlicksichtigung sozialwissenschaftlicher Erkenntnisse aus
der Verkehrssoziologie. Diese sind erforderlich um zu verstehen, wie sich Stadte und Kommu-
nen in der Vergangenheit entwickelten haben und welche Aspekte fiir die Entstehung eines
nachhaltigen, urbanen Lebensraums im Rahmen der Mobilitats- und Verkehrsentwicklung in
der Gegenwart bedacht bzw. beriicksichtigt werden massen.

Die Fachrichtung der ,,Verkehrsgeschichte untersucht die Entwicklung der Mobilitdtskultur
entlang des Forschungsparameters ,,Zeit” in unterschiedlichen Epochen und Gesellschaften so-
wie die Kulturgeschichte des Verkehrs«3°. Bei der verkehrssoziologischen Forschung handelt
es sich um ,,eine Verkniipfung allgemeiner soziologischer Theoriebildung und Methodik mit
den spezifischen Problemen und Fragestellungen des modernen Massenverkehrs®.[...],,Neben
der Verwendung [...] deskriptiver sozio- und verkehrsdemographischer Variablen [werden]
insbesondere auch Einstellungen und Erwartungen der Bevoélkerung erfaf3t [sic!] sowie die ge-
sellschaftlichen Folgen der durch die veranderte soziale und geographische Mobilitat generier-
ten Entwicklungen beriicksichtigt“*?. Zusammengefasst schildert die Verkehrsgeschichte die
Entwicklung und die Entstehung des Verkehrs aus beschreibender, historischer Perspektive.
Die Verkehrssoziologie untersucht dagegen weitergehend die Beweggriinde und den Kontext
einer Gesellschaft die ,,Verkehrsgeschichte schreibt®.

Fur die verhaltensékonomische Forschung ist die Betrachtung der Verkehrsgeschichte und der
Verkehrssoziologie von zentraler Relevanz. Anhand dieser lassen sich auf vergangene, als auch
auf zukulnftige, zu erwartende Verkehrsverhalten, Rlckschlusse ziehen. Die verkehrsge-
schichtliche Entwicklung des Transport- und Verkehrswesens aus verkehrssoziologischer Per-
spektive fult dabei nach Merki®! im Wesentlichen auf der Theorie der ,,Strategy of unbalanced

growth*“*?. So werden verkehrliche Entwicklungen, ebenso wie 6konomische, durch zwei we-
sentliche Ursachen hervorgerufen: Durch A) ,,development by shortage* (Entwicklung infolge

39 Hammoser, A.; Hoppe, M. (2006; S. 27).
40 Seipel, C. (1994; S. 10).

41 Merki, C. (2008; S. 21).

42 Hirschman, A. (1958).
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von Engpissen)“ [und B)] ,,development by excess*. (Entwicklung durch Uberfluss)* A) tritt
in Phasen von Wachstumsbooms auf, die eine Ausweitung der verkehrlichen Infrastruktur und
der Verkehrsmittel zur Folge haben. Bei B) dagegen wird die Verkehrsinfrastruktur zunéchst
aufgebaut und Massenmobilisierung und gute wirtschaftliche Entwicklung bewirken eine Zu-
nahme des Verkehrs. B) verfolgt demnach die Prinzipien des klassischen Push-Systems indem
der durchgefiihrte Verkehrsinfrastrukturausbau mehr Verkehr produziert, indes A) durch das
Bedurfnis nach héheren Transportvolumina den Ausbau der Infrastruktur vorantreibt. In der
verkehrsgeschichtlichen Historie sind beide Szenarien bekannt. Historisch wurden mit der
Sesshaftigkeit der Menschen erstmals Stadte und Verkehrssysteme entwickelt, die diese er-
schlossen. Stadte wurden dabei an strategisch gunstigen, gut erschlieBbaren Verkehrswegen
aufgebaut. Die Interpretation, inwieweit ein Verkehrsweg als gut erschlieBbar gilt, hat sich
uber die Jahrzehnte abhangig von den zur Verfligung stehenden Verkehrsmitteln und dem Um-
fang der Verkehrsmittelnutzung haufiger verandert.

Im Wesentlichen werden in der Literatur finf Wendepunkte in der Verkehrsgeschichte unter-
schieden, welche die ErschlieBungsfahigkeit von Stadten und urbanem Lebensraum historisch
stark beeinflussten:

Wendepunkte Erschliefungsstandsorte von urbanen Stadtzentren:

1 Landverkehr (landwirtschaftlich, ertragreiche Felder und Flachen)

2 Wasserverkehr (Flusse und Kusten)

3 Eisenbahnverkehr (Landflucht und ungeregelte Urbanisierung)

4 Massenmotorisierung (Ungeregelte Suburbanisierung)

5 Moderne (Landflucht und teilweise reglementierte Urbanisierung)

In der Vorzeit war der Landverkehr der ausschlaggebende, erschlielende Faktor flr die Ent-
stehung von Stédten. Stadte wurden nahe an landwirtschaftlich, ertragreiche Felder und Fla-
chen gebaut und es gab nur wenige, strategisch relevante Verkehrswege. Die ersten gréRReren
Stadte entstanden spéatestens 5000 v. Christus an groRen Flissen oder Kiisten. Die verkehrliche
Anbindung an den Wasserverkehr war entscheidend fiir deren Entstehung. Wéhrend sich der
Wasserverkehr zunachst nur auf Fahrten am Tag und in Sichtweite der Kiiste beschrankte?,
ermdglichte der schnelle technologische Fortschritt in der Nautik bald auch weite Entfernun-
gen Uber das Meer zurtickzulegen. Der Fernverkehr wuchs stark an. Verkehrswege ber das
Meer, auch zu anderen Landern und Kontinenten ermdglichten das Entstehen globaler Han-
delsbeziehungen. Die industrielle Revolution zum Ende des 18.Jhd. und Anfang des 19.Jhd
fihrte zu einem Boom im Bereich der technischen Entwicklung und des technischen Fort-
schritts. Der Landverkehr wurde mit dem Bau der Eisenbahn wieder attraktiver und bot Vor-
teile gegeniiber dem Verkehr Gber Wasser. Die Eisenbahn war wesentlich sicherer und die
Gefahr des Verlustes der transportierten Guter aufgrund von Umweltfaktoren und Seerdubern

43 Merki, C. (2008; S. 17).
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wurden reduziert. Der Landverkehr erlebte aufgrund der deutlich geringeren Kosten, auch von
schweren Gitern, eine Renaissance. Durch einen Wandel von einer rein agrar-gepragten Ge-
sellschaft hin zu einer Industriegesellschaft, wurden Prozesse zunehmend automatisiert und die
zuvor landwirtschaftlich gepréagte Gesellschaft zog es zunehmend in die Innenstidte. Bauern
verkauften ihre Landereien oder gaben ihre Pachten auf, da die Landarbeiten preislich nicht
mit den gunstigen Massenprodukten der grof3en Industrien in den Innenstadten mithalten
konnte. Die Folge war eine ungeregelte Landflucht in die Stadte.** Die Eisenbahn trug auch
dazu bei, dass neue Stadte entstehen konnten. Vorher strategisch schlecht gelegene und abge-
schiedene Orte konnten durch die Anbindung an die Eisenbahn florieren. Neben der Landflucht
in die bestehenden Stadte kam es somit auch zu Stadtneugrindungen, fir die neue Verkehrs-
wege geschaffen wurden. Als exemplarisches Beispiel fur die mobilitatsbedingte Auswirkung
der industriellen Revolution in Europa ist Frankreich zu nennen, wo der Verkehrsradius im
Jahr 1800 wéhrend der Zeit der industriellen Revolution noch bei durchschnittlich bei 3-4km

pro Tag lag*. 1800 lebten noch 8,8% der Bevolkerung in franzosischen Stadten. Innerhalb von

90 Jahren stieg der Anteil der Bevdlkerung in Stadten auf 25,9% in 1890 an*®. Die Massen-
produktion, die durch Taylor und Ford eingefiihrt wurde flihrte dazu, dass Personenkraftwagen
(Pkw) auch fiir die breite Masse der Bevolkerung erschwinglich wurden. Im Europa der 1950er
fiihrten hohe Investitionen in den Stral3enbau, verbunden mit Asphaltierung vieler Stral3en, zu
einer florierenden Automobilindustrie. In Deutschland gedieh die Wirtschaft préchtig. Die Zei-
ten des Wirtschaftswunders brachen an und Deutschland erlebte einen regelrechten Autoboom.
Massenautomatisierung, Fortschritte in der Entwicklung des Kraftfahrzeuges und optimierte
Arbeitsprozesse fuhrten dazu, dass sich viele Leute erstmals einen Personenkraftwagen leisten
konnten.

Um dem steigenden Wunsch nach erweiterten Verkehrsradien und motorisiertem Individual-
verkehr gerecht zu werden, wurden die Asphaltierung und der Neubau von Straen weiter vo-
rangetrieben. Die Kfz-Steuer wurde dabei urspringlich zunéchst fir den Ausbau und Erhalt
der StralRen zweckgebunden erhoben. Die Folge: Verkehr produzierte noch mehr Verkehr und
finanzierte das Verkehrswachstum und den Infrastrukturausbau der StraRRen.

Der Autoboom hatte dabei einen starken Einfluss auf die Stadte und das urbane Leben. Infolge
der Massenmobilisierung erfolgte eine zunehmende, ungeregelte Abkehr von den Innenstad-
ten. Stadtkreise stagnierten oder verloren Einwohner an das Umland. Stadte wuchsen in die
Breite. Diese Suburbanisierung erfolgte ungeregelt und nahezu ausschlieBlich auf den Pkw als
Fortbewegungsmittel bezogen. Wahrend in den Jahren zuvor 6ffentliche Verkehrsmittel flr die
Masse wie Schiffe und die Bahn zur Entstehung und zum Florieren von Stadten beitrugen,
entstanden seit den 1950er-Jahren viele kleinere Gemeinden an Stadtrdndern oder im weiteren

44 Merki, C. (2008; S. 24).
45 Merki, C. (2008; S. 27).
46 Hobshawm, E. J. (1987).
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Umland. Diese Entwicklung pragt auch heute noch das Stadtbild vieler mittlerweile einge-
meindeter Stadtteile. Die Stadte entwickelten sich heterogen. Die Anbindung an den 6ffentli-
chen Personenverkehr in der klassischen Form als nicht bedarfsgerechte Angebotsform ist als
Folge fir viele kleinere Dorfer, Gemeinden aber auch Stédte noch bis heute unrentabel bzw.
defizitér.

Bei der Betrachtung des Verkehrsradius wird der Umfang der Verédnderungen durch die unge-
regelte Stadtflucht deutlich: Durch die Massenautomatisierung hat sich der Verkehrsradius in
Frankreich um 1800 von 3-4km pro Tag auf heute durchschnittlich 40km pro Tag erhoht*’.
Der Trend zur Massenautomatisierung und zur Nutzung des Pkw als favorisiertes Transport-
mittel zeigt sich auch in der durchschnittlichen Fahrleistung von Pkw in Deutschland. Zwi-
schen 2006 und 2014 stieg alleine bei Personenkraftwagen die durchschnittliche Fahrleistung

um ca. 11 % von 12,6 Tkm auf 14Tkm pro Jahr an*®,

Seit ca. den 2000ern zieht es wieder mehr Menschen in die Zentren der Grof3stadt. Der Trend
der Urbanisierung setzt sich entgegen der Stadtflucht in der Phase des Autobooms weltweit
fort*®. 2010 lebte It. einer Erhebung der Vereinten Nationen erstmals ein h6herer Anteil der
Weltbevolkerung in Stadten (51% in Stadtischen Gebieten, 49% in landlichen Gebieten). 2050
wird sich der Anteil der stadtischen Bevolkerung auf prognostiziert 70% erhohen®°.

Auch in Europa zeigen sich dhnliche Tendenzen der Urbanisierung. Laut einer Prognose der
Vereinten Nationen werden 2050 mehr als 80% der Bevolkerung in Europa in Stadten wohnen.
Dies entspricht einer Steigerung gegeniiber 2014 um ca. 9,6%°. Um den Bezug zu Frankreich
als exemplarisches Beispiel fur Urbanisierung in der EU zu erhalten, belief sich der Urbanisie-
rungsgrad 2007 auf einen Wert von 77,62%. 2017 stieg dieser auf 79,98% an; Tendenz stei-
gend>?.

Die aktuellen Trends und Prognosen bzgl. der zunehmenden Urbanisierung und des steigenden
Verkehrsradius belegen, dass sich die Verkehrsentwicklung aktuell in einer Umbruchphase be-
findet. Wir befinden uns an einem neuen Wendepunkt, der neben den oben genannten Kriterien
einhergeht mit einer zunehmenden Digitalisierung und einem gesteigerten Bewusstsein fir ei-
nen Okologischen und nachhaltigen Umgang mit endlichen Ressourcen. Auf Basis der histori-
schen Verkehrsentwicklung deuten sich gewisse Parallelen zu den 0.g. Wendepunkt an.

Verénderungen sind in der Moderne erkennbar und neuere Verkehrsmittel, die sich zunehmen-
der Beliebtheit erfreuen, wie z. B. E-Scooter, Fernbusse und Sharing-Angebote, beeinflussen
heute die Entstehung, Entwicklung und Umwidmung von Verkehrswegen, die Attraktivitat von

47 Merki, C. (2008; S. 27).

48 Statistisches Bundesamt (Hrsg.) (2013).
49 United Nations (Hrsg.) (2009).

%0 United Nations (Hrsg.) (2011).

51 United Nations (Hrsg.) (2014).

52 World Bank (Hrsg.) (2018).
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Wohnvierteln und ganzen Orten und nehmen damit letztlich auch Einfluss auf das Verkehrs-
mittelnutzungsverhalten. Wenn die Verkehrsgeschichte, die Verkehrssoziologische Forschung
und die Trends der Verkehrsentwicklung eines zeigen, so kann eine ungeregelte Verkehrsent-
wicklung nicht im Sinne einer nachhaltigen, 6kologischen zukunftsfahigen Welt sein. So kann
und sollte u. a. ,,seitens der Kommunen [durch die Schaffung eines] Parkraummanagement[s]
[fiir] [...] eine gerechtere Flichenverteilung zugunsten des Umweltverbundes wie die Umwid-

mung von Pkw-Stellflachen zu Stellplatzen fiir Fahrrader und E-Scooter sowie eine insgesamt

«53

rad-, fulR- und rollerverkehrsfreundliche Infrastruktur<>° gesorgt werden.

Die Verkehrsgeschichte zeigt im Restimee: Infrastrukturelle Veranderungen von Straen und
Verkehrswegen sind als singulare MalRnahmen nicht ausreichend, um eine nachhaltige Ver-
kehrsentwicklung zu gewahrleisten. Es bedarf hierfur erweiterter MalRnahmen zur Verkehrs-
verhaltenssteuerung. Ohne eine Beriicksichtigung bedarfsgerechter Mobilitat und ohne die Be-
ricksichtigung menschlicher Bedirfnisse, Einstellungen und Verhaltensweisen bzgl. des Fort-
bewegens wird es auch trotz der modernen Mobilitatsforschung erneut zu einer ungeregelten
Erschlielung von urbanem, stadtischem Lebensraum kommen. Diese Arbeit soll dabei unter-
stitzen, die Erforschung des Verhaltens aus verhaltensokonomischer Perspektive fir die Mo-
bilitatsforschung starker in den Fokus zu riicken und damit Probleme und negative Folgen
durch ungeregelte Verkehrsentwicklungen, wie sie sich bereits in der historischen Verkehrs-
entwicklung abzeichneten, abzuschwachen.

2.2 Verkehrspolitik und verkehrspolitische Akteure

Die Verkehrspolitik trifft Entscheidungen, die das Verkehrsgeschehen regeln. Es handelt sich
um ,.eine spezielle Wirtschaftspolitik]...], die sich mit dem Transport von Personen, Giitern
und Nachrichten und den damit verbundenen Dienstleistungen (Logistik) [befasst]“**. Im Fo-
kus der Verkehrspolitik steht ,,ein funktionierendes und gut entwickeltes Verkehrssystem mit
einer entsprechenden Verkehrsinfrastruktur, bestehend aus Verkehrswegen und Umschlagzen-
tren[.]“

Nachfolgend werden die in den Entscheidungsprozess verkehrspolitischer Entscheidungen in-
volvierten Akteure, vorgestellt. Schlussendlich bestimmen die Entscheidungstrager innerhalb
der Verkehrspolitik inwieweit Verkehrswege erhalten, saniert, aufgegeben oder optimiert wer-
den und legen damit auch fest, wie und wo Verkehr in welchem Mafe entsteht. Damit nehmen
verkehrspolitische Entscheidungen steuernden Einfluss auf das Verkehrsverhalten.

Verkehrspolitische Entscheidungen werden heutzutage von einer Vielzahl von Akteuren be-

einflusst. Deren Einflussnahme kann ,,aufgrund formaler Entscheidungskompetenz [...] [oder

53 Umweltbundesamt (Hrsg.) (2021).
54 Malina, R; Stackelberg, F. (2018).
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aber] aufgrund faktischer Machtverhaltnisse®® [bestehen.] Die involvierten Akteure, die ver-
kehrspolitische Entscheidungen heutzutage treffen, lassen sich in die nachfolgenden Katego-
rien einordnen.

e Entscheidungstrager (Treffen die Entscheidung)
Die Entscheidungstrager verfugen Uber die Befugnis zur Erstellung verkehrspolitischer
Richtlinien, Weisungen oder Empfehlungen. Sie werden bei ihrer Entscheidung durch die
Interessenstrager unterstutzt und durch die Unterstiitzer bei organisatorischen Aufgaben
beraten

e Interessenstrager (Beraten und Beeinflussen die Entscheidungen der Entscheidungs-
trager)
Die Interessenstrager, in der Literatur auch als Interessenorganisationen®® oder als Einfluss-
trager®” bezeichnet, beraten die Entscheidungstréger bei ihren Entscheidungen. Sie verfii-
gen Uber keine Entscheidungsgewalt, konnen die Entscheidungstrager aber durch bewusste
oder unbewusste Einflussnahme in ihrer Entscheidung wesentlich beeinflussen. In der Re-
gel handelt es sich bei den Interessenstragern, um Interessenverbanden zugehdrige Perso-
nen oder Institutionen wie ,,Gebietskorperschaften, Industrie- und Handelskammern, Un-
ternehmen der Bauwirtschaft [und] [...] Verkehrsunternehmen**®, Diese Interessensver-
bénde kdnnen so z. B. politische, soziale oder unternehmerische Interessen verfolgen. Zwi-
schen den Verbanden und Organisationen konnen die jeweiligen Interessen stark divergie-
ren

e Unterstutzer (Unterstitzen bei der Vorarbeit und Durchfiihrung der Entscheidung)
Den Unterstitzern, in der Literatur auch als Entscheidungshelfer® bezeichnet, kommt eine
organisatorische Aufgabe zuteil. Sie unterstiitzen die Interessenstrager und Entscheidungs-
trager bei ihren Aufgaben und zu treffenden Entscheidungen

Um ein besseres Verstandnis von den Funktionen der vorgestellten involvierten Akteure in
verkehrspolitische Entscheidungen zu erhalten, stellt die Fachliteratur diese in der Regel gra-
fisch dar.

Dabei gilt es zu berticksichtigen, dass wegen ,,der vielen unterschiedlichen verkehrspolitischen
Aufgaben [...] in der Bundesrepublik Deutschland eine nicht geringe Anzahl von Entschei-

dungstrdgern [existiert], was bereits auf der nationalen Ebene die Orientierung an einem ein-

heitlichen verkehrspolitischen Leitbild sehr erschwert«®°.

55 Schwedes, O.; Canzler, W.; Knie, A. (Hg.) (2016; S. 138).
% Bjelicic, B. (1990; S. 94ff.).

57 Schwedes, O.; Canzler, W.; Knie, A. (Hg.) (2016; S. 141).
%8 Bjelicic, B. (1990; S. 108).

% Grandjot, H.; Bernecker, T. (2014; S. 63ff.).

60 Schwedes, O.; Canzler, W.; Knie, A. (Hg.) (2016; S. 138).
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Aufgrund dieser Schwierigkeiten finden sich in der Literatur unterschiedliche Darstellungen,
um die Trager verkehrspolitischer Entscheidungen, abhéngig von der jeweiligen Zielstellung
der Veroffentlichung, darzustellen. Nachfolgend werden drei von diesen vorgestellt, die je-
weils einen anderen Aspekt verkehrspolitischer Entscheidungen aufgreifen und damit ver-
standlich machen, wie verkehrspolitische Entscheidungen in der Realitat getroffen werden und
von welchen Akteuren und auf welche Art und Weise diese beeinflusst werden kénnen.

Die Darstellung von Bijelicic, B.(1990)%! zeigt die Trager der Verkehrspolitik in einer pro-
zessualen Darstellung:

E Tréger der Verkehrspolitik ’
[
N _ 1
Tréger der praktischen Tridger der wissenschaftlichen
Verkehrspotitik Verkehrspolitik
I
,_ 1
Nationale Tn‘agef der Internationale Triger der
Verkehrspolitik Verkehrspolitik
|
[ I 1
Nationalstaat- Nationale Internationale Internationale Supranationale
liche Organe lnt:gessgn- Interessen- Staaten- Staaten-
organisationen organisationen organisationen organisationen
' !
Heltstaatgn- Regionalstaaten
organisationen organisationen
Interessen-
organisationen
[ . 1 I 1
|r'|ten‘essenorganisatjonen lnteresgenorganisetionen Interessenorganisationen Interessenorganisationen Interessenorganisationen
im Wirtschaftsbereich von Gebietskérperschaften im Freizeitbereich im Sozialbereich in anderen Bereichen des
I — gesel lschaftlichen Lebens

und Berufsgruppen

Interessenorganisationen Interessenorganisationen Interessenorganisationen
der Unternehmen der Arbeitnehmer der Verbraucher

sationen der Unternehmen

f_ 1
Ijrmchennrg-nisationen_] | Kammerorganisationen Prbeitgeberorganisatimen | sonstige Interessenorgani- ]

Abb. 2: Bjelicic, B. (1990): Uberblick tber die Trager der Verkehrspolitik, S.94

Im Gegensatz zu anderen Modellen zeigt die Grafik von Bjelicic, B. (1990) die Vielfalt der
Interessenstréger bzw. hier der Interessensorganisationen, welche die Entscheidungstréger in
ihren Entscheidungen versuchen zu beeinflussen. Die diversen Interessensorganisationen, bei-
spielhaft die der Arbeitnehmer und der Unternehmen belegen dadurch moéglicherweise entste-
hende Interessenskonflikte.

61 Bjelicic, B. (1990; S. 94).
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Fichert und Grandjot (2016) in Schwedes et al. (2016) ®2 stellen Verkehrspolitik dagegen aus-
schlie3lich die Tréager verkehrspolitisch bedeutender Entscheidungen in Deutschland exemp-
larisch am Beispiel des Bundesfernstraenbaus in Baden-Wirttemberg in Form einer Behor-
denpyramide dar.

Fichert und Grandjot (2016) zeigen durch die hierarchische Anordnung die Mdéglichkeiten der
Beeinflussung verkehrspolitischer Entscheidungen von in der Pyramide héher gestellten Ent-
scheidungstrégern ggu. niedrigeren Entscheidungstragern (siehe Abb. 3). Beispielhaft sind hier
Anforderungen der Lander an die Kommunen und Stédte zu nennen, wie beispielsweise die
Verpflichtung zur Erstellung von Verkehrswegeplénen oder die Einhaltung von Emissions-
grenzwerten bzw. die Ergreifung von GegenmalRnahmen.

BMVI

MVI

inisterium fiir Verkehr und Infrastruktur
Baden-Wiirttemberg

Regierungsprisidien

Stuttgart, Karlsruhe, Freiburg, Tiibingen

Untere Verwaltungsbehorden

Landratséimter, Stidte und Gemeinden

Abb. 3: Fischert, F; Grandjot, H.: (2017; S. 141) ,, Behordenpyramide “ Bundesfernstrallenbau

62 Schwedes, O.; Canzler, W.; Knie, A. (Hg.) (2016; S. 138-163).
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Im Gegensatz zu den bisher vorgestellten Darstellungen nutzt Schwedes (2017)% eine Darstel-
lung ohne Hierarchiezuordnung:

[ Tréager der Verkehrspolitik ]

|

Entscheidungstréager

|

Entscheidungshelfer

Einflusstrager
der Verkehrspolitik

der Verkehrspolitik der Verkehrspolitik
, , , ] ‘
. Private N ] ) )
Regionale & ) ) Zivilgesellschafiliche Wirtschaftliche
Kommunale Organe Bl ey - = . -
i Institutionen Einflussirager Einflussiriger
\, l ) )
- - n - . _ .
Offentliche Interessen-

Nationalstaatliche

Wissenschaftliche

Interessenorganisationen

organisationen der — der Arbeitpeber &

.

Organe
L Institutionen Verkehrsnutzer ) Arbeitnehmer
" " ) ~ ) .~ ™
Interessen-
: Stiftungen &
[—|Supranationale Organe u I organisationen der — Unternehmen
Plattiormen

Verkehrsumwelt

-

Internationale Organe

Beratungsinstitutionen

\

J

~ ~ ~ ~
Sonstige Interessen- Branchen- und

organisationen der = Unternehmens-

Zivilgeselischaft organisationen

\

Abb. 4: Schwedes, O: (2017) Kategorisierung der Trager der Verkehrspolitik, S.27

Schwedes greift im Gegensatz zu den anderen Darstellungen des Weiteren auch die Entschei-
dungshelfer bzw. Unterstutzer und die Einflusstrager bzw. die Interessenstrager auf. Er ver-

zichtet dabei auf eine Beziehungszuordnung zu den Entscheidungstrégern, die letztendlich die

Entscheidung fallen.

Keine der vorgestellten Darstellungen kann ein einheitliches, korrektes Leitbild der Verkehrs-
politik in Deutschland abbilden. Nachfolgend werden die Unterschiede dieser untersucht:

Tabelle 1:

(eigene Darstellung)

Ubersicht der gelaufigen Abbildungen der verkehrspolitischen Tréger in Deutschland

Bjelicic (1990)

Fichert, Grandjot (2016)

Schwedes (2017)

Darstellungsform

hierarchisch

hierarchisch

prozessual

Akteure

Entscheidungstrager und
Interessenstréager

Entscheidungstréager

Entscheidungstréger,
Interessenstréger,
Unterstutzer

Nationale und interna-
tionale Verkehrspolitik

berticksichtigt

unbericksichtigt

unbericksichtigt

Beziehungen
zwischen den Akteuren

hierarchisch ohne
bottom-up oder bottom
down Bestimmung

keine da nur ein Akteur

keine

Beziehungen
innerhalb der Akteure

keine Darstellung

unvollstandig

keine Darstellung

63 Schwedes, O. (2017).
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Bjelicic (1990) nutzt ebenso wie Fichert, Grandjot (2016) eine hierarchische Ansicht zur Dar-
stellung der verkehrspolitischen Tréger. Da Bjelicic (1990) unter der Begrifflichkeit ,,nationale
Verkehrspolitik* alle nationalen Entscheidungstréager aller Ebenen zusammenfasst, ist dies hier
maoglich und insoweit korrekt. Fichert, Grandjot (2016) nutzt ebenso eine hierarchische Ansicht
aber untergliedert die nationalen Entscheidungstrdger bis hin zur Ebene der ,,Unteren Verwal-
tungsbehorden®. Dabei berticksichtigt er in der grafischen Darstellung nicht, dass nicht alle
verkehrspolitischen Entscheidungen einer unteren Verwaltungsbehérde zwangslaufig mit der
jeweils hoheren Ebene abgestimmt werden mussen. Dies kann unter gewissen Umsténden not-
wendig sein, ist aber nicht immer vonnéten. Eine hierarchische Beziehung, so wie sie hier
dargestellt wird, ist daher unvollstandig und damit auch fehlerhaft. Schwedes (2017) verzichtet
bewusst auf eine Hierarchie und nutzt eine prozessuale Ansicht. Dadurch wiederum untergrabt
er u. a. die Einflsse der Interessenstrager, die diese auf die Entscheidungstrager ausuben, aber
vermeidet gleichermaRen eine fehlerhafte hierarchische Beziehung dieser zueinander.

Die Komplexitat der verkehrspolitischen Entscheidungsfindungen zeigt sich auch darin, dass
kein bestehendes Modell die Vielféltigkeit der Verkehrspolitik abbilden konnte. Aufgrund des-
sen werden nachfolgend wesentliche Einflusskriterien vorgestellt, die ein aussagekraftiges Mo-
dell enthalten sollte. Dabei gilt: Keines der nachfolgenden Kriterien gilt fiir sich alleine, son-
dern ausschlieBlich unter Berticksichtigung der anderen.

Ein aussagekréftiges Modell erfordert die Integration folgender Einflusskriterien:

e Nationale Entscheidungstrager hoherer Verwaltungsebenen kénnen hierarchisch unterstell-
ten Verwaltungsebenen ggf. verkehrspolitisch weisungsbefugt sein

e Entscheidungstréger jeder Verwaltungsebene konnen fur sich und alleine verkehrspoliti-
sche Entscheidungen im Rahmen ihres Einflussbereiches ohne Abstimmung mit anderen
Verwaltungsebenen umsetzen

e Einflusstrager und Entscheidungshelfer nehmen verkehrspolitischen Einfluss auf die Ent-
scheidungstrager

e Entscheidungshelfer beraten Entscheidungstrager objektiv

e Entscheidungstréager konnen Entscheidungshelfer und/oder Einflusstrdger um Rat fragen

e Internationale Entscheidungstrager kdnnen Vorgaben an nationale Entscheidungstrager
stellen

¢ Nationale Entscheidungstrager und Einflusstrager kénnen internationalen Entscheidungs-
trdgern Empfehlungen aussprechen

Der Exkurs in die Verkehrspolitik zeigt, dass eine Vielzahl an Akteuren verkehrspolitische
Entscheidungen in Deutschland beeinflussen. Durch Interessensverbande, Lobby-Arbeiten o-
der politische motivierte Interessen sind die Beeinflussungsmoglichkeiten auf die Entschei-
dungstrager unklar, stark verzweigt und nicht wissenschaftlich konform abbildbar. Die Kom-
plexitat der Entscheidungen und Beeinflussungen fuhren dazu, dass sich die bestehende Ver-
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kehrspolitik ausschlieBlich mit ,,materialwirtschaftlich-technische[n], juristische[n] und 6ko-
nomische[n] Fragestellungen“®* befasst. So nehmen verkehrspolitische Entscheidungen zwar
Einfluss auf das Verkehrsverhalten, indem sie beispielsweise die Umleitung von Verkehrswe-
gen beschliel3en, vernachlassigen dabei aber Erkenntnisse zur Forschung zum Einfluss von
MalRnahmen auf das reale Verkehrsverhalten aus psychologischer, soziologischer und verhal-
tensokonomischer Perspektive. Dies fuhrt dazu, dass diese Perspektiven erst nach der Umset-
zung verkehrspolitischer Entscheidungen unter realen Bedingungen nachsorgend identifiziert
werden kénnen und damit auch sofern notwendig ggf. erst nachsorgend berichtigt werden kon-
nen. Eine nachhaltige, moderne Mobilitatsforschung muss psychologische, soziologische und
verhaltens6konomische Perspektiven starker berticksichtigen und deren Erkenntnisse flr ver-
kehrspolitische Entscheidungstrdger adaquat aufarbeiten, um eine Berticksichtigung dieser in
den Entscheidungsprozess wenigstens im ersten Schritt wissenschaftlich anbieten zu kénnen.

2.2.1 Nationale Trager der Verkehrspolitik in Deutschland

Bei den nationalen verkehrspolitischen Trégern der Verkehrspolitik handelt es sich um die In-
stanzen der oberen Entscheidungstrager innerhalb Deutschlands, die schlussendlich verkehrs-
politische Entscheidungen treffen. Die verkehrspolitischen ,,Tridger der Verkehrspolitik sind
der Bund, die Lander sowie die Kommunen und zunehmend auch die Europaische Union“%.
Innerhalb Deutschlands kdnnen verkehrspolitische Entscheidungen auf nationaler Ebene in der
Regel auf drei Instanzen erfolgen. Diese werden in diesem Kapitel nachfolgend unter Nennung
exemplarischer, grundlegend involvierter Entscheidungstréger, Interessenstrager und Unter-
stitzer vorgestellt. Die Instanzen kennzeichnen die geographische Ebene der verkehrspoliti-
schen Entscheidungsgewalt. Es kénnen die folgenden drei Instanzen unterschieden werden.

Tabelle 2: Instanzen bei nationalen verkehrspolitischen Entscheidungen (eigene Darstellung)
Instanzen Bundesebene Landesebene Kommunale Ebene
Instanzen Bundesrepublik Bundeslander der Regionen, Stédte,
Details Deutschland Bundesrepublik Deutschland Gemeinden, Kreise

Verkehrsentwicklungs-
Planungs- Bundesverkehrswege- Landesverkehrswegeplan i
. . plan, Verkehrsentwick-
instrumentarien plan Landesverkehrsplan, etc.
lungskonzept
. ) Bundesministerium . ) Vorsitzende der Regio-
Entscheidungstra- . Regierungen der Bundeslén- . .
fir Digitales und Ver- nen, Stédte, Gemeinden,
ger der .
kehr Kreise

64 Malina, R; Stackelberg, F. (2018).
8 Kirchner, B.; Pollert, A.; Polzin, J. (2008; S. 153 f.).
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2.2.2 Kommunale Trager Verkehrspolitik in Deutschland

Auf kommunaler Ebene kénnen u. a. in Regionen, Staddten oder Gemeinden sogenannte Ver-
kehrsentwicklungsplane oder Verkehrsentwicklungskonzepte verabschiedet werden. Andere
historisch bekannte Bezeichnungen sind hierfiir auch ,,Gesamtverkehrsplane oder ,,General-
verkehrsplane®. Eine genaue Bezeichnung solcher Verkehrsplane wurde bisher nicht durch ein
amtliches Organ festgelegt. Der Begriff Verkehrsentwicklungsplan (kurz: VEP) hat sich im
allgemeinen Sprachgebrauch in Deutschland zum Grofteil durchgesetzt und wird daher nach-
folgend verwendet. In den oben genannten Verkehrsentwicklungsplénen einigen sich Gemein-
den, Regionen oder Stadte (in diesem Abschnitt als Akteure bezeichnet) in Ausschiissen auf
gemeinsame Verkehrskonzepte oder Verkehrsstrategien. Die inhaltlichen Rahmen sind dabei
in der Regel stark auf die jeweiligen, spezifischen Situationen und Ubergeordneten Interessen
der beteiligten Akteure zugeschnitten und kénnen von Kommune zu Kommune stark vonei-
nander abweichen.

Generell soll ein Verkehrsentwicklungsplan ein Leitbild fur die verkehrliche Entwicklung im
Verkehrsbereich flr einen Planungszeitraum von beispielsweise ca. 5-20 Jahren enthalten.

So kénnen Verkehrsentwicklungspléne unter anderem folgende Zielvorstellungen beinhalten:

e Die Starkung des Tourismus in der Region®®

e Verkehrsberuhigung und Entlastung des flieBenden Verkehrs in der Innenstadt®’

e Sicherstellung der Mobilitats- und Verkehrsbedirfnisse der Stadtgesellschaft und die ne-
gativen Auswirkungen des Verkehrs reduzieren®

Die dargestellten, verkehrspolitischen Entscheidungen zeigen die unterschiedliche Beteiligung
und Involvierung von Interessensverbanden mit diversen Zielstellungen. So kann z. B. die Stér-
kung des Tourismus in der Region positive Auswirkungen auf die Ubernachtungszahlen und
die touristischen Betriebe der Region haben. Wirtschaftliche Interessen stehen hier im Fokus.

Verkehrsberuhigende MalRnahmen sollen die Birger vor den externen Kosten des Verkehrs
wie Larm, Stress und Emissionen schitzen. Hier stehen gesellschaftliche Interessen im Fokus
des Verkehrsentwicklungsplans.

Die Sicherstellung der Mobilitats- und Verkehrsbedurfnisse hingegen fokussiert sich auf die
Entwicklung alternativer Fortbewegungsmdglichkeiten, um beispielsweise Fahrverbote in In-
nenstadten abzuwenden.

Dieser bewusst unvollstandige Auszug aus Grundforderungen von Verkehrsentwicklungspla-
nen in Deutschland zeigt, wie stark die Interessen der jeweiligen Entscheidungstrager vonei-

8 PTV Planung Transport Verkehr GmbH (Hrsg.) (2016).
67 Stadt Herborn (Hrsg.) (2017).
68 Stadt Wieshaden (Hrsg.) (2017).
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nander abweichen kdnnen. Interessenstrdger und auch Unterstitzer kdnnen dabei die Entschei-
dungen wesentlich mitgestalten bzw. erheblichen Einfluss auf deren Inhalte und deren Ausge-
staltung nehmen. Fir die vorliegende Arbeit bedeutet dies, dass die Heterogenitét der Gemein-
den und der Zielstellungen sehr mannigfaltig ist. Kommunale Verkehrspolitik hat nicht per se
den Anspruch eine zukiinftige, nachhaltige Verkehrsmittelnutzung zu unterstiitzen, sondern
kann auch davon grundlegend abweichen. Die Definition einer smarten Mobilitét fur eine Ge-
meinde oder Kommune ist daher auch immer spezifisch von den Voraussetzungen der jewei-
ligen Kommune und der tatsédchlichen Umsetzung abhangig. Die verkehrsgeschichtliche und
verkehrssoziologische Einordnung aus dem vorangegangenen Kapitel zeigte beispielhaft an-
hand der ungeregelten Urbanisierung- und Suburbanisierung systematische Unterschiede in
der Entwicklung von Kommunen auf. Einige von diesen sind noch immer mit der Aufarbeitung
von Konsequenzen der ungeregelten Urbanisierung beschaftigt.

2.2.3 Landesverkehrspolitik in Deutschland

Auf Landesebene kénnen die Bundesléander in Deutschland Landesverkehrswegeplédne erlas-
sen. Diese enthalten Gblicherweise Ubergeordneten Regelungen zur Entwicklung der Verkehrs-
trager und des Gesamtsystems Verkehr in dem jeweiligen Bundesland. Sie fokussieren sich in
der Regel weniger stark auf spezifische Regionen und spezielle Entwicklungen (siehe kommu-
nale Verkehrspolitik), als auf mittel- und langfristige Zielvorstellungen des Verkehrs und der
Verkehrsmittelnutzung. Die wesentlichen Inhalte eines Landesverkehrswegeplans enthalten
zumeist eine Bestandsaufnahme der bestehenden Verkehrstrager, Verkehrs- und Nachfrage-
prognosen, Ubersichten tiber zukiinftige Infrastrukturmafnahmen sowie Leitbilder mit mittel-
und langfristigen Landeszielen. Der Fokus solcher Landesverkehrswegepléne liegt haufig auf
Fragestellungen bzgl. der Infrastruktursanierung und dem Infrastrukturausbau®®. Verhaltens-
okonomische Fragestellungen werden in Landesverkehrswegeplanen nicht thematisiert. Die
Verlagerung des Verkehrs auf andere Verkehrsmittel und die Reduzierung bestehender Infra-
struktur werden ebenfalls selten oder gar nicht thematisiert.

Interessenstréager und Unterstlitzer kdnnen die Inhalte und Erlasse aus den Landesverkehrs-
wegeplénen ebenso auf kommunaler Ebene beeinflussen. Neben dem Landesverkehrswege-
plan kénnen die Aufgabentrager (Behdrden der jeweiligen Bundesléander) mittels der Veran-
lassung von Nahverkehrsgesetzen ihre Kommunen und/oder Stadte zu Erstellung von Nahver-
kehrsplénen verpflichten. ,,Der Aufgabentréger definiert dazu die Anforderungen an Umfang
und Qualitat des Verkehrsangebotes, dessen Umweltqualitat, sowie die VVorgaben fur die ver-
kehrsmittelibergreifende Integration der Verkehrsleistungen in der Regel in einem Nahver-

kehrsplan“’®. Diese enthalten Minimalanforderungen an die Bedienangebote und die Entwick-
lung des offentlichen Nahpersonenverkehrs in den jeweiligen, dem Bundesland betreffenden

69 Sachsische Staatskanzlei (Hrsg.) (2017).
0 personenbeforderungsgesetz (PBefG), 88, Absatz 3.
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Gebieten’®. Alle Bundeslander Deutschlands, mit Ausnahme von Hamburg, machen von ihrem
Recht zur Verpflichtung der Erstellung von Nahverkehrspldnen Gebrauch (Stand 2019). Die
Nahverkehrsplane enthalten demzufolge ausschlieflich regulatorische VVorgaben. Erweiterte
MalRnahmen, sei es zur Verkehrsflusslenkung, zur Steuerung der Verkehrsmittelnutzung oder
zur Umsetzung von Mobilitatsmanagementkonzepten sind nicht Bestandteil der Nahverkehrs-
plane. Verhaltensokonomische Ansétze die auch diese erweiterten Malinahmen beeinflussen
konnten, flieBen nicht in die Nahverkehrsplangestaltung ein.

2.2.4 Bundesverkehrspolitik in Deutschland

Auf Bundesebene wird von einem fur das Verkehrswesen zustandigen Bundesministeriums
Deutschlands ein Bundesverkehrswegeplan fir die Erhaltung, die Entwicklung und den Aus-
bau der Verkehrsinfrastruktur erstellt und vom Bundeskabinett beschlossen. Der Bundesver-
kehrswegeplan enthalt dabei ausschlie3lich bedarfsplanerische Vorgaben bzgl. beabsichtigter
Strallen-, Schienen- und WasserstraRenprojekte, sowie deren Bedarfe hinsichtlich des Betriebs
und der Erhaltung. Konkrete MalRnahmen oder Finanzierungsplane sind nicht enthalten. Er
verfiigt Gber keinen rechtlich bindenden gesetzlichen Charakter. Die Gultigkeitsdauer betragt

ca. 10-15 Jahre’?. Ebenso wie bei den Landesverkehrswegeplanen liegt der Fokus ausdriicklich
ausschlief3lich auf infrastrukturellen Fragestellungen.

Der Einblick in die nationale Verkehrspolitik verdeutlicht, dass die Interessen der Entschei-
dungstrager auf den jeweiligen Hierarchieebenen voneinander stark abweichen kénnen. Der
Fokus Ubergeordneter Hierarchieebenen liegt dabei in der Regel auf dem Erhalt der verkehrli-
chen Infrastruktur. Teilweise sind Verkehrswegepléne nicht bindend und deren Finanzierung
nicht ausreichend gesichert bzw. nicht hinreichend organisiert und geplant. Die Interessen auf
Landesebene kdnnen stark von denen der Bundesebene oder von denen der kommunalen Ebene
abweichen. Die nationale Verkehrspolitik in Deutschland begunstigt eine ungeregelte verkehr-
liche Entwicklung. Unter Berlcksichtigung des heute zu erwartenden Mobilitats- und Ver-
kehrswandels und kommender Herausforderungen durch die Urbanisierung werden zukiinftige
Verkehrsprobleme in der nationalen Verkehrspolitik erst nachtraglich thematisiert und identi-
fiziert.

2.3 Erhebungen zum Mobilitats- und Verkehrsverhalten

Die vorangegangenen Kapitel verwiesen auf die nationalen verkehrspolitischen Akteure und
deren Rollen und Einflussmoglichkeiten innerhalb verkehrspolitischer Entscheidungen. Ob-
wohl die Einflusse der einzelnen Akteure nicht eindeutig voneinander abtrennbar, geschweige

" Resch, H. (2015; S. 36ff.).
72 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (2013).
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denn ganzheitlich abbildbar sind, stellt die Mobilitats- und Verkehrsforschung den verkehrs-
politischen Akteuren dennoch Analysen und Auswertungen in Form von Mobilitats- und Ver-
kehrserhebungen als Empfehlungen zur Verfligung, die nachfolgend vorgestellt werden und
die an spaterer Stelle noch relevant fiir die empirische Hypothesenpriifung werden.

Die zwei wichtigsten nationalen, bestehenden Studien und Erhebungen zum Mobilitats- und
Verkehrsverhalten die explizit auch darauf abzielen verkehrspolitische Entscheidungen und
Verkehrsplanungen zu unterstiitzen sind:

e Die Mobilitat in Deutschland-Erhebungen (MiD)

e Die Mobilitat in Stadten-Erhebungen (SrV)

Weitergehend spielt fiir die Trenderkennung und damit auch im Ansatz fur die zukunftige aus-
zurichtende Verkehrspolitik eine weitere wichtige Erhebung eine entscheidende Rolle:

e Das Deutsche Mobilitatspanel (MOP)

Die Mobilitat in Deutschland-Studie (MiD) wurde erstmals 2002 erhoben. Es handelt sich hier-
bei um eine fur Deutschland représentative bundesweite Verkehrsbefragung. ,,Die [...] erho-
benen Daten dienen sowohl als Basis fir die Verkehrsplanung der Bundesrepublik Deutsch-
land als auch firr wissenschaftliche Untersuchungen zur Alltagsmobilitat«". Bezogen auf Er-
hebungen zum Mobilitatsverhalten klassifiziert die MiD-Studie in neueren Erhebungen z. B.
Mobilitatssegmente nach lblicher Verkehrsmittelnutzung und untergliedert das Mobilitatsver-
halten von Individuen in die ,,Wenig-Mobilen® bis hin zu ,,regelméBig[en] Vielfach-Nut-
zern“’*. Die Auspragung der identifizierten Mobilitatssegmente werden dabei nach Stadt- und
Landregion unterschieden. Bezugspunkt der Mobilitatsverhaltenserfassung ist die Quantitat
der Verkehrsmittelnutzung in einem geographischen Raum.

Die Verkehrserhebung Mobilitat in Stadten-SrV konzentriert sich seit der ersten Erhebung
1972 unter der Bezeichnung "System reprasentativer Verkehrsbefragungen (SrV)" auf das ur-
bane Umfeld von St&dten. Im Gegensatz zu den anderen vorgestellten Erhebungen, die 6ffent-
lich finanziert werden, wird ,,Mobilitét in Stadten* ca. alle 5 Jahre vom Lehrstuhl fir Verkehrs-
und Infrastrukturplanung an der TU Dresden organisiert. Stadte in Deutschland kénnen sich
freiwillig und kostenpflichtig fur eine Teilnahme entscheiden. Die Studie konzentriert sich auf
Erhebungen die sich auf Anforderungen ublicher Verkehrsmodelle orientieren und gibt Hin-
weise und Empfehlungen fiir sinnvolle kommunale, stadtische verkehrspolitische Entscheidun-
gen.

73 Institut fiir angewandte Sozialwissenschaft GmbH (Hrsg.) (2019): Mobilitat in Deutschland-Wissenschaftlicher Hintergrund
" Follmer, R.; Gruschwitz, D.(2019; S.15).
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Das Deutsche Mobilitatspanel (MOP) erhebt seit 1994 Daten zur Mobilitat von Privathaushal-
ten. Anders als bei der MiD-Studie steht neben der Erfassung der Alltagsmobilitat von Privat-

haushalten auch die Erfassung der ,,Fahrleistung und Kraftstoffverbrauch von Personenkraft-

“7> im Zentrum der Erhebung, bei der mittels eines Tankta-

wagen (Pkw) in Privathaushalten
gebuchs die Tankmengenpreise und Z&hlersténde tber einen Zeitraum von acht Wochen erfasst

werden.

Bezogen auf Erhebungen zum Mobilitatsverhalten untersucht das MOP u. a. das sich &ndernde
Mobilitatsverhalten, welches mit dem Wechsel des soziodemographischen Status in der Ge-
sellschaft einhergeht (z. B. durch Gehaltssteigerungen, Gehaltskiirzungen, Jobverlust, etc.).
Damit lassen sich die wichtigsten bestehenden Erhebungen zur Ermittlung des Mobilitatsver-

haltens in Deutschland wie folgt unterscheiden.

Tabelle 3:
(eigene Darstellung)

Vergleich der Erhebungen zur Ermittlung des Mobilitatsverhaltens in Deutschland

Kriterien

Mobilitat in Deutschland (MiD)

Ganzheitliche Gestaltung

Feldstudie

Anwendungsnahe

Alltagsmobilitat und Verkehrsverhalten

Wiederholbarkeit

Querschnittsdesign

Abbildbarkeit des
Mobilitatsverhaltens

Fokus auf Zufriedenheit und Einstellungen zu Verkehrsmitteln

Abbildbarkeit des Verkehrsverhaltens

Erfassung der zurlickgelegten Verkehrswege

Detaillierungsgrad

Stichtag anhand Fragebogen

Aussagefahigkeit

objektiv, subjektiv

Aktualitat (letzte Erhebung)

2017, unregelméRige Wiederholungen

Finanzierung

Bund, regionale Partner

Kriterien

Mobilitdt in Stadten (SrV)

Ganzheitliche Gestaltung

Feldstudie

Anwendungsnahe

Verkehr der Wohnbevolkerung der zu untersuchenden Stadt

Wiederholbarkeit

Querschnittsdesign

Abbildbarkeit des
Mobilitatsverhaltens

Identifizierung der Wegezwecke in Korrelation zur Verkehrsmittel-
nutzung

Abbildbarkeit des Verkehrsverhaltens

Erfassung der zurlickgelegten Verkehrswege

Detaillierungsgrad

Stichtag anhand Fragebogen

Aussagefahigkeit

objektiv, subjektiv

Aktualitat (letzte Erhebung)

2018, Wiederholungen nach ca. 5 Jahren

Finanzierung

kostenpflichtige freiwillige Beteiligung von deutschen Stadten

S Karlsruher Institut fir Technologie (Hrsg.) (2022).
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Kriterien Deutsches Mobilitatspanel (MOP)

Ganzheitliche Gestaltung Feldstudie

Anwendungsnéhe Alltagsmobilitat und Verkehrsverhalten
Reichweite Reprasentativ fur Privathaushalte in Deutschland
Zielorientierung Trenderkennung im Verkehrsverhalten
Wiederholbarkeit Langsschnittdesign (Panel), Ausschluss nach Haushaltswechsel
Abbildbarkeit Identifizierung von Beweggriinden fur

des Mobilitatsverhaltens Verkehrsverhaltensanderungen lber die Zeit
Abbildbarkeit des Verkehrsverhaltens | Erfassung der zurlickgelegten VVerkehrswege
Detaillierungsgrad Stichtagswoche anhand Tagebuch
Aussagefahigkeit objektiv, subjektiv

Aktualitét (letzte Erhebung) kontinuierlich, jahrlich

Finanzierung Bund

Auffallend ist, dass alle drei vorgestellten Erhebungen, die auch Empfehlungen an die Ver-
kehrspolitik ausgeben, sich im Kern mit der Abbildung des Verkehrsverhaltens befassen. Es
findet sich zwar in jeder dieser Erhebungen mindestens ein Teilgebiet, welches das Mobilitats-
verhalten abzubilden versucht, aber der Fokus liegt jeweils auf der Abbildung des Verkehrs-
verhaltens und damit vielmehr einer Abgabe nachsorgender als vorsorgender Empfehlungen.
Alleine schon die Tatsache, dass viele Erhebungen den Begriff ,,Mobilitit” synonym mit ,,Ver-
kehr* verwenden, verdeutlicht die Komplexitit der Abgrenzung dieser in der empirischen Pra-
xis voneinander. So musste u. a. strenggenommen, gemal der Begriffsdefinition nicht von All-
tagsmobilitat, sondern von Alltagsverkehr gesprochen werden, wenn das realisierte Verkehrs-
aufkommen in Erhebungen erfasst wird. Verhaltensokonomische Ansatze, die bereits vor oder
bei der Mobilitatsmittelwahl und damit vorsorgend angreifen sollten, werden nicht bertcksich-
tigt. Dass verhaltensbkonomische, wie auch psychologische, soziale und kontextuelle Verhal-
tensdeterminanten nur einen geringen Einfluss auf verkehrspolitische Entscheidungen nehmen,
liegt letztendlich auch an der unzureichenden Berticksichtigung in Mobilitats- und Verkehrs-
erhebungen, die wiederum auf der Mobilitatsforschung fuRen. Warum dies so ist, wird durch
die Merkmalsklassen der Mobilitatsforschung deutlich, welche an einer spateren Stelle detail-
liert vorgestellt werden. Im weiteren Verlauf dieser Arbeit, insbesondere im Rahmen der em-
pirischen Hypothesenprifung, werden die vorgestellten Erhebungen weitergehend auf ihre
spezifische Eignung zur Abbildung des Mobilitatsverhaltens und auf ihre Moéglichkeiten der
Erfassung verhaltensokonomischer Variablen hin untersucht.

2.4 Internationale Verkehrspolitik am Beispiel der Europaischen Union

Nachdem in dem vorangegangenen Kapitel die nationalen Trager der Verkehrspolitik und
wichtige nationale Erhebungen zum Mobilitats- und Verkehrsverhalten vorgestellt wurden, be-
fasst sich dieses Kapitel als Exkurs mit der internationalen Verkehrspolitik der européaischen
Union, betreffend dem ,,Weilbuch Verkehr 2011¢ der EU-Kommission.
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Die Entwicklung einer europdischen Verkehrspolitik basiert auf dem AEUV (EU-Arbeitswei-
severtrag) Artikel 90 und 91. Dieser umfasst die Erklarung zur Gestaltung einer gemeinsamen
Verkehrspolitik des Europdischen Parlaments, sowie die Festsetzung mehrerer wesentlicher,
zweckdienlicher Malinahmen, gemeinsamer Regeln fiir den Durchgangsverkehr und internati-
onalen Verkehr, MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und Bedingungen fr
die Zulassung von Verkehrsunternehmen’®. Die europaische Kommission bildet zur Bearbei-
tung dieser Aufgaben einen beratenden Ausschuss fiir Verkehrsfragen aus ,,Sachverstindigen,
die von den Regierungen der Mitgliedstatten ernannt werden’’. Dabei unterstiitzen ,,Agentu-
ren [...] die Verwaltung und Kontrolle der verkehrspolitischen Aktivitdten der EU-Kommis-
sion, die im Auftrag der Mitgliedstaaten tber Sicherheitsstandards und Zugangsbedingungen
der européischen Verkehrsnetze mit internationalen Organisationen und Drittstaaten verhan-

delt’8,

Das WeiRbuch Verkehr stellt Handlungsempfehlungen fiir den europdischen Verkehrsraum
auf. Die Arbeit bezieht sich nachfolgend bei der Nutzung des Begriffs ,,Weilbuch* auf das
Weilbuch von 2011 KOM(2011) 144, dem ,,Fahrplan zu einem einheitlichen européischen
Verkehrsraum — Hin zu einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrs-
system*’°. Sollte sich ein Bezug auf WeiBbicher anderer Jahre beziehen, so werden diese an
den entsprechenden Stellen explizit kenntlich gemacht.

Das Weil3buch ist mit einem Umfang von 35 Seiten relativ umfangreich und enthélt zahlreiche
Forderungen und Empfehlungen an die verkehrspolitischen Entscheidungstrager der beteilig-
ten européischen Lander. Nach einer ausfthrlichen Analyse aller darin enthaltenen Aspekte
ordnet der Autor diese in die Kategorien Okologische Forderungen, Okonomische Forderun-
gen, Gesellschaftliche Forderungen und Verwaltungs- und Organisatorische Forderungen ein.
Innerhalb dieser Forderungskategorien kénnen 11 Grundforderungen voneinander unterschie-
den werden die in der nachfolgenden Grafik vorgestellt werden.

76 Europaische Union (2009): Vertrag Uber die Arbeitsweise der Europaischen Union. Artikel 90-100.
7 Europaische Union (2009): Vertrag (iber die Arbeitsweise der Europaischen Union. Artikel 99.

8 Backhaus, M. (2014).

8 Europaische Kommission (2011): WeiRbuch Verkehr.
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Abb. 5: Grundforderungen des WeiRbuchs (Vgl. Weillbuch KOM (2011)) (eigene Darstellung)

Eine Benennung aller Forderungen und Kategorien wirde den Rahmen dieser Arbeit sprengen
und ist dartiber hinaus hinsichtlich der Zielstellung der zu untersuchenden Forschungsfrage-
stellung auch nicht von Relevanz.

Von Relevanz jedoch ist, dass die Empfehlungen und Forderungen der gemeinsamen européi-
schen Verkehrspolitik iiber die ,,materialwirtschaftlich-technische[n], juristische[n] und 6ko-
nomische[n] Fragestellungen*®? (siehe oben) die die nationalen Verkehrspolitik bearbeitet hin-
ausgehen und indes auch gesellschaftliche und weiterfiihrende 6kologische Forderungen bein-
halten. Eine weitergehende Analyse zeigt so, dass das WeiRbuch Forderungen und Handlungs-
empfehlungen zu a) Bepreisungen zu b) Vorschriften und Normen, zu c) technischen Empfeh-
lungen, zu d) finanziellen Anreizen und Forderungen, zu e) Handlungsempfehlungen an eine
gemeinsame Verkehrspolitik und zu f) notwendigen Verkehrsverhaltensanderungen gibt. Die
Umsetzung einiger dieser Forderungen und Empfehlungen zu f) kénnen unter Nutzung beste-
hender verkehrspolitischer nationaler Entscheidungswege gar nicht angegangen, geschweige
denn umgesetzt werden: Es bedarf hierfur einer Anpassung der nationalen Verkehrspolitik, um
die Umsetzung internationaler Forderungen aus dem Weibuch zu ermdéglichen. Um kenntlich
zu machen welche Aussagen des WeilRbuchs dies betrifft, werden die vier oben genannten Ka-
tegorien und 11 Grundforderungen zunéachst kurz beschrieben und danach, sofern in der jewei-
ligen Kategorie vorhanden, die relevanten Passagen zu f) vorgestellt, welche die Forderungen
des WeilRbuchs enthalten, die auf eine Verhaltensdnderung der Nutzer abzielen.

80 Malina, R; Stackelberg, F. (2018).
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1. Okologische Forderungen:
Okologische Forderungen umfassen die Forderungen der Fachrichtung der Okologie bzw. der
., Wissenschaft von den Wechselbeziehungen zwischen Lebewesen und natirlicher Umwelt

bzw. von den Okosystemen“®!. Die Grundforderungen aus dem Weibuch beziehen sich auf
den Umweltschutz und die Forderungen zur Reduktion von Emissionen, der vertraglichen Ab-
wicklung des Individualverkehrs, der Forderung alternativer Kraftstoffe und der Starkung des
OPNV.

2. Okonomische Forderungen:

Okonomische Forderungen innerhalb des WeiRbuchs umfassen solche, die der gesteigerten
Wirtschaftsfahigkeit und der Schaffung wettbewerblicher Vorteile gegeniiber Nicht-EU-L&n-
dern zutrdglich sind. So fordert das WeiRbuch die Initialisierung von Maltnahmen zur Starkung
der europaischen Wettbewerbsposition und des europaischen Binnenmarktes sowie der Off-
nung der Verkehrsmarkte fur freien Wettbewerb zur Férderung umweltgerechter Ldsungen.
Des Weiteren sollen multimodale Verkehrsverbindungen geschaffen oder, soweit bereits vor-
handen, optimiert werden, sei es im Rahmen einer multimodalen Fahrplanauskunft oder Bu-
chungsplattform, die z. B. u. a. Flugreisen, Bahnreisen und Schiffsreisen kombiniert.

3. Gesellschaftliche Forderungen:

Das Weilbuch verweist darauf, dass Verkehrsuberlastungen, CO2-Emissionen, Umweltver-
schmutzungen, Larmbeldstigungen und Unfalle negative Folgen fiir die Gesellschaft haben
konnen. GleichermaBen sei Verkehr die Grundlage der Wirtschaft und der Gesellschaft.
Dadurch seien sowohl Aspekte der Wirtschaft als auch der Gesellschaft bei Verkehrsplanungen
zu berucksichtigen und zukinftig nachhaltige Verkehrssysteme mit méglichst geringen gesell-
schaftlichen Kosten zu gestalten. Wie ein solches Verkehrssystem gestaltet werden soll und
wie ein Konzept dafiir aussehen kann wird im Weilbuch nicht thematisiert.

4. Forderungen an Verkehrspolitische und rechtliche Verwaltungsorganisationen:

Die Forderungen an die verkehrspolitischen und rechtlichen VVerwaltungsorganisationen aus
dem WeilRbuch enthalten organisatorische und verwaltungstechnische Forderungen an die Ver-
kehrspolitik, -planung und das Verkehrsmanagement der Mitgliedsstatten der Europdischen
Union. Sie zeigen mogliche Strategien zur Erzielung von Verkehrsverlagerungs- und Ver-
kehrsverbesserungsansétzen auf. So fordert das Weillbuch den Aufbau integrierter Verkehrs-
leit- und -informationssysteme, eine Uberpriifung der Kraftstoffbesteuerung von Fahrzeugen
anhand von Effizienz- und Emissionswerten, der Priifung der Einflihrung von generellen Nut-
zungsbesteuerungen flr die Infrastrukturnutzung und einer Verkehrsentlastung des urbanen
Raums durch die Erstellung von Leitlinien zur Lenkung von Gliterstrémen. Weitere Forderun-
gen, die auch technische Malznahmen beinhalten, fordern die Schaffung interoperabler E-Fahr-

81 Glnther, E. (2018).



Seite 30 Kapitel 2

zeug-Ladestationen, die Entwicklung neuer Motoren und Werkstoffe zur Erhéhung der Fahr-
zeugeffizienz sowie den Aufbau einer intelligenten Infrastruktur, welche die Interoperabilitat
verschiedener Verkehrsformen und den Informationsaustausch voranbringt. Das Weilbuch
enthélt in den vier Kategorien neben den Grundforderungen weitergehende Forderungen, wel-
che eine Nutzer- und Verhaltensédnderung der europdischen Gesellschaft voraussetzen.

Tabelle 4: Detail-Ubersicht der Grundforderungen des WeiRbuchs (eigene Darstellung: in Anlehnung an
Weilbuch KOM (2011) 144)

Grundforderungen der Kategorie Forderungen zur Nutzer- und Verhaltensanderung
Okologie von Individuen im Verkehr
1 | Emissionen reduzieren keine

. L . Umweltfreundliche Fahrzeugnutzung;
2 Individualverkehr vertraglich abwickeln . . . )
Individualverkehr auf die letzte Meile beschréanken
Verringerung und schnellerer Austausch
konventioneller Kraftstoffe von Fahrzeugen
Starkere Nutzung von Bus, Bahn,
und -Flugverkehr fiir die Personenbefdrderung
Grundforderungen der Kategorie Forderungen zur Nutzer- und Verhaltensénderung

Soziales und Gesellschaft von Individuen im Verkehr

3 Alternative Kraftstoffe fordern

4 | OPNV starken

Schérfung des Bewusstseins fiir Alternativen zum
motorisierten Individualverkehr
Grundforderungen der Kategorie Forderungen zur Nutzer- und Verhaltensanderung
Okonomie von Individuen im Verkehr
Entwicklung eines wettbewerbsfahigen
und nachhaltigen Verkehrssystems

5 Bewusstsein schaffen

6 Wettbewerbliche MaRnahmen

; Schaffung von Wetthewerbsvorteilen Vereinfachung multimodaler und kollektiver
durch Multimodalitat Verkehrstragernutzung
Grundforderungen der Kategorie Forderungen zur Nutzer- und Verhaltensanderung
Verwaltung & Organisation von Individuen im Verkehr

8 Mobilitats- und -Verkehrsplanung Forderung eines nachhaltigeren Verkehrsverhaltens durch
Mobilitats- und -Verkehrsmanagement verbesserte Mobilitatsplanung

9 Umlage externer Kosten nach dem Verkehrsnutzer werden fiir einen hoheren Teil
Verursacherprinzip der Kosten aufkommen als bisher

10 | InfrastrukturmalRnahmen keine

Durch einen MafRnahmenmix Staus und Emissionen in

11 | Verkehrsentlastung des urbanen Raums j .
Stadten verringern

Bis auf die Grundforderungen zu ,,Emissionen reduzieren* und ,,InfrastrukturmaBBnahmen*
enthalten alle Grundforderungen auch Aspekte, die eine Nutzer- und Verhaltensverédnderung
von Individuen voraussetzen. Die Verkehrspolitik kann diese Anderungen des Nutzerverhalten
mit den bestehenden verkehrspolitischen Instrumentarien gar nicht umsetzen. An einer Stelle
verweist auch das Weillbuch auf diesen Umstand. So stellt die Europdische Kommission auf

Seite 15 fest: ,,Neue Mobilititskonzepte lassen sich nicht aufzwingen. Zur Forderung eines
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nachhaltigeren Verhaltens muss eine bessere Mobilitatsplanung aktiv bestérkt werden“®?, Das
Weilbuch stellt damit heraus, dass die moderne Mobilitatsforschung und ausfiihrende Mobili-
tatsplanungen insoweit noch unzureichend Konzepte berlcksichtigen, die das menschliche
Verhalten in der Realitdt im Verkehr abbilden und bei verkehrsplanerischen Malinahmen in
Betracht ziehen.

Die Forderungen des Weilibuchs nach Nutzer- und Verhaltensverdnderungen von Individuen
im Verkehr werden in dieser Arbeit zum Anlass genommen, um deren Umsetzbarkeit durch
die Einbindung verhaltensékonomischer Ansétze und Theorien auf die Mobilitatsforschung zu
untersuchen.

82 Europaische Kommission (2011): WeiRbuch Verkehr, S.15.
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3. Mobilitats- und Verkehrswende

Die Verkehrsgeschichte und die Forschungserkenntnisse zur Verkehrssoziologie zeigen, dass
es schon in der Vergangenheit immer wieder Umbruchphasen gab, die eine Mobilitats- und
Verkehrswende einlduteten. Diese Umbruchphasen begtinstigten historisch eine nicht nachhal-
tige und ungeregelte verkehrliche Entwicklung, da der daraus resultierende Verkehrswandel in
der Vergangenheit selten oder wenn tberhaupt, nur unzureichend oder sogar kontraproduktiv
gesteuert wurde. Unsere Gesellschaft steht derzeit wieder an einem Scheideweg. Verschiedene
Faktoren und Ursachen deuten darauf hin, dass uns ein neuer gesellschaftlicher VVerkehrsum-
bruch in Deutschland und Europa bevorsteht. Zu beriicksichtigen ist jedoch auch, dass ein Ver-
kehrsumbruch nicht in allen Teilen der Welt zugleich stattfindet: Er ist stark abhéngig von der
jeweiligen Gesellschaft, der Kultur und insbesondere auch von dem technologischen Entwick-
lungsstatus und Wohlstand des jeweiligen Landes. Die nachfolgenden Ausfiihrungen konzent-
rieren sich ausschliellich auf die europaische Union bei der sich &hnliche Trends in allen EU-
Mitgliedsstaaten andeuten.

3.1 Ursachen und Herausforderungen des Mobilitats- und Verkehrswan-
dels

Dieses Kapitel beschaftigt sich mit den Ursachen und Faktoren der anstehenden Mobilitéts-
und Verkehrswende. Dabei wird darauf eingegangen, welche Ursachen zu diesem flhren, wel-
chen Anteil die Gesellschaft und die Bevolkerung an diesem haben und welche zukiinftigen
Herausforderungen mit diesem verbunden sind. Ein Mobilitats- und Verkehrswandel wird als
ein Umbruch der gesellschaftlichen Bedurfnisse nach Ortsveranderung verstanden, der durch
Megatrends® ausgeldst wird. Nachfolgend werden in einer kurzen Ubersicht die fiir die Mo-
bilitatsforschung relevanten Megatrends dargestellt, welche fur den Mobilitéats- und Verkehrs-
wandel von besonderer Bedeutung sind, bzw. die durch jene ausgeldst und/oder wesentlich
geprégt werden.

Um prifen zu kénnen, inwieweit die verhaltensékonomische Forschung auf die Mobilitatsfor-
schung tbertragen werden kann, mussen die Ursachen flr einen Mobilitats- und Verkehrswan-
del bekannt sein. Nur unter der Beruicksichtigung der Entwicklungen und Fortschritte innerhalb
einer Gesellschaft kann der Einfluss aussagekraftiger verhaltensbkonomischer Effekte auf die
Mobilitatsforschung geprift und nachgewiesen werden.

8 Zukunftsinstitut.de (Hrsg.) (2019): Megatrend Glossar.



Mobilitats- und Verkehrswende Seite 33

Die Megatrendforschung eignet sich hierbei ideal, um den sich andeutenden Mobilitats- und
Verkehrswandel zu belegen. Sie beschaftigt sich mit besonders relevanten Einflissen auf un-
sere Gesellschaft, die jetzt schon erkennbar sind und in der Zukunft voraussichtlich weiter an
Présenz und/oder Relevanz zunehmen.

J. Naisbitt, ein US-amerikanischer Zukunftsforscher definiert Megatrends folgendermalien:
,Megatrends (...are) large social, economic, political, and technological changes (...), they
influence us for some time — between seven and ten years, or longer<®*. Megatrends beeinflus-
sen uns demnach in fast allen Bereichen unseres Lebens und das uber eine Mindestzeitdauer
von 7 Jahren. Sie wirken auf jeden einzelnen Menschen und veréndern die Welt — relativ lang-
sam, aber grundlegend und langfristig.

Das Zukunftsinstitut, eine deutsche Einrichtung die sich mit der modernen Trend- und Zu-
kunftsforschung beschéftigt, definierte zwolf zentrale Megatrends die unsere Gesellschaft ak-
tuell prdgen bzw. pragen werden.

%
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Abb. 6: Megatrends (Fotomontage Zukunftsinstitut GmbH, siehe: https://www.zukunftsinstitut.de)

Einige der definierten Megatrends des Zukunftsinstituts, wie beispielsweise die Urbanisierung
und die Mobilitat beeinflussen offensichtlich den Mobilitats- und Verkehrswandel. Andere
Megatrends wiederum nehmen weniger direkt Einfluss. Dabei nimmt jeder einzelne Megatrend
Einfluss auf den gesellschaftlichen Wandel; sowohl auf das jetzige als auch auf das zukunftige
Mobilitats- und Verkehrsverhalten. Dieser Einfluss kann sich dabei negativ als auch positiv
auf die zukinftige Verkehrsgestaltung auswirken. Eine moderne Mobilitatsforschung sollte die
Megatrends kennen und nutzen lernen, um der Verkehrspolitik adaquate Kriterien nennen zu
konnen, die im Interesse einer nachhaltigen verkehrlichen Entwicklung stehen.

Megatrends kdnnen erweiternd durch ihr gesellschaftliches Wirken sowohl das Auftreten ver-
haltens6konomischer Phdnomene, als auch deren Intensitdt und Auspragung beeinflussen.
Nachfolgend werden ausgewéhlte Megatrends vorgestellt, die besonders starke Bezlige zur
verhaltensokonomischen Theorie und zum Mobilitéts- und Verkehrswandel aufweisen. Deren
Einflisse werden kompakt und exemplarisch dargestellt.

8 Naisbitt, J. (1982).
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Dieses Kapitel konzentriert sich auf die Diskussion folgenden Megatrends, die Einfluss auf das
Mobilitats- und Verkehrsgeschehen nehmen:

e Urbanisierung

e Konnektivitat

¢ Individualisierung
e Silver Society

e Neo-Okologie

e Mobilitat

Megatrend Urbanisierung

Der Megatrend Urbanisierung kennzeichnet sich durch eine zunehmende Landflucht in die
Stadte und Metropolen dieser Welt aus. Stadte verdichten sich immer weiter; Megacitys mit
mehr als 19 Millionen Einwohner entstehen®. Mit der zunehmenden Verstadterung ergeben
sich auch Probleme. Der Wohnraum wird knapp, es entstehen neue Herausforderungen an die
Verkehrssysteme innerhalb der Stadte, Grunflachen werden sukzessive abgebaut, um Platz fur
Wohnraum zu schaffen. Neben diesen raumstrukturellen Herausforderungen ergeben sich so-
zialpsychologische, soziookonomische und umwelttechnische Fragestellungen®. Larm und

Stressfaktoren und flachenkonzentrierte Umweltbelastungen riicken in den Fokus®’.

Die United Nations identifizierten die folgenden vier Schliisselfaktoren zur Sicherstellung ei-
ner erfolgreichen Urbanisierung:®

e Steuerung des stadtischen Wachstums durch Verbesserung der Lebensbedingungen in der
Stadt und Aufbau von Verbindungen zwischen stadtischen und landlichen Gebieten

e Nachhaltige Stadtentwicklung nach umweltvertraglichen, sozialen und wirtschaftlichen
Kriterien

e Vorteile der zunehmenden Urbanisierung in der Stadtplanung beriicksichtigen

e Zugang zu Bildung, Infrastruktur und sozialen Diensten sicherstellen

Die Forderungen der United Nations beschreiben die Herausforderungen und Chancen, welche
die zunehmende Urbanisierung mit sich bringt. Im Hinblick auf Fragestellungen verkehrsrele-
vanten Ursprungs konzentrieren sich diese Herausforderungen insbesondere auf das gestei-
gerte Verkehrsaufkommen in urbanen Regionen, auf die Zunahme von Staus, Emissionen oder
ungeniigender Infrastruktur bzw. einer nicht auf die Bedurfnisse angepasste Infrastruktur.

Die Herausforderungen, die mit der Urbanisierung einhergehen, beeinflussen gleichermalen
das Verkehrsverhalten aus verhaltensokonomischer Perspektive. So kdnnen psychologische

85 United Nations (Hrsg.) (2011).

8 Haas, D. (2019).

87 Taubenbock, H.; Wurm, M.; Esch, T.; Dech, S.; Wanka, J.; Worner, J. (Hrsg.) (2015).
8 United Nations (Hrsg.) (2018).
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und physiologische Belastungen wie Stress und Frust in Folge von zunehmendem Stau, auf-
wendiger Parkplatzsuche, Larm und Verschmutzungen zu Verhaltensanpassungen fihren.

Diese Umstande konnen dazu fiihren, dass Verkehrsnutzer die jetzige Situation (den status-
quo) Uberdenken und aus Grinden des Selbstschutzes Gegenmalnahmen ergreifen, wie z. B.
den Umzug in einen verkehrsarmeren Bereich, die Beriicksichtigung von Verkehrsmittelnut-
zungsanderungen (z. B. geringere oder stirkere multimodale Nutzung) oder gar die Aufgabe
eines Verkehrsmittels wie z. B. die des Pkws. Auch ¢kologische oder gar altruistische Beweg-
griinde konnen verstarkt im urbanen Raum dazu fiihren Verkehrsmittelnutzungsanderungen
herbeizufiihren, da diese dort besonders schnell sichtbar werden. So sind Stédte ,,aufgrund der
grol3en Dichte von Bevolkerung, 6konomischen Schaltstellen und Gltern sowie von Kkritischen

Infrastrukturen [...] besonders vulnerabel (verwundbar, verletzlich) gegeniiber dem Klima-

wandel“®®, U. a. der ,,hohe Versieglungsgrad und die dichte Bebauung in hoch verdichteten

Gebieten [fordern] das Auftreten von urbanen Uberflutungen, Hitzestaus und Trockenheit«°.

Megatrend Konnektivitat

Konnektivitat ist stark an den Trend der Digitalisierung angelehnt und betont die Kopplung,
bzw. die Vernetzung in verschieden ausgestalteten Organisationsformen®’. Weitergehend be-
schreibt Wagner (2015) Konnektivitét als ,,Verbindung von Gerdten miteinander und die Ei-
genschaft dieser Verbindung“®?. Diese Definitionen beschreiben anschaulich die Bedeutung

von Konnektivitdt als Ausdruck fiir die Funktion einer ,,Vernetzung* in jeglicher Art und
Weise. Der Megatrend Konnektivitat weist starke Beziige zu Anspriichen innerhalb der Mobi-
litdtsangebotsstruktur auf.

Im Hinblick auf die Mobilitatsforschung zeigt der Megatrend Konnektivitat u. a. zu den fol-
genden Themen Bezuge auf:

e Intermodalitét

e Automatisiertes Fahren eines Fahrzeuges ohne Fahrer (Autonomes Fahren)
e Gemeinschaftliche Nutzung von Fahrzeugen und Flachen (Sharing)

e Ortsunabhangiges, mobiles Arbeiten (Mobile-Office)

Jarass und Oostendorp (2017) definieren Intermodalitit im Verkehr als ,,Kombinationen meh-
rerer Verkehrsmittel auf einem Weg [als] Beispiel fir die Ausdifferenzierung und Flexibilisie-
rung der Verkehrsmittelwahl. [Intermodalitit bezeichnet damit] eine Form der Optimierung

89 Weiland, U. (2018).

9 Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (Hrsg.) (2015).
91 Zukunftsinstitut.de (Hrsg.) (2019): Megatrend Konnektivitét.

92 Wagner, M. (2015).
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[im Sinne einer flexiblen,] [...] individuelle[n] und situationsbezogene[n] Verkehrsmittel-
wahl“%3. Auf die Definitionen der anderen genannten beispielhaften Beziige zur Konnektivitat
wird verzichtet. Eine erweiterte Erklarung wird nicht als notwendig erachtet.

Konnektivitat und Erreichbarkeit finden auch in der verhaltensékonomischen Forschung An-
wendung. So kann z. B. die Ermdéglichung von Home-Office fiir Beschéftigte oder die Einfuh-
rung von Video- Konferenzen statt Dienstreisen dazu fiihren, dass sich das Verkehrsverhalten
von Beschéftigten grundlegend dndert. Auch ein aktives Mobilitdtsmanagement von Unterneh-
men, welches die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel ihrer Angestellten aktiv unterstiitzt oder
fordert, kann zu Verhaltenséanderungen fihren, die Uber die berufliche Verwendung von Ver-
kehrsmitteln hinausgeht. Ehemals routinierte Ablaufe kdnnen nun anders, ggf. auch effektiver
durchgefiihrt werden und geben damit einen AnstoR zum Uberdenken klassischer Verhaltens-
muster.

Die Verhaltensokonomie beriicksichtigt weitergehend auch den Einfluss von aul’enstehenden
Personen auf das individuelle Verhalten. So beeinflussen beispielsweise Influencer auf Social-
Media-Kanélen Follower hinsichtlich deren Verkehrsmittelnutzung und Verkehrsverhalten.
Besonders in der Automobilindustrie hat sich Influencer-Marketing mittlerweile als gewinn-
bringender Geschaftszweig entwickelt. So erhalten einige Influencer eine finanzielle Entloh-
nung oder unentgeltlich Autos zum Testen, um diese im Gegenzug ihrer Community in ihren
Social-Media-Kandlen medienwirksam vorzustellen.

Megatrend Individualisierung

Der Megatrend Individualisierung befasst sich mit den Einfltssen der Individualisierung auf
die Gesellschaft und den daraus resultierenden Forderungen. Individualisierung verandert die
Lebensweise der Gesellschaft und die Bindung an WertmaRstibe und bezeichnet den Ubergang
des Individuums von der Fremd- zur Selbstbestimmung. Bezogen auf das Individuum bedeutet
Individualisierung das Streben nach Unterscheidung und Einzigartigkeit, bzw. individueller
Freiheit.

Der Drang bzw. der Wunsch nach Individualisierung ist mittlerweile auch stark in den Fokus
von wirtschaftlichen und 6konomischen Interessen geriickt®*. Der klassische Prozess, nachdem

Produkte nach dem Push-Prinzip in die Produktion gingen und als Massenware dargeboten
wurde, beschrankt sich heute nur noch auf wenige Branchen, wie z. B. die der weiRen Waren.

Bei den Bereitstellern von Mobilitatsdienstleistungen wird, insbesondere im Individualver-
kehr, ein groRer Wert auf die Gestaltung individueller Losungen gelegt. Bei der dffentlichen,
gemeinschaftlichen Nutzung von Verkehrsmitteln (wie z. B. im OPNV) tun sich Anbieter hin-
gegen aktuell noch verhaltnisméaliig schwer, individuelle Lésungen fir einzelne Zielgruppen

% Jarass, J.,; Oostendorp, R. (2017; S. 355).
9 Zukunftsinstitut.de (Hrsg.) (2019): Die Individualisierung der Welt.
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anzubieten. Begrundet wird dies zumeist mit der schwierigen finanziellen Situation und den
fehlenden Maglichkeiten. Der OPNV bietet so ,,traditionell hochleistungsfihigen, effizienten
Massenverkehr. Grof3e Fahrzeuggefalie, die Bindung an den Fahrplan und den einheitlich fest-
gelegten Tarif sowie der anonyme Zugang fordern einen standardisierten, wenig individuellen
Eindruck der Dienstleistung.” [Die] ,,Digitalisierung [bietet] hier nun auch dem 6ffentlichen
Verkehr die Chance zur Individualisierung der Dienstleistung*®®. Diese Chance sollten die 6f-

fentlichen Verkehrsmittelanbieter auf Basis der Erfassung der Wiinsche und Bedirfnisse der
Verkehrsmittelnutzer zukiinftig verstarkt nutzen.

Im verhaltensékonomischen Kontext ist in Bezug auf die individuelle Gestaltung von Produk-
ten, Dienstleistungen, oder Services im Rahmen von MarketingmaRnahmen insbesondere der
Framing-Effekt zu nennen. Dieser beschreibt die Beobachtung, dass ,,minimale Verédnderun-

gen in der Art der Informationsvermittlung [...] zu oft dramatischen Verédnderungen im Ent-

«96

scheidungsverhalten fiihren“=®. ,,Wie man ein Produkt vermarkten kann, hat also mit seinem

Framing — seiner Kontextsetzung [im Rahmen dessen] [...] Frame[..], also [dessen] spezifi-

1% So kénnen im Kontext des Mobilitats- und Verkehrswesen

sche[n] Deutungsrahmen [zu tun
beispielsweise gestalterische Elemente Einfluss auf das VVerkehrsverhalten nehmen. Beeinflus-
send wirken kdnnen dabei Gestaltungen digitaler Services, wie Internetseiten oder Apps aber
auch die Nutzung spezieller Designs oder die Gestaltung Offentlicher Verkehrsmittel, Halte-
stellen und Freirdume im 6ffentlichen Raum. Anbieter offentlicher Verkehrsmittel sollten sich
dem Megatrend der Individualisierung nicht verschlieBen und die Chance nutzen, anstatt die
Mdoglichkeiten der Beeinflussungsinstrumentarien durch Framing-Methoden verstreichen zu
lassen. Diese sollten nicht ausschlie3lich den privatisierten Méarkten wie der Automobilindust-

rie und dem anderen motorisierten Individualverkehr tiberlassen werden.

Megatrend Silver Society

Der Megatrend Silver Society beschreibt den demographischen Wandel, hin zu einer alter wer-
denden Gesellschaft. Die Lebenserwartung steigt unter anderem durch den medizinischen Fort-
schritt, ein zunehmendes Bewusstsein fur eine gesunde und bewusste Erndhrung und Lebens-
weise und aufgrund sinkender Geburtenraten. GemaR einer Prognose der 13. Koordinierten
Bevolkerungsvorausberechnung wird das durchschnittliche Median-Alter von 46,3 Jahren in
2020 auf 50,9 Jahre in 2050 ansteigen. Wahrend der grofite Anteil der Gesellschaft 2020 noch
56 Jahre alt sein wird (1,72%), wird sich dieser Anteil im Jahr 2050 auf 60 Jahre (1,48%)
verandern®. Dazu kommt, dass die geburtenstarken Jahrgange, die im Zeitalter des Autobooms
geboren wurden, zurzeit in die Generation der Silver Society fallen. Diese Entwicklung macht
es fuir den 6ffentlichen Personenverkehr umso mehr erforderlich, Hiirden beim Ticketkaufs und

9 Ackermann, T. (2020; S. 451).

% Stocké, V. (2002; S. 10).

9 Oswald, M. (2019; S. 2).

9 Statistisches Bundesamt (Hrsg.) (2019).
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der Nutzung des OPNV abzubauen und einen leichteren, verstandlicheren, einfacheren und
schnelleren Ticketkauf zu gewahrleisten. So haben laut Umfragen der Deutschen Alterssur-
veys (DEAS) 2020 zum Thema ,,Alterwerden und Altsein in Deutschland* ausschlieRlich
52,2% der Personen in Deutschland zwischen 76-90 Jahren Zugang zum Internet. Die Studie

zeigt dabei starke Unterschiede zwischen den Geschlechtern und Bildungsniveaus auf®. Der

Silver Society-Trend stellt Dienstleister fur Mobilitatslésungen und -services somit vor viel-
faltige Herausforderungen.

Aus verhaltens6konomischer Perspektive besteht eine grundlegende Herausforderung der er-
forderlichen Mobilitats- und Verkehrswende in der Notwendigkeit des Umdenkens der Nutzer
hin zu einer nachhaltigen Verkehrsmittelnutzung. Dies erfordert eine Abkehr von bestehenden
status-quo-Routinen hinsichtlich der Nutzung klassischer motorisierter Individualmobilitat zu
einer Nutzung gemeinschaftlicher oder geteilter Verkehrsmittel. Andernfalls fihren Investiti-
onen und Initiativen in Bezug auf individualisierte Serviceangebote sowie erhdhte Kunden-
und Nutzerfreundlichkeit durch erweiterte Dienstleistungen nur zu geringfligigen Verkehrs-
mittelnutzungsénderungen. In den letzten Jahren hat sich viel im Bereich der Mobilitatsange-
bote getan; neue Technologien ermdglichten die Schaffung neuer, massentauglicher alternati-
ver Fortbewegungsmaoglichkeiten. Die Gesetzgebung unterstutzte zum Teil den Wandel. Den-
noch zeigt sich insbesondere bei Nutzern, die in der Vergangenheit Uber lange Zeitrdume ein
bestimmtes Verkehrsmittel genutzt haben, wie beispielhaft vermehrt diese der Silver Society,
eine geringe Verénderungsbereitschaft zur Nutzung neuerer Verkehrsmittelangebote. Es be-
darf hierflr eines Umdenkens und dem Aufbrechen bekannter Routinen.

Megatrend Neo-Okologie

Das Fachgebiet der Okologie, also der Wissenschaft, welche die Beziehungen und Abhangig-

keit zwischen Lebewesen und Umgebungsumwelt untersucht®

, erlebt aktuell eine erhohte
Aufmerksamkeit. Okonomische Werte durchdringen das Fachgebiet der klassischen Okologie;
es entsteht ein neues Bewusstsein fiir Okologie, das mittlerweile auch haufig als Neo-Okologie

bezeichnet wird.

Soziale Verantwortung, ein nachhaltiger Umgang mit Ressourcen und Emissionsvermeidung
werden als gesellschaftliche und 6konomische Themen aufgegriffen und erhalten Einzug in die
Geschaftspolitik. So gestalten Food-Trends wie Bio oder Vegan mittlerweile aktiv das Pro-
duktmanagement. Unternehmen werben fur Gentechnikfreie Lebensmittel und verschiedenste
Gutesiegel belegen Nachhaltigkeit und 6kologischen Anbau.

Gerade fiir die Verkehrsentwicklung spielt Neo-Okologie eine entscheidende Rolle.
Mit dem gestarkten Bewusstsein der Gesellschaft fir 6kologische Problemstellungen kénnen

9 Kortmann, H. et al. (2021; S. 9).
100 Giinther, E. (2018).
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zunehmend Personen motiviert werden, auf das Rad oder gemeinschaftlich nutzbare VVerkehrs-
mittel umzusteigen. Das LandesTicket Hessen zeigt auch auf Landesebene Ambitionen die
Bediensteten des Landes davon zu berzeugen, auf 6ffentliche Verkehrsmittel umzusteigen
und den Modal Split zugunsten des nichtmotorisierten Individualverkehrs und der 6ffentlichen
Verkehrsmittel zu verschieben. Betriebliches Mobilitdtsmanagement spielt in diesen Me-
gatrend hinein. Unternehmen versuchen aufgrund mannigfaltiger Faktoren Arbeitnehmer im
Betrieb zum Umstieg auf andere Verkehrsmittel anstatt der Nutzung des eigenen Autos zu
bewegen. Viele Betriebe bieten auch Mdglichkeiten wie die Nutzung eines Jobrades an um
insbesondere auf kurzen Strecken Arbeitnehmer zur Umstellung zu bewegen.

Neben gesundheitlichen Vorteilen, welche die Nutzung des Rads oder der Weg zu Ful? mit sich
bringen, kann der Modal Split

a) eine AulRenwirkung auf potentielle Kunden und zukiinftige Arbeitnehmer haben und ist
b) auch im Bereich der Unternehmenskommunikation anwendbar.

Aus verhaltensékonomischer Perspektive sind im Bereich der Neo-Okologie in der Mobilitéts-
forschung insbesondere der Altruismus und der Schutz des Selbstwertgefiihls von Relevanz.
Altruismus oder die ,,Selbstlosigkeit in Denken, Fiihlen und Handeln“1° beschreiben in die-
sem Zusammenhang die gespiirte soziale Verantwortung an nachfolgende Generationen, einen
lebenswerten Planeten zuriickzulassen und dafur persdnliche Einschrankungen hinzunehmen.
Viele Verkehrsmittelanbieter machen sich dies zu Nutzen und bewerben ihre Angebote als
besonders umweltfreundlich und nachhaltig. Der Schutz des Selbstwertgefuhls schlie3t sich an
das Ph&nomen des Altruismus aus einer anderen Perspektive an. Sollten so beispielsweise Nut-
zer andere weniger umweltfreundliche Verkehrsmittel verwenden, so bieten viele Anbieter
mittlerweile die Zahlung eines CO2-Ausgleichs an, um dem ,,Wunsch der Nutzer der Umwelt
weniger zu Schaden® und dem ,,Wunsch des Ausgleichs des eigenen umweltschidigenden
Handelns* abzuhelfen. Schlussendlich begriinden sich diese Mallnahmen darin ,,dem Schutz
des Selbstwertgefiihls von Verbrauchern und dem des altruistischen Gedanken Geniige zu
tun.

Megatrend Mobilitat

Das Zukunftsinstitut ordnet Mobilitat einem eigenstandigen Megatrend zu. An dieser Stelle
wird die Ausfliihrung zum Megatrend Mobilitat bewusst kurzgehalten, da diese Arbeit bereits
an vielen weiteren Stellen auf die verkehrliche Entwicklung verwiesen hat und dabei sowohl
auf die Ursachen fur einen anstehenden Verkehrs- und Mobilitatswandel als auch auf die Not-
wendigkeit, diesen aktiv mitzugestalten, ausfihrlich hingewiesen hat.

101 Zalpour, Christoff (2014; S. 31).
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Insoweit fuhrt das Zukunftsinstitut vier Zukunftsthesen an, die den Megatrend Mobilitét ein-
lauten:

e Autofreie Stadte

e Seamless Mobility

e Autonomes Fahren

e Sharing-Economy

Das Zukunftsinstitut stellte fest, dass im innerstadtischen Raum vermehrt Alternativangebote
zum MIV entstehen und auch vermehrt genutzt werden. So pragen mittlerweile neben dem
Auto auch Fahrréder, Lastenrader und emissionsfreie Lieferverkehre das Stadtbild. Durch Se-
amless Mobility (seamless = nahtlos) sollen zukiinftig komplette VVerkehrswege abgewickelt
und gebucht werden kdnnen. Private und Offentliche Verkehrstrager sollen gleichermalfien in
diesen Prozess eingebunden werden. Das Zukunftsinstitut bekraftigt dabei, dass es dafiir ,,ge-
staltungswillige oOffentliche Verkehrsanbieter [braucht], die alternative Angebote nicht als
Konkurrenz sehen, sondern als komplementéres Angebot1%2, Inwieweit sich Autonomes Fah-
ren auf das Verkehrsgeschehen und auf unsere Gesellschaft auswirkt, ist derzeit noch nicht
absehbar. Sicherlich wird aber das Autofahren dadurch bequemer, stressfreier und auch attrak-
tiver werden. Der 0Offentliche Verkehr muss sich dessen Entwicklung bewusstwerden und pri-
fen, inwieweit er vom Autonomen Fahren profitieren kann. Daflr missen starke Alleinstel-
lungsmerkmale fiir den 6ffentlichen Verkehr entwickelt, verstarkt und verbessert werden. Die
Sharing-Economy basiert auf dem Prinzip des Mietens statt des Besitzens. Insbesondere in
Innenstadten ist der Trend sowohl bei Fahrzeugen des motorisierten Individualverkehrs, als
auch bei Fahrradern und Kleinfahrzeugen, wie Rollern oder e-Scootern bereits heute erkenn-
bar. Die Entwicklung einer Sharing-Economy kodnnte zukiinftig noch einen weiteren Schub
durch Seamless Mobility und durch das autonome Fahren erhalten. Dabei kénnte der Wetthe-
werbsvorteil des eigenen Autos, jederzeit und tberall mobil sein zu kénnen, innerhalb einer
Sharing-Economy perspektivisch durch andere Dienstleister und Services ersetzt werden.

Die Megatrends machen deutlich, welche Ursachen dem Mobilitats- und Verkehrswandel zu
Grunde liegen. AulRerdem deuten sie an, dass es erweiterten Regulierungen, Vorschriften und
Gesetzen bedarf, um den Verkehr in Zukunft nachhaltig gestalten und beeinflussen zu kénnen.
Vereinzelte Lander, Stadte oder Kommunen nehmen bereits erheblichen Einfluss in die ver-
kehrliche Gestaltung, um mittel- bis langfristig lebenswerte Umgebungen und einen vertrag-
lich abgewickelten Verkehr gewéhrleisten zu kdnnen. So sollen beispielsweise in Kalifornien,
Grol3britannien und China bereits in 2035 nur noch Fahrzeuge ohne fossile VVerbrennungstech-
nologien zugelassen werden. Paris plant gar eine ,,15-Minuten-Stadt, in der es nicht langer als
15 Minuten dauern soll ,,um zur Arbeit zu gehen, einzukaufen, die Gesundheitsversorgung in

Anspruch zu nehmen, Kultur zu genieRen oder sich zu entspannen™1®. Die Verkehrspolitik in

102 Zukunftsinstitut.de (Hrsg.) (2021).
108 Ni Chalain, A, et al. (2021).
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Deutschland und Europa muss die Zeichen fir den anstehenden Mobilitéts- und Verkehrswan-
del ernst nehmen, ihre Rolle als Gestalter wahrnehmen und damit einer ungeregelten Verkehrs-
entwicklung entgegenwirken.

3.2 Die Rolle der Mobilitatsforschung in der Gestaltung
des Mobilitats- und Verkehrswandels

Dieses Kapitel zeigt auf, mit welchen Theorien und Ansatzen sich die bisherige Mobilitatsfor-
schung im Kern beschaftigt und warum diese der Erweiterung um Entscheidungen 6konomi-
scher Zweck-Rationalitéat aus verhaltenskonomischer Perspektive bedurfen, um realistischere,
anwendungsnahere empirische Aussagen zum Mobilitats- und Verkehrsverhalten von Indivi-
duen treffen zu kdnnen. Dass die aktuelle Verkehrspolitik das tatsachliche Verkehrsverhalten
in Planungen nicht ausreichend berlcksichtigt und neben 6konomischen Zeit- und Kostenfak-
toren wesentlich starker auch Erkenntnisse aus der verhaltensokonomischen Forschung integ-
rieren sollte, wurde bereits im Rahmen dieser Arbeit herausgestellt. Die entsprechende Not-
wendigkeit dafur wurde herausgestellt. Dennoch gilt, dass verkehrspolitische Entscheidungen
auf Erkenntnisse, Studien und Erhebungen der Mobilitatsforschung beruhen. Dies setzt eine
moderne Mobilitatsforschung voraus, die eben jene Einflisse in Mobilitatsstudien beriicksich-
tigt und entsprechende Instrumente und Kennzahlen der Verkehrspolitik zur Verfiigung stellt,
damit diese auch verkehrsplanerisch berlcksichtigt werden kénnen.

So verfligt die Mobilitatsforschung aufgrund ihres starken interdisziplindren Charakters tber
Verbindungspunkte und Uberschneidungen in andere Forschungs- und Anwendungszweige,
woraus sich eine Vielzahl an unterschiedlichen Forschungsfragestellungen ergibt. Abhéngig
von dem jeweiligen zu Grunde liegenden Fachgebiet, werden diese Forschungsthemen aus un-
terschiedlichen Perspektiven betrachtet und auf deren Auspragungen und Auswirkungen hin
untersucht.

Der Forschungszweig der Mobilitatsforschung befasst sich im Fokus mit der ,,Erhebung, Ana-

lyse und Darstellung der Motive, Bedirfnisse und Wirkungszusammenhénge vor allem physi-

scher erwiinschter [...] Bewegungen und Ortsverdnderungen von Menschen und Giiter[n]*1%%.

Untersuchungen und Studien des Mobilitatsverhaltens verfiigen im Ansatz tber eine fachliche
und wissenschaftliche N&he zu den verhaltensékonomischen Theorien. Daher konzentriert sich
diese Arbeit aufgrund der fachlichen Nahe nachfolgend auf diesen Bereich der Mobilitatsfor-
schung. Diese kann folgenderweise definiert werden: ,,Mobilititsverhalten umfasst die von

Menschen unbewusst (wert-, sinn-, ziel- oder zweckorientiert) antizipierten [geplanten] Orts-
veranderungen bzw. Aktivitaten“!%®. Untersuchungen des Mobilitatsverhaltens beschreiben

104 Trafility GmbH (2018).
105 Ahrend, C. et al. (2013).
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das Nutzerverhalten bzgl. der zukinftigen Verkehrsmittelwahl anhand subjektiver, deskripti-
ver oder objektiver Malstédbe. Die MaRstdbe basieren dabei auf Untersuchungen zu vergange-
nen, verkehrlich realisierten Ortsveranderungen der Nutzergruppen.

Aufbauend auf der Zielsetzung der vorliegenden Arbeit werden kurz die grundlegenden Merk-
malsklassen der bestehenden Mobilitatsverhaltensforschung vorgestellt und anschlieRend da-
rauf aufbauend die Notwendigkeit der Erweiterung dieser um verhaltensokonomische Ansatze
zum Zwecke besserer, realistischerer empirischer Erhebungen dargelegt.

3.2.1 Forschungsansatze aus der Mobilitatsverhaltensforschung

Die aktuelle Mobilitatforschung segmentiert anhand verschiedener Merkmale das Mobilitéts-
verhalten von Individuen in Nutzergruppen. In Studien zum Mobilitats- und Verkehrsverhalten
werden diese Nutzergruppen alternativ auch als Mobilitatssegmente, Mobilitatsmerkmalsklas-
sen oder als Verhaltensdimensionen bezeichnet. ,,Ziel ist es hierbei Personengruppen zu iden-

tifizieren, deren Mitglieder sich hinsichtlich ausgewahlter Merkmale méglichst ahnlich sind

und sich gleichzeitig gegeniiber anderen Gruppen méglichst gut abgrenzen lassen«1%.

Abhéngig vom Schwerpunkt und der Zielstellung der zu untersuchenden Forschungsfragestel-
lungen unterscheiden sich Erhebungen zum Mobilitats- und Verkehrsverhalten sehr deutlich
voneinander. So hat Hunecke®®” die wichtigsten Forschungs- und Themenfelder der Studien
zum Mobilitatsverhalten in vier Klassen von Merkmalen zur Segmentierung von Zielgruppen
im Bereich der Personenmobilitat unterteilt. Nachfolgend werden diese der Einfachheit halber
auch als Merkmalsklassen der Mobilitatsforschung zum Mobilitatsverhalten bezeichnet.

Zur Veranschaulichung der Unterschiede der Merkmalsklassen nach Hunecke werden in der
folgenden Ubersicht die Gemeinsamkeiten und Unterschiede der Merkmalsklassen grafisch
dargestellt und anschlieBend weitergehend erlautert.

106 \/gl. Hunecke, M. (2015; S. 51).
197 \v/gl. Hunecke, M. (2015; S. 51).
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Merkmalsklassen der Mobilitéitsforschung zum Mobilitatsverhalten

Geographische Soziodemographische Psychographische Verhaltensbasierte
Ansitze Ansitze Ansitze Ansitze
Ziel Geographische Ziel Klassifizierung Ziel Klassifizierung Ziel Realisiertes
Bewertung und von Personen- von Personen- Verkehrsver-
Typisierung gruppen und gruppen nach halten mit
von Raum, soziodemo- Kultur, Milieu, Erklarungs-
Siedlungs- graphischen und Gruppen- mustern fiir das
und Verkehrs- Merkmalen zugehorigkeit Mobilitits-
infrastruktur verhalten
Kriterien Dichte, Kriterien | Alter, Kriterien | Einstellungen, Kriterien | Wegehiufigkeit,
Nutzungs- Geschlecht, Normen, Werte Verkehrsmittel-
mischung Nationalitit nutzung,
Aktivititen,
Zielwahl
Ordnung objektiv Ordnung | objektiv Ordnung | subjektiv Ordnung | subjektiv
Beispicle Mobilitiits- Beispiele | Konzept Beispiele | Mobilititsstile Beispiele | Stage Model
biographien verhaltens- of Self-Regulated
homogener Einstellungs- Behavioral
Konzept Gruppen basierte Change
stadtischer Mobilititstypen
Mobilitiits- Konzept der
kulturen Haushaltstypen

Abb. 7: Merkmalsklassen der Mobilitatsforschung (eigene Darstellung in Anlehnung an Hunecke (2015))

Die Merkmalsklassen unterscheiden sich jeweils in ihrer Zielstellung, den Kriterien, die sie zur
Beantwortung der Zielstellung zu Grunde legen und in ihrer Ordnung. Mit Ordnung bzw. Klas-
sifizierung wird hierbei unterschieden, ob es sich um objektiv, quantitativ messbare Variablen
oder subjektiv, qualitative Merkmale handelt.

Nachfolgend werden die jeweiligen Merkmalsklassen stark komprimiert beschrieben und ein
ausgewahltes Modell der jeweiligen Klasse vorgestellt. Eine detaillierte Beschreibung der ein-
zelnen Kilassen ist an dieser Stelle nicht notwendig und kann bei Interesse bei Lanzendorf
(2008)1%8 Nuhn (2006)%° und Hunecke (2015)*'° recherchiert werden. Bei der folgenden Vor-
stellung der Merkmalsklassen wird der Fokus auf die verhaltensbezogenen Modelle der Mobi-
litatsforschung gelegt. Sie weisen eine sowohl aus theoretischer als auch empirischer Perspek-
tive begrundete stdrkere wissenschaftliche Nahe zur verhaltensdkonomischen Forschung auf
als Modelle anderer Merkmalsklassen.

Die geographischen Ansatze umfassen Ansétze aus der Mobilitatsforschung, welche sich mit
der Auswirkung der geographischen Lage bzw. einer Ortsveranderung auf das Mobilitatsver-
halten befassen. Typische Kriterien sind hierbei die Bebauungsdichte, die Reisezeit zum nachs-

ten Zentrum, und die Erreichbarkeiten infrastruktureller Einrichtungen!!!. Beispielsweise zhlt

hierzu das Konzept stadtischer Mobilitatskulturen nach Deffner et al. 20061?; und Deffner

108 Gather, M; Kagermaier A.; Lanzendorf, M. (2008).

109 Nuhn, H.; Hesse, M. (2006).

110 Hunecke, M. (2015).

11 Hunecke, M. (2015; S. 51ff.).

112 Deffner, J.; Gotz, K.; Schubert, S.; Potting, C.; Stete, G.; Tschann, A.; Loose, W. (2006).
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20093, Bei diesem Modell wird das Mobilitatsgeschehen unter Beriicksichtigung kollabora-

tiver Auswirkungen im urbanen Raum untersucht. Typische Untersuchungskriterien umfassen

die Identifizierung von Milieu- und Lebensstilgruppen und die Kultur ,,Stadt*“*14,

Soziodemographische Ansétze werden angewandt um Personengruppen zu bilden. Datenban-
ken fragen soziodemographische Daten bereits haufig im Rahmen von Registrierungen mit ab.
Eine Nutzung fir verkehrs- und mobilitatsbasierte Untersuchungen bietet sich daher an. Typi-
sche soziodemographische Faktoren sind Kriterien wie Alter, Geschlecht, Familienstand, Ein-
kommen, Bildungstand und ausgetbter Beruf. Untersuchungen, die sich alleine auf soziode-
mographische Merkmale beziehen, sind relativ selten und werden in der Mobilitatsforschung
haufig um weitere Einflussfaktoren erganzt. Kutter (1972)'° kombinierte so 1972 in seinem
Konzept zu verhaltenshomogenen Gruppen erstmals soziodemographischen Merkmale mit ei-
ner Zugehdrigkeit zu einer Gruppe im Bereich der Mobilitatsforschung. Das Konzept von Kut-
ter wurde u. a. in der ,, Mobilitit in Deutschland“-Studie 2017116 zur Berechnung der Verkehrs-
nachfrage angewandt. In der Studie wird u. a. die Zugehdorigkeit einer befragten Person zu einer
verhaltenshomogenen Gruppe aus Angaben zum Alter, dem Status der Erwerbstétigkeit und
Pkw-Verfugbarkeit abgeleitet. Personen mit ahnlichem Verkehrsverhalten werden in verhal-
tenshomogenen Gruppen zusammengefasst und ahneln sich idealerweise in ihrem Verkehrs-
verhalten.

Psychographische Ansétze beschreiben das Einzel- und Gruppen-Mobilitatsverhalten auf Basis
innerpsychischer Merkmale verhaltensbeeinflussender Einflussfaktoren wie Einstellungen,
Uberzeugungen, Werte und Normen. Im Gegensatz zu den anderen Merkmalsklassen, abgese-
hen von den denen der Sozialpsychologie, werden die Merkmalsklassen hier ,,nicht direkt {iber
Verhaltensbeobachtungen erfasst, sondern mussen bei den Verkehrsteilnehmern direkt erfragt
werden“!!’. Die Beurteilungen sind daher subjektiver Natur. Beispielhaft fiir psychographi-
sche Modelle ist unter anderem das Konzept der Mobilitétsstile, eine Weiterentwicklung und

Anpassung der Lebensstil-Theorien. Die Lebensstile u. a. nach Beck (1983)''8 stellten das

,Hierarchiemodell sozialer Klassen und Schichten [bzgl.] seinem Realitatsgehalt in Frage“!1°,

Beck l6ste sich damit von dem klassischen Modell des Menschen als Mitglied in einer defi-
nierten Gesellschaft. Damit erdffnete er die Debatte zur Herauslosung des Individuums aus
gewachsenen, gesellschaftlichen Klassen und Strukturen und der damit einhergehenden sicht-
baren Unterscheidung von anderen Kriterien zuordenbaren Personengruppen, hinsichtlich

113 Deffner, J. (2009).

114 Klinger, T (2017; S. 43 fff.).
115 Kutter, Eckhard (1972).

116 Nobis, C.; Kohler, K. (2018).
17 Hunecke, M. (2006; S. 35).
18 Beck, U. (1983).

19 Beck, U. (1983; S. 36).
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psychographischer Merkmale wie Einstellungen und Motiven, sowie dem individuellen Ent-
scheidungsverhalten. Das Konzept der Lebensstile wurde spéter unter Anwendung des Be-
griffs der Mobilitatsstile auf die Entwicklung verhaltensspezifischer Phasen zur Ermittlung von
Verhaltensprognosen bzgl. der Verkehrsmittelnutzung und des Verkehrsmittelnutzungsverhal-
tens Ubertragen. Gangige Ziele im Rahmen von Interviews und Befragungen zu psychographi-

schen Modellen der Mobilitatsstiluntersuchungen liegen z. B. in der Entwicklung zielgruppen-

120

bezogener MaRnahmen zur Reduzierung der Umweltbelastungen des Freizeitverkehrs=<" oder

,bessere[r] Verhaltensprognosen von Verkehrsmittelnutzung**??.

Bei den verhaltensbezogenen Klassifizierungsansatzen handelt es sich im klassischen Sinne
nicht um Modelle aus der Mobilitatsforschung, sondern vielmehr um Ansatze aus der Ver-
kehrsforschung des praktizierten Verkehrsverhaltens. Hunecke begriindet seine Zuordnung zu
den Modellen aus der Mobilitatsforschung allerdings mit der haufig in VVerbindung stehenden
Erginzung verhaltensbezogener, verkehrswissenschaftlicher Kriterien um ,,situative und per-
sonenbezogene Merkmale der NutzerInnen'??. Nichtsdestotrotz werden analog wie bei den
anderen Ansatzen auch beim verhaltensbezogenen Modell Nutzer hdufig in Personengruppen
mit &hnlichen Verkehrsmittelnutzungsverhalten, Verkehrsroutinen, Verkehrsbedirfnissen oder
ahnlichen subjektiven Verhalten und Einstellungen untergliedert. Beispielhaft flr verhaltens-
bezogene Merkmale sind Untersuchungen zur Einklassifizierung von Nutzergruppen nach dem
Verhalten im 6ffentlichen Verkehr (OV) wie z. B. die der OV-Captives aus der Mobilitit in
Deutschland-Studie 2017%2%, Hier wurde z. B. durch die erhobene Frage nach dem Grund des
Pkw-Verzichtes, eine Nutzergruppe als ,,Personen ohne Autobesitz mit Tendenz zur ¢ffentli-
chen Verkehrsnutzung* identifiziert. Beispielhaft fur verhaltensbezogene Modelle wird an die-
ser Stelle auch auf das Stage-Modell of Self-Regulated Behavioral Change (SSBC) verwiesen.

Das SSBC-Modell wurde 2013 von Bamberg*?* auf Grundlage des Selbstregulierungsmodells,

X125

welches im Rahmen des EU-Projektes MA entworfen wurde, weiterentwickelt und opti-

miert*?®. Es beschreibt den 4-stufigen sequentiellen Prozess einer intendierten Verhaltensan-

derung. Zwischen den Phasen stehen jeweils Intentionstypen die nach Lésung der Aufgabe zur
weiteren Phase Uberleiten.

120 Ggtz, K.; Loose, W.; Schmied, M.; Schubert, S. (2003).

121 Hoffmann, C. (2009; S. 97).

122 \/gl. Hunecke, M. (2015; S. 51 ff.).

123 Nobis, C.; Kuhnimhof, T. (2018).

124 Bamberg, S. (2013; S. 151-159): In: Journal of Environmental Psychology 34.
125 Eyropaische Komission (2010).

126 Stiewe, M.; Reutter, U. (Hrsg.) (2012).
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Abb. 8: Stufenmodell selbstregulierender Verhaltenséanderung (Bamberg 2013; S. 69)

Das Stufenmodell nach Bamberg unterscheidet die Phasen der Predicision, der Preaction, der
Action und der Postaction. In der ersten Phase wird das bisherige Verhalten aufgrund von ne-
gativen Erfahrungen des eigenen Verhaltens unbewusst auf Grundlage von Normen, Emotio-
nen, Verantwortungswahrnehmung (z. B. gegeniiber Umweltschutz oder Sozialverhalten)
Uberprift. Eine Intention einer unbewussten Verhaltensveranderung entsteht. In der nachsten
Phase wird eine personliche Zielvorstellung entwickelt. Eine Verhaltensdnderung wird be-
wusst erwogen. Anschlielfend wird die erwogene Verhaltensédnderung getestet, durchgefuhrt
und schlussendlich analysiert. In der letzten Phase geht die Verhaltensédnderung in eine neue
Gewohnheit uber.

Innerhalb des SSBC werden die Stufenprozesse und Assoziationen der Verhaltensanderungen
in Phasen ,,sichtbar gemacht“. Auf Basis der Erkenntnisse konnen fiir die Phasen, Methoden
entwickelt werden um die Intentionen zwischen den Phasen und damit VVerhaltensentscheidun-
gen zwischen diesen, zu beeinflussen. 2011 nutzte Bamberg die Erkenntnisse aus der SSBC
um im Rahmen einer empirischen, telefonbasierten Social-Marketing-Kampagne, die Reduzie-
rung des Pkw-Gebrauchs fiir Freizeit-Tagesausfliige in Berlin zu férdern und zu demonstrieren,
wie die SSBC verwendet werden kann, um Interventionsmodule zu entwickeln'?’. Die Studie
untersuchte dabei die Wirksamkeit a) einer gezielten Intervention im Dialog und b) einer stan-
dardisierten Intervention. Es zeigten sich starke Wirksamkeitsunterschiede. Im Dialog wirkte
sich die Intervention im Durchschnitt deutlich positiver auf die Pkw-Reduktion aus. Des Wei-
teren konnte in der Studie nachgewiesen werden, dass sich der Dialog nachhaltiger auf die
Zielgruppen auswirkte. Die SSBC konzentriert sich stark auf die individuelle Verhaltensédnde-
rung, die Erkenntnis, Bereitschaft und Einsichtnahme zur Verénderung eines Verhaltens. Die
SSBC stellt dabei ausschliel3lich den Prozess der Verhaltensanderung dar.

127 Bamberg, S. (2013): In: Journal of Environmental Psychology 33.
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Es existieren noch weitere verhaltensbezogene Modelle in der Mobilitatsforschung. Dennoch
bietet das SSBC-Modell die gréRtmdgliche Schnittstelle zwischen der Mobilitats- und der ver-
haltensékonomischen Forschung und kann daher als sinnvoller erster Ansatz angesehen wer-
den, die beiden Forschungsrichtungen starker miteinander zu verzahnen und deren Vorhersa-
gen zu verbessern.

Die Merkmalsklassen nach Hunecke bieten einen guten Anhaltspunkt um das Mobilitatsver-
halten, so wie es derzeit in Studien und Erhebungen der Mobilitatsforschung erfasst wird, dar-
zustellen.

Hunecke zielte dabei, wie bereits erldutert, darauf ab, die Merkmalsklassen mdglichst gut von-
einander abzugrenzen. Dennoch wird bei Hunecke innerhalb der Psychografischen Ansétze,
wie ubrigens auch bei anderen Mobilitatsforschern, nicht zwischen intrinsischer Motivation
zur Anderung des Verkehrsverhaltens und Beeinflussungen von aufen und daraus resultieren-
der Verkehrsverhaltensanderungen unterschieden. Die verhaltensékonomische Forschung in-
des aber geht von der Annahme aus, dass auch auf3ere Einflisse zur personlichen Verhaltens-
anderung fiihren. Beispielhaft hierfir sind u. a. der verhaltensdkonomische Framing-Effekt,
der oben bereits kurz vorgestellt wurde oder auch der Effekt des Nudgings*?8, dem experimen-

tellen Ansatz ,,den Willen von Menschen [durch Nudges (engl. fiir Anstupser)] unterhalb der

Wahrnehmungsebene zu manipulieren“lzg.

Um die Bedeutung der Unterschiede von intrinsischer Motivation und extrinsischer Beeinflus-
sung deutlich zu machen, bedarf es einer erweiterten Auftrennung der psychografischen Mo-
delle in:

a) sozialpsychologische Modelle

b) psychografische Modelle

So basiert das Mobilitatsverhalten von Individuen bei den psychographischen Modellen auf
personlichen, individuellen Werten, Einstellungen und Normen.

Bei den sozialpsychologischen Merkmalen dagegen dominieren Einfliisse von sozialer Zuge-
horigkeit von Gruppen und extrinsische Einfliisse wie Nudges oder Frames das Mobilitatsver-
halten. Der Einfluss von Einstellungen und Werten auf die Mobilitatsentscheidung ist somit
zwar bei beiden Ansétzen identisch, der wesentliche Entscheidungsfaktor aber ein grundsétz-
lich anderer.

128 | eonard, T.; Thaler, R.; Sunstein, C. (2008).
129 pjasecki, S. (2017).
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Aufgrund der diversen Ansatze innerhalb der Merkmalsklassen werden an dieser Stelle die
Ansatze von Hunecke um Sozialpsychologische Ansatze erganzt:

Merkmalsklassen der Mobilititsforschung zum Mobilititsverhalten

Geographische Sozialpsychologische Ansitze
Ansitze
. . Ziel Auswirkungen sozial-psychologischer
Soziodemographische Kiriterien auf die Verkehrsmittelwahl
Ansitze o ' o
Kriterien Sozialverhalten, Kommunikation,
. Interaktion, Verantwortung
Psychographische o
. Ordnung subjektiv
Ansitze
Beispiele Norm-Aktivierungs-Modell
Verhaltensbasierte Theorie des geplanten Verhaltens
Ansitze

Abb. 9: Erweiterung der Merkmalsklassen der Mobilitatsforschung (eigene Darstellung)

Sozialpsychologische Anséatze beschreiben demnach im Kontext der Mobilitatsforschung die
Einflussfaktoren der Verhaltensweisen von Individuen bzgl. zwischenmenschlicher visueller
und nicht-visueller Interaktion auf die Verkehrsmittelwahl.

Naherungsweise finden sich in der Theorie des geplanten Verhaltens nach Ajzen (1991)'30

innerhalb der Kausalitat zwischen der Intention und dem Verhalten eines Entscheiders, Schnitt-
mengen zu der Forschungsfragestellung. Der Theorie entsprechend korreliert die VVerhaltens-
intention mit dem beabsichtigten Verhalten insoweit, dass die Konstrukte ,,Einstellung, sub-
jektive Norm und wahrgenommene Verhaltenskontrolle® mit stiarkerer Verhaltensintention die

tatsachliche Umsetzung des beabsichtigten Verhaltens bekraftigen'3!. Bamberg und Schmidt

(1993)%32 wendeten die Theorie des geplanten Verhaltens erstmals auf Untersuchungen zur
Verkehrsmittelwahl an. Durch diese Ubertragung konnte die Motivation der Verkehrsmittel-
nutzer bzgl. des intendierten Verhaltens unter kognitiven Gesichtspunkten, wie der von Uber-
zeugungen und Gewohnheiten, untersucht werden. Nichtsdestotrotz Gberwiegen intrinsische
Verhaltensintentionen die Verhaltensentscheidung und beriicksichtigen extrinsische bewusste
und unbewusste Einfliisse auf das Verkehrsmittelwahlverhalten, unzureichend.

Obwohl die Merkmalsklassen hier unterschieden wurden, bemerkte schon Hunecke folgerich-
tig, dass die ,,Klassen auf Kombinationen von Merkmalen“*33 basieren und in der praktischen
Mobilitatsforschung nicht immer einfach voneinander zu trennen sind. Oft nutzen Mobilitats-

130 Ajzen, 1. (1991).

131 pripfl., J. (2010; S. 20ff.).

132 Bamberg, S.; Schmidt, P. (2003).
133 Hunecke, M. (2015; S. 51).
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studien verschiedene Merkmalsklassen innerhalb einer Studie. Des Weiteren zeigen sich Be-
ziige zu anderen Bereichen: So finden sich beispielsweise bei Meffert (2008)*3* Parallelen zu
den Verhaltenskategorien im Marketing.

3.2.2 Problematik der aktuellen Mobilitatsforschung

In dem vorangegangenen Kapitel wurden die in der Mobilitatsforschung angewendeten An-
sétze zur Erhebung des Mobilitatsverhaltens vorgestellt. Dabei wurde kenntlich gemacht, dass
die bestehende Mobilitatsforschung das Mobilitatsverhalten auf Grundlage individueller Ein-
stellungen, Beeinflussungen innerhalb von Gruppen, der geographischen Lage oder dem er-
mittelten, realisierten Verkehrsverhalten begrindet.

Die Mobilitatsforschung unterstellt damit dem Individuum eine intrinsisch begriindete Mobi-
litatsentscheidung anhand personlicher Wertevorstellungen. Selbst bei dem vorgestellten ver-
haltensbasierten SSBC-Modell beruhen Untersuchungen zur Verhaltensédnderung auf der An-
nahme einer intrinsischeren Motivation der Nutzer und unterschlagen damit umgebungsba-
sierte, erweiterte Einflisse verhaltensékonomischen Ursprungs.

Die SSBC begriindet zwar im ersten Ansatz die Notwendigkeit der Einbindung von Verhal-
tensanderungen in die Mobilitatsverhaltensforschung, ist aber aufgrund der unzureichenden
Einbindung anderer, erweiterter externer Motivationen und Einfliisse nicht geeignet um ver-
besserte, empirische Forschungen durch verhaltensékonomische Ansatze zu begrinden.

Weitergehend zeigt die historische verkehrliche Entwicklung zur Verkehrsentstehung, dass die
bestehende Mobilitatsforschung der Verkehrspolitik keine ausreichenden Steuerungsinstru-
mentarien zur Verfugung stellt, damit sich Verkehr im Sinne des Prinzips der 6kologischen
und 6konomischen Nachhaltigkeit zukunftig strukturiert entwickeln kann. So wurde beispiel-
haft die historische Abkehr von schienengebundenen Verkehrsmitteln in Innenstédten nicht
aus nachhaltiger Perspektive entschieden, sondern auf Basis unterschiedlicher Interessensver-
bénde und Interessenlager. Ein bekréftigendes Beispiel aus historischer Perspektive war, die
,Ertrage aus [...] [den] Kraftstoff- und Fahrzeugsteuern [...] [, welche] auf Betreiben der KFZ-
Lobby zweckgebunden fiir den StraBenbau und den StraBenunterhalt“!3° einzusetzen und damit
die ungeregelte MIV-Massenmobilisierung mafgeblich zu unterstiitzen. Die moderne Ver-
kehrspolitik muss den Verkehr in Zukunft deutlich starker regulieren, damit ungewollte, unge-
steuerte, ungeregelte verkehrlichen Entwicklungen ausgebremst werden. Programme, wie die
des WeilRbuchs der EU, suggerieren dagegen Gestaltungswillen, den Klimawandel zu verlang-
samen und die Emissionen des Verkehrs zu reduzieren. Dabei zeigen sie sogar auf, dass Ver-
kehr in Zukunft gesteuert werden muss und Nutzende starker fr durch sie verursachte Emis-
sionen in Regress genommen werden miissen. In vielerlei Hinsicht fordert das WeiRRbuch eine

134 Meffert, H.; Burmann, C.; Kirchgeorg, M. (2008; S. 191).
135 Merki, C. (2008; S. 104).
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regelrechte Verkehrssteuerung im Sinne eines nachhaltigeren Umgangs der Bevolkerung mit
Ressourcen. So wird indirekt die Notwendigkeit der Berlicksichtigung verhaltensékonomi-
scher Theorien in der Verkehrspolitik gefordert. Die Mobilitatsforschung stellt aber keine Be-
einflussungsinstrumentarien der Verkehrspolitik zur Verfligung, um die individuelle Mobili-
tatsverhaltensentscheidungen hingehend gewinschter Zielvorstellungen beeinflussen bzw.
lenken zu konnen.

Welche Potentiale die Einbindung verhaltensokonomischer Ansétze auf die Mobilitatsfor-
schung hat, wird im nachfolgenden Kapitel weitergehend kenntlich gemacht.

3.2.3 Integration der Verhaltensékonomie in die Mobilitatsforschung

Die Kernproblematik der Mobilitatsverhaltensforschung ist gleichermalien eine Starke der
Verhaltensokonomie. So beschreibt die Mobilitatsforschung das Mobilitatsverhalten in der Re-
gel ausschliellich deskriptiv, ohne direkte Ansétze darzustellen oder ableiten zu kénnen wie
das Mobilitatsverhalten tatsachlich beeinflusst werden kdnnte. Auch stark anwendungsnahe
Teildisziplinen der Mobilitatsforschung, wie die ,,Praxis des Mobilitdtsmanagements [...] [be-
ruhen] in Deutschland auf der ,,nachsorgenden* Behandlung verkehrlicher Prozesse (nachtrag-
liche Mobilitatskennzahlen, -pléne, -manager) anstatt vorsorgender Integration der Verkehrs-
planung in die Stadtplanung“!®®. Dabei wird ,,der Mensch [...] als rationaler Entscheidungs-
trager konzeptualisiert, der alle Alternativen und Konsequenzen kennt und sich fiir die beste

entscheidet. Trotz grundlegender Kritik dominieren diese Erklarungsansatze bis heute die Ver-

kehrsforschung«t3’.

Durch die Erweiterung der Mobilitatsverhaltensforschung um verhaltensékonomische Ansétze
kann die bestehende Mobilitatsforschung zukiinftig wesentlich anwendungsnahere, realisti-
schere Aussagen treffen. Die Planung und Konzeption bestehender Mobilitatssysteme kann
durch eine Verbindung dieser zwei Disziplinen mittels der Einbindung von ,,psychologischen,

«138

sozialen und kontextuellen Verhaltensdeterminanten*~°® zukunftig wesentlich nachhaltiger er-

folgen.

Die Mobilitatverhaltensforschung profitiert durch die Einbindung von verhaltensékonomi-

schen Ansétzen in Bezug auf vier grundlegende Faktoren:

a) Verhaltensokonomische Ansatze erweitern die Forschung um psychologische, teilweise
nicht unmittelbar rational begriindbare Einflussfaktoren auf das Entscheidungsverhalten

b) Verhaltensbkonomische Ansétze schaffen eine realistischere Grundlage fir die Erfor-
schung menschlicher Mobilitatsmotive

c) Verhaltensokonomie schafft Mdglichkeiten der Integration von Modellen fiir die direkte
Einflussnahme des Verkehrsverhaltens auf die Nutzer und Nutzergruppen

136 Stiewe, M.; Reutter, U. (Hrsg.) (2012; S. 104).
137 Schwedes, O.; Canzler, W.; Knie, A. (Hg.) (2016; S.756).
138 mcp-consulting (Hrsg.) (2018).
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d) Das Verkehrsverhalten der Nutzer kann durch die Einbindung verhaltensékonomischer
Ansatze analysiert und gestaltbar gemacht werden

Diese Arbeit soll einen AnstoR geben, die zukiinftige Mobilitatsforschung um verhaltensoko-
nomische Ansétze zu erweitern und zukinftig im Rahmen verkehrspolitischer Entscheidungen
zu berticksichtigen. Mit den geltenden Erhebungsmethoden zur Erfassung des Verkehrsverhal-
tens legt die Mobilitatsforschung die Voraussetzung zur Erfassung, Untersuchung und Analyse
der Plausibilitat und Wirksamkeit der Ubertragbarkeit verhaltensokonomischer Ansitze auf
Untersuchungen zum Mobilitatsverhalten. Die Mobilitatsforschung bietet Mdglichkeiten, das
Mobilitatsverhalten von morgen und Gbermorgen nachhaltiger und proaktiver zu beeinflussen.
Die Verhaltensokonomie bietet der Mobilitatsforschung dabei das entsprechende wissenschaft-
liche Grundgerst, diese auch gestalterisch umsetzen zu kénnen.

3.3 Forschungsfragestellung

Im Rahmen dieser Arbeit sollen zwei Forschungsfragestellungen untersucht werden. Diese
wurden bereits in Kapitel 1.2 in der Problemstellung eingefuihrt und beschéftigen sich mit den
nachfolgenden Fragestellungen:

Forschungsfragestellung 1:

Kdnnen verhaltensokonomische Anséatze auf die Mobilitatsforschung angewandt werden,
um menschliche Verhaltensweisen bei der Mobilitatsentscheidung realitéatsnaher abzubil-
den?

Forschungsfragestellung 2:

Inwieweit konnen Studien und Erhebungen zum Mobilitatsverhalten unter Einbeziehung
verhaltensékonomischer Einfllsse zukinftig anwendungsnaher gestaltet werden und damit
das Konzept einer nachhaltigen Verkehrsmittelnutzung (aus ¢kologischer und 6konomi-
scher Perspektive) unterstitzen? Welcher Anstdl3e bedarf es dahingehend aus der Mobili-
tatsforschung fur verkehrspolitische Entscheidungstrager?

Die Beantwortung der Forschungsfragestellung bedarf der Analyse und Durchfiihrung ver-
schiedener Prozessschritt, um die Zielstellung dieser Arbeit erfiillen zu kénnen. Den auszufiih-

renden Prozessschritten liegt dabei folgender Prozessplan zu Grunde®**:

139 Tausendpfund, M. (2019; S.2).
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Kapitel 3

Motivation:

+ Uberlastungen der Verkehrsinfrastruktur in
Deutschland und Europa

» Umweltbelastungen und Klimaschaden durch den
Verkehr

Wissenschaftliche Ursache:

» Fehlende Ausrichtung der Verkehrspolitik auf einen
zukunftsgerechten und nachhaltigen Verkehr

» Fokussierung der bestehenden Mobilititsforschung
auf monetére und zeitliche Variablen zur Erklédrung
des Mobilitéts- und Verkehrsverhalten

Forschungsfragestellung 1:

angewandt werden um menschliche Verhaltensweisen bei der
Mobilitétsentscheidung realititsnidher abzubilden?

Konnen verhaltensokonomische Ansatze auf die Mobilitéitsforschung

Stand der Forschung:

unzureichend.

Die Mobilitatsforschung zum Mobilititsverhalten
berticksichtigt verhaltensokonomische Ansatze

Forschungsfragestellung 2:

Einbeziehung verhaltensokonomischer Einfliisse, zukiinftig
anwendungsnaher gestaltet werden und damit das Konzept einer

Inwieweit konnen Studien und Erhebungen zum Mobilitatsverhalten unter

nachhaltigen Verkehrsmittelnutzung (aus okologischer und 6konomischer

Effekt aus dem Stand der Forschung:

Die Verkehrspolitik beruft sich bei verkehrspolitischen
Entscheidungen auf die moderne Mobilitéitsforschung,
sodass verhaltensdkonomische Ansétze nicht

|
Perspektive) unterstiitzen. Welcher AnstoBe bedarf es dahingehend aus der beriicksichtiat werden.
Mobilitatsforschung flir verkehrspolitische Entscheidungstrager? g )

Konzeptspezifikation
Mobilitit und Verkehr Verkehrspolitik

Mobilititsforschung Verhaltensdkonomie

Untersuchung Verhaltensokonomischer
Ansitze in der Mobilititsforschung
Diskussion zur Ubertragbarkeit

verhaltensokonomischer Ansatze fiir die
Mobilitatsforschung. Untersuchung
exemplarischer Kriterien die eine Beeinflussung
des Mobilitits- und Verkehrsverhaltens belegen.

Hypothesenbildung
Identifizierung vermuteter Zusammenhénge

zwischen der verhaltensdkonomischen Theorie
und der Mobilititsforschung

Operationalisierung

Aufarbeitung der Hypothesen zur Uberpriifung
der Anwendung und des Einflusses
verhaltensokonomischer Ansétze auf die
Mobilitatsforschung.

Empirische Hypothesenpriifung

Wahl einer geeigneten Studie zur empirischen
Uberpriifung der aufgestellten Hypothesen zum
Mobilititsverhalten.

Datenaufarbeitung und —analyse

Aufarbeitung der vorhandenen Informationen aus
dem Rohdatenmaterial der ausgewihlten Studie
zur Uberpriifung der empirischen Hypothesen.

Ableitung von Entwicklungsmaoglichkeiten
Ableitung von Ergebnissen aus der
wissenschaftlichen Diskussion und empirischen
Hypothesenpriifung.

Publikation
(Verdffentlichung)

Berticksichtigung verhaltensdkonomischer
Ansitze in der Mobilitatsforschung

Implementation einer neuen Wissens- und
Transferbasis zur Analyse, Abbildung und
Bewertung eines moglichst realistischen
Mobilitits- und Verkehrsverhaltens

Berticksichtigung verhaltensdkonomischer
Ansitze bei verkehrspolitischen Entscheidungen

Abb. 10: Prozessplan (eigene Darstellung in Anlehnung an Tausendpfund (2019))
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Der Prozessplan stellt die Prozessphasen, die zur Beantwortung der Forschungsfragestellung
durchlaufen werden missen, dar. Aufbauend auf der Motivation und der zu Grunde liegenden
wirtschaftlichen Ursache wurden zunéchst die zentralen Forschungsfragestellungen definiert.
AnschlielRend erfolgte ein Einblick in den Stand der Forschung zur Mobilitatsforschung und
der Umsetzung dieser im Rahmen verkehrspolitischer Entscheidungen. In der Konzeptspezifi-
kation wurden die wichtigsten Begriffe und Zusammenhange erklart. Nachfolgend wird die
moderne Literatur zur Forschungsfrage gesichtet. Der Schwerpunkt liegt hierbei darauf, Hin-
weise zu finden, inwieweit die Verhaltensdkonomie flr die Mobilitatsforschung von Relevanz
ist und sich spezifische qualitative Kriterien finden, die eine Beeinflussung des Mobilitats- und
Verkehrsverhaltens belegen. In der Hypothesenbildung werden anschlielend vermutete Zu-
sammenhdange zwischen der verhaltensbkonomischen Theorie und der Mobilitatsforschung
dargelegt. Danach werden in der Phase der Operationalisierung zu priifenden Hypothesen in-
soweit ausformuliert, dass diese in einer empirischen Hypothesenprifung anhand einer Roh-
datenanalyse abschliefend auf deren Aussagefahigkeiten hin Uberprift werden kénnen. Eine
Datenaufarbeitung und Rohdatenanalyse ist fur die empirische Prifung der Hypothesen unab-
dingbar, um die vorhandenen Informationen analysieren, sortieren und bewerten zu kénnen.
Nach der Diskussion und der empirischen Rohdatenanalyse erfolgt eine zweite Operationali-
sierung, bei der die Erkenntnisse beider Prifungen zusammengefiihrt werden. Darlber hinaus
werden Entwicklungsmoglichkeiten an die Mobilitats- und Verkehrsforschung, wie auch die
Verhaltensokonomie und Verkehrspolitik, abgeleitet, die aus den ermittelten Erkenntnissen der
Arbeit hervorgehen.

Perspektivisch soll diese Arbeit einen Anreiz und ein AnstoR3 geben, dass verhaltensékonomi-
sche Ansétze auch in der Mobilitatsforschung von Relevanz sind und dort zur Erklarung des
Mobilitatsverhaltens zu berticksichtigen sind. Damit besteht die Moglichkeit des Schaffens ei-
ner neuer Wissens- und Transferbasis fur die Mobilitatsforschung, die das Mobilitats- und Ver-
kehrsverhalten realistischer abbilden und beurteilen kann, als dies die moderne Mobilitatsfor-
schung derzeit tut. Damit besteht die Chance, dass zukiinftig auch verhaltensokonomische An-
sétze bei verkehrspolitischen Entscheidungen berticksichtigt werden kdnnten, Zudem soll die
Nutzung dieser Erkenntnisse zur Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs und zur
Starkung des 6ffentlichen Personenverkehrs beitragen.
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4. Verhaltensokonomie und verhaltensokonomische An-

satze

Dieser Teil der Arbeit gibt einen Gesamtiiberblick in den Forschungszweig der Entscheidungs-
theorie, der auch die Verhaltensokonomie zuzuordnen ist. Des Weiteren werden sowohl die
Theorie als auch die Ansétze der Verhaltensékonomie vorgestellt. Dazu werden die wichtigs-
ten, bekanntesten verhaltensbkonomischen Theorien zunéchst dargestellt und anhand deren
Entstehungsgeschichte historisch eingeordnet. Der Uberblick dieser verhaltensékonomischen
Forschungsfelder reicht dabei von den Urspriingen bis hin zur Moderne. Am Ende des Kapitels
werden potentiell bestehende Anwendungsfelder zur Ubertragung der verhaltensokonomi-
schen Forschung auf die Mobilitatsforschung zum Mobilitatsverhalten identifiziert und hin-
sichtlich ihrer Eignung innerhalb der empirischen Hypothesenprifung bewertet. Dieses Kapitel
dient damit als wissenschaftliche Grundlage fiir die Uberpriifung der Anwendbarkeit und Ein-
flussnahme der verhaltensokonomischen Forschung auf die Mobilitatsforschung.

4.1 Verhaltensokonomie im Kontext der Entscheidungstheorien

Die Forschung zur Verhaltensékonomie ist dem interdisziplindren Forschungszweig der de-
skriptiven Entscheidungstheorien zuzuordnen, der seine Urspriinge in der angewandten Wahr-
scheinlichkeitstheorie hat.

Entscheidungen werden im Rahmen der Entscheidungstheorie ,,so weit gefasst, dass [...]
[sie] alle Wahlakte [...] [beinhalten]: Unter ,Entscheidung* wird ganz allgemein die
(mehr oder weniger bewusste) Auswahl einer von mehreren moéglichen Handlungsalter-
nativen verstanden“*4? Entscheidung bedeutet somit, dass eine Entscheidung sowohl im
»dinne fir und/oder im ,,Sinne gegen® eine oder mehrere Bedingungen getroffen werden
kann.

Innerhalb der Entscheidungstheorie werden zwei Arten von Entscheidungstheorien unterschie-
den:

a) die vorschreibende, praskriptive oder normative
b) die beschreibende, deskriptive oder empirische Entscheidungstheorie

140 | aux, H. et al. (2018; S. 3).
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Die klassische Entscheidungstheorie basiert auf der vorschreibenden Entscheidungstheorie und
damit der Untersuchung der Fragestellung, inwieweit sich ein Entscheidungstrager in der Re-
alitat idealerweise verhalten sollten. Diese Verhaltensannahme gilt unter der Annahme eines
rein rational entscheidenden homo oeconomicus, welcher tber unbegrenzte Rechenkapazitét,
unbegrenzte Informationskapazitat und widerspruchsfreies Zielsystem-Streben nach einem op-
timalen Zielerreichungsgrad entscheidet'#!. Die Theorie wird auch als normativ und praskrip-

tiv bezeichnet, weil die Zielstellung des Entscheiders in der rein rationalen Entscheidung liegt.

Die Rationalitat des Entscheiders entspricht der objektiven Realitt 4.

Im Gegensatz zur normativen Entscheidungstheorie stellt die deskriptive Theorie, der auch die
verhaltens6konomische Forschung zu Grunde liegt, das widerspruchsfreie Zielsystem in Frage.
Das Zielsystem kann, muss aber nicht widerspruchsfrei sein und die Rationalitat des Systems
muss nicht zwangslaufig mit der Rationalitat und Zielvorstellung des Entscheiders Uberein-
stimmen. Die Grundannahme der deskriptiven Entscheidungstheorie basiert auf der Erkennt-
nis, dass Menschen sich nicht in allen Situationen rational verhalten, sondern auch beschrénkt
rationale Entscheidungen treffen kdnnen. Die deskriptive Entscheidungstheorie untersucht
demzufolge anhand von konkreten, empirischen, tatsachlichen Entscheidungen von Individuen
die Fragestellung, welche ,,Kenntnis der jeweiligen Ausgangssituation diese hatten und welche
Entscheidungen sie trafen, um anhand dieser Informationen [zukiinftige] Entscheidungen prog-
nostizier[en] [zu] konnen“!#3. In den Untersuchungen der Entscheidungsprozesse werden Ur-
teile und Vorurteile, Biografien und Memoiren der Entscheider beriicksichtigt. ,,Dabei zeigt
sich, dass reale Entscheider dem Rationalitatsideal normativer Theorien selten voll entsprechen
[...] [und] im Einklang mit psychologischen und soziologischen Erkenntnissen die vielfachen

individuellen und sozialen Begrenzungsfaktoren der menschlichen Rationalitat [vorwiegend

kognitiver Art] in die Analyse ein[beziehen]«!44.

4.2 Entwicklung der verhaltensékonomischen Theorien

Der Ursprung der deskriptiven Entscheidungstheorie basierten verhaltensékonomischen For-
schung, ist relativ schwer einzuordnen und wird in einschldgiger Literatur haufig als junger
Bereich der Wirtschaftswissenschaften bezeichnet. Dennoch finden sich bereits in ausgewéhl-
ten klassischen Werken friihe Hinweise darauf, dass das Menschenbild von Adam Smith des
6konomisch denkenden Menschen, der ausschlief3lich auf seinen Eigennutz fokussiert, egois-
tisch denkt, offene Fragen aufweist. So gibt Adam Smith bereits in seinem Werk ,,Der

Wohlstand der Nationen“*® zu bedenken: “How selfish soever man may be supposed, there

141 Rommelfanger, H. (2003).
142 | aux, H. et al. (2018; S. 5).
143 Laux, H. et al. (2018; S. 17).
144 Gillenkirch, R. (2018).

15 Smith, A. (1776).
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are evidently some principles in his nature, which interest him in the fortune of others, and
render their happiness necessary to him, though he derives nothing from it except the pleasure

of seeing it”®.

Aus der Sicht der Verhaltensokonomie ist diese Aussage sehr bedeutend. So beschreibt dieses
Zitat eine altruistische menschliche Veranlagung die ber das Streben nach Eigennutz des
Menschen hinausgeht.

Abseits dieser Aussage von Smith fanden sich in der Ara der Neoklassik nur wenige, verein-
zelte Andeutungen auf verhaltensékonomische Theorien in wissenschaftlichen Aufséatzen. Die
Philosophie wurde von der Nationalokonomie im Rahmen der Neoklassik regelrecht ,,entkop-
pelt”. So stellte die Nationalokonomie mit dem “homo oeconomicus* ein Modell eines rein,
rational denkenden und handelnden Menschen in den Mittelpunkt. Psychologische oder sozi-
ologische Theorien wurden in dieser Zeit nur selten thematisiert.

Auch Vilfredo Pareto, ein wesentlicher Mitbegriinder der neoklassischen Ara, pragte die Wirt-
schaftswissenschaften durch pragmatisch und analytische, streng datenbasierte Theorien und
Modelle. Er fand in seinem ,,Manual of Political Economy* 1927 eindeutige Worte, welche die
vorherrschende Ansicht zu ,,anderen* Theorien wiederspiegeln: ,,Men follow their sentiments
and their self-interest, but it pleases them to imagine that they follow reason. And so they look
for, and always find, some theory which, a posteriori, makes their actions appear to be logical.
If that theory could be demolished scientifically, the only result would be that another theory
would be substituted for the first one, and for the same purpose.” Dieses Zitat macht deutlich,
dass Pareto keineswegs die Leitung des menschlichen Verhaltens durch Geftihle und Eigenin-
teresse ablehnt, sondern vielmehr keine Moglichkeiten sieht ,,Soft Factors® wie Gefiihle und
Emotionen wissenschaftlich zu bewerten.

Erst im 20. Jhd. widmete sich Herbert A. Simon wieder den verhaltensokonomischen Theorien.

In den spaten 1950ern entwickelte er das Modell der begrenzten Rationalitat (bounded ratio-

nality),'4’

welches auf der Aussage beruht, dass dem ausschlief3lich rationalen Handeln von
Menschen in der realen Umwelt Grenzen gesetzt sind. Simon nutzte die Metapher einer
»Schere um sein Modell zu beschreiben. So sei It. Simon die eine Klinge der Schere die ,,kog-
nitive Limitierung® des realen Menschen, die andere Klinge der Schere dahingegen die ,,Struk-
tur der Umwelt“. Der reale Mensch sei demnach durch beschrinkte Zeit, begrenztes Wissen
sowie begrenzte kognitive Fahigkeiten in dem Treffen rationaler Entscheidungen be-

schrankt!®, Simon betonte, dass Menschen zwar zu rationalen Entscheidungen tendieren und

146 Smith, A. (1969; S. 529).
147 Simon, H. (1957).
148 Gigerenzer, G.; Selten, R. (2002).
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diese préferieren, aber diese durch die oben genannten Beschrankungen in der Umsetzung li-
mitiert sind. Er kritisierte mit seiner Theorie die vorherrschende Meinung der Neoklassik, dass
menschliche Entscheidungen ausschlief3lich rational und eigennitzig getroffen werden.

Infolge mangelnder Beweisfiihrung in Kombination mit VVorwirfen nicht méglicher Anwend-
barkeit und Ubertragbarkeit in wissenschaftliche Studien fanden die Theorien Simons geringe
Resonanz. Nichtsdestotrotz hat Simon neben Smith den Weg fur die Entwicklung der Theorien
von Kahneman und Tversky geebnet und den Gedanken der Verhaltensdkonomie in einem
spateren Aufsatz sehr anschaulich definiert als: “In sum, we need to augment and amend the
existing body of classical and neoclassical economic theory to achieve a more realistic picture
of economic processes as well as a more accurate understanding of the equilibrium toward
which these processes move1*°. Dieses Zitat erlautert, welche Zielsetzung die verhaltensoko-
nomischen Ansétze verfolgen und rdumt mit einem weit verbreiteten Irrtum auf. So zielt die

Verhaltensokonomie nicht darauf ab, die Modelle aus der Klassik und Neoklassik vollstandig

«150

zu negieren oder einen ,,Angriff auf den Homo Oeconomicus zu initialisieren, sondern eher

darauf, ein realistischeres Modell eines nicht ausschlieflich rational denkenden und handeln-
den Menschen zu erweitern um mit diesem Wissen wirtschaftliche Modelle zu optimieren®®?,

Wihrend Simon noch mangelnde Beweisfiihrung vorgeworfen wurde, gilt Vernon Smith als
,einer der Pioniere der experimentellen Wirtschaftsforschung“ der das Wissenschaftsgebiet
revolutioniert hat.®>2 Smith erhielt dafiir 2002 den Nobelpreis fiir den Einsatz von Laborexpe-
rimenten als Werkzeug in der empirischen Analyse, insbesondere in Studien unterschiedlicher
Marktmechanismen. Sowohl Smith als auch Kahneman lehnen die alleinige Stiitzung wissen-
schaftlicher Modelle auf das simplifizierte Modell des homo oeconomicus ab und erweitern
mittels Einsatzes wissenschaftlicher Methoden bestehende Modelle um verhaltensékonomi-
sche Ansatze.

Unter anderem unter Zuhilfenahme der experimentellen Wirtschaftsforschung von V. Smith
machten Tversky und Kahneman verhaltensokonomische Ansétze erstmals wissenschaftlich
bewertbar. Sie griffen die Theorie des emotional begrenzt rationalen Menschen von Simon
wieder auf und ebneten als Wegbereiter der Moderne den Weg, um verhaltens6konomische
Theorien erstmals mit fundierten, wirtschaftlichen, beweisgefiihrten Modellen zu belegen.
Kahneman und Tversky machen die Parallelexistenz der verhaltensékonomischen Ansatze und
klassischer 6konomischer Ansétze, von welcher bereits Simon sprach, in ihrer spéteren For-
schung zur Nationalékonomie am ehesten deutlich, indem sie zwei Systeme unterscheiden, die

149 Simon, H. (1986).

150 Beck, H. (2009).

151 Haucap, J. (2010).

%2 Die Volkswirtschaft (Hrsg.) (2018) Zehnder, C.
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in unserem Gehirn ablaufen'®3. Demnach ist das System 1 fiir die emotionalen ersten Entschei-
dungen zustandig, wéhrend im Anschluss daran das System 2 die getroffenen emotionalen Ent-
scheidungen aus rationaler Sicht nochmals abwégt. Eine der wichtigsten Theorien Kahnemans
und Tversky wurde 1979 mit der Prospect Theory (auch als Neue Erwartungstheorie bezeich-
net) verdffentlicht. Diese erweitert die Erwartungsnutzentheorie um eine realistischere Kom-
ponente und bildete das Fundament fur die Vergabe des Nobelpreises an Kahneman 2002. Im
Gegensatz zur klassischen Nutzenfunktion erganzt die Prospect Theory die Nutzenfunktion um
erweiterte Kriterien des Risikoverhaltens (Risikoaversion und Risikoaffinitat) von Individuen
in unterschiedlichen Situationen.

Im Jahre 1974 veroffentlichten Kahneman und Tversky in der Zeitschrift ,,Science® einen wis-

senschaftlichen Aufsatz mit dem Titel ,, Judgment under uncertainty: Heuristics and biases “*>*

in dem sie folgendes nachwiesen: ,,people rely on a limited number of heuristic principles
which reduce the complex task of assessing propabilities and predicting values to simpler judg-

mental operations. Menschen nehmen demzufolge ,,mentale Abkiirzungen bei der Losung von

«I55 yor. Diese mentalen Abkiirzungen beschreiben im Kern eine der Grundaussa-

Problemen
gen der Behavioral Economics, die des emotional denkenden Menschen, der nicht alleine auf

Basis rationalen Handelns agiert.

Ein weiterer Vertreter, welcher die Verhaltenstkonomie wesentlich geprégt hat, war der deut-
sche Nationalokonom und Mathematiker Reinhard Selten mit seinen Ansatzen zur Spieltheo-
rie. Die Spieltheorie gilt als eine der wichtigsten Theorien, welche in der angewandten Verhal-
tensdkonomie aufgegriffen wird. Sie beschreibt ein mathematisches Modell, nachdem in Kon-
fliktsituationen der Erfolg eines Einzelnen sowohl von den eigenen Aktionen, als auch von der
Interaktion und dem Verhalten bzw. der Strategie anderer, abhéngt. Die Spieltheorie analysiert
die Prozesse der Interaktion zwischen den Teilnehmern und beurteilt und bewertet diese unter
kontrollierten, experimentellen Labor-Bedingungen. Urspringlich wurde die Spieltheorie fur
die Erlauterung von Prozessen wahrend der Interaktion von Teilnehmern bei Gesellschafts-
spielen entwickelt. Deren Urspriinge gehen zuriick auf die ,,Theorie der Gesellschaftsspiele*
nach Neumann'®. Bereits in den ersten spieltheoretischen Ansatzen verweist Neumann dabei
neben der Anwendung im Bereich von Gesellschaftsspielen wie beispielsweise Mihle und
Schach auf die Maglichkeit der Anwendung auf wirtschaftswissenschaftliche Modelle.

153 Kahneman, D. (2012).

154 Kahneman, D.; Tversky., A. (1992): Judgment under Uncertainty
155 Beck, H. (2014; S. 25).

1% Neumann, C.; Alfred, C. (1982).
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Die Erkenntnisse aus der Spieltheorie wurden mittlerweile in vielféltige andere Disziplinen
und Fachbereiche der Wissenschaften Gbertragen. So werden Ansétze aus der Spieltheorie un-
ter anderem auch in Gebieten der Okonomie®®’, der Sozialwissenschaften®>8, und der Politik*>°
aufgegriffen und angepasst. Neben der Entwicklung der experimentellen Spieltheorie beschéaf-
tigte sich Selten des Weiteren mit den Studien zur ,,bounded rationality* von Herbert A. Simon
und adaptierte diese mit Heinz Sauermann auf die ,,Aspriation adaption theory*“*°. Das expe-
rimentelle Modell untersucht nichtoptimierendes, begrenztes rationales Verhalten. Selten ana-
lysierte dafiir die Veranderung der Aspiration bestimmter Entscheidungsressourcen (z. B. Ziel-
perspektiven) durch risikobezogene Zielvariablen unter Unsicherheit. Die Theorie basiert da-
bei, ebenso wie bei Kahneman und Tversky, auf Heuristiken, welche der Mensch unter den
begrenzten Ressourcen Zeit und Expertise nutzt, um schneller zu einem Ergebnis zu gelangen.

Nachfolgend entwickelten Thaler und Sunstein (2003)®* den Begriff des Libertaren Paterna-
lismus und bildeten damit die spétere Grundlage fir den Forschungszweig des Nudgings
(2008), einem weiteren wichtigen Ansatz, welcher der verhaltenskonomischen Forschung zu-
geordnet ist. Unter Libertarem Paternalismus verstehen Thaler und Sunstein ausdrucklich nicht
negative und abschétzige konnotierte Bevormundungen privater oder 6ffentlicher Institutionen
die ohne Zwange die Entscheidungen von Kunden bzw. der Bevdlkerung beeinflussen. Ver-
standen werden darunter Bevormundungen, die sogar fur die meisten akzeptabel sein sollten
und einfach zu vermeiden seien.

Die Begriffe Nudging oder Nudge haben sich in der verhaltensékonomischen Forschung mitt-
lerweile gegentber dem Begriff des Libertaren Paternalismus durchgesetzt und wurden bereits
vielfach rezitiert und auf eine Vielzahl von Anwendungsbereichen Ubertragen und empirisch
bewiesen. Der Nudging-Ansatz basiert darauf, dass Individuen nicht immer fur sie optimale
Entscheidungen fallen und ein kleiner Stupser dazu fuhren kann, deren Leben zu verbessern
und in fiir sie bessere Bahnen zu lenken'®?. Beispielhaft nennen Thaler und Sunstein die pra-

sentere Platzierung von Obst statt Desserts in Kantinen um Besucher der Kantinen ,,anzustup-

sen cher das gesiindere Obst anstatt des Desserts zu wahlen®.

Mittlerweile werden auch viele erweiterte, neuere Modelle, Ansatze und Theorien der Verhal-
tensokonomie zugeordnet. So erweiterte Della Vigna die klassischen, verhaltenstkonomischen
Ansétze aus der Prospect Theory und den aus der Urteilsheuristik stammenden Ansétzen zu
Heuristiken und Biases um Abweichungen von der Standardtheorie durch die ldentifizierung

157 Holler, M.; llling, G. (2006; S.7).

158 Rieck, C. (1993; S.16fF.).

159 Selten, R. (1979).

160 Selten, R. (1998).

161 Thaler, R.; Sunstein, C. (2003).

162 Thaler, R.; Sunstein, C. (2008; S. 5f).
163 Thaler, R.; Sunstein, C. (2003; S. 175).
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von Einfliissen und Limitierungen auf Marktsituationen'®4. Rabin und Della Vigna bewiesen
Abweichungen von dem mathematischen Standardmodell der Erwartungsnutzentheorie im
,,hon-standard-Modell. Sie machten sich dabei aktuellere, moderne verhaltensokonomische
Theorien und Ansatze neuer wissenschaftlicher Verhaltensékonomen bis 2008 zunutze, griffen
diese auf, komprimierten sie und untersuchten deren Einflisse und Limitierungen auf Markt-

situationen unter Abweichungen von der Standardtheorie'®°.

Die nachfolgende Ubersicht der verhaltensokonomischen Ansétze verdeutlicht die Vielzahl der
Ansétze, die mittlerweile in der Verhaltensbkonomie vorherrschen und die in verschiedenen
Studien und Erhebungen empirisch nachgepruft werden bzw. in der Vergangenheit geprift
wurden. Dabei konzentriert sich die Ubersicht ausschlieBlich auf die wichtigsten exemplari-
schen Ansétze, die Bestandteil der bereits in diesem Kapitel vorgestellten verhaltensékonomi-
schen Theorien und Modelle sind. Die Vielféltigkeit der Ansatze macht es fur die kommenden
Kapitel erforderlich, sich auf ausgewahlte Ansétze zu fokussieren, die das Potential haben, das
Mobilitatsverhalten bestmdglich abbilden zu kdénnen. Eine weitergehende Beschreibung aller
Ansétze, die tber jene in der Ubersichtsdarstellung hinausgehen, wird daher als nicht zielfiih-
rend zur Beantwortung der Forschungsfragestellung erachtet.

164 DellaVigna, S. (2009; S. 315).
165 DellaVigna, S. (2009; S. 315).
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4.3 Ausgewdhlte verhaltenskonomische Anséatze in der Ubersicht

Die nachfolgende Grafik zeigt die auf den vorangegangenen Seiten bereits vorgestellten ver-
haltensokonomischen Ansitze in einer kompakten Ubersicht:

Verhaltensékonomische Ansiitze im Rahmen der deskriptiven, empirischen Entscheidungstheorie aus der Prospect Theory

Prospect Theory

Kumulative Prospect Theory

Anscitze aus der Wertefimktion

Ansditze aus der Wahrscheinlichkeits-
gewichtefunktion

Ansditze aus der Weiterentwicklung der Prospect-Theory

Referenzabhingigkeit

(Bewertung von Ergebnissen anhand der Abweichung
vom Referenzpunkt, positive Abweichung: Gewinne;
negative Abweichung: Verluste)

Certainty-Effect
(risikoscheues Verhalten im Gewinnbereich,
risikofreudiges Verhalten im Verlustbereich)

Framing-Effekte
(gestalterische Effekte nehmen Einfluss auf die
Kaufentscheidung des Entscheiders; z.B. Design, GroBe, etc.)

Verlustaversion
(Abneigung gegen potentielle Verluste)

Ubergewichtung geringer Wahr

version

(Sicherheit und Unméglichkeit werden bei geringen
‘Wahrscheinlichkeiten wie z.b. bei Lotterien
{iberbewertet)

(Erweiterung der Verlustaversion um eine risikoaverse
Komponente; Risikoaffinitit im Gewinnbereich, Risikoaversion
im Verlustbereich)

Endowment-Effekt

(Héhere Einschéitzung eines Gutes bei persdnlichem
Besitz, geringere Einschétzung eines Gutes bei
Externem Kauf)

Sunk-Cost-Effect

(Risikofreudigeres Verhalten bei Menschen die bereits
..nicht mehr riickgéngige Kosten* auf sich genommen
haben )

Isolation-Effect
(Tendenz einzelne Prospects bei gleichen einzelnen
Effekten von der Bewertung auszuschliefen;

Infolge: Nicht-Beachtung potentieller Symbiose-
Effekte durch die Kombination verschiedener
Prospects))

Erweiterte verhaltensékonomische Ansiitze aus dem Bereich der Urteilsheuristik

Reprisentativititsheuristik

Verfiigbarkeitsheuristik

Verankerungs- und Anpassungsheuristik

Basisratenfehler
(Nicht-Beriicksichtigung des Gesamtstichprobenumfangs.
Z.B. bei Stereotypen)

Riickschaufehler

nach dem Eintritt eines Ereignisses; Ursachen:
Selbsttéiuschung, Uberschétzung, Selbstschutz)

(Menschen erinnern sich fehlerhaft an Ihre Vorhersagen

Bestitigungsfehler

(Tendenz Ansichten und Hypothesen so zu analysieren,
sodass Sie den eigenen Ansichten und Erwartungen
entsprechen; z.B. Gegenhypothesen ignorieren)

Konjunktionsfehler

(Verkniipfungsfehler, dass die Wahrscheinlichkeit fiir 2
verkniipfte Ereignisse als hoher wahrscheinlich
eingeschétzt wird als ein Einzelereignis)

Attributionsfehler
Korrespondenzverzerrung
(Unterschitzung der Umweltbedingungen und

AKteur-Beobachter-Unterschied

‘Wahrnehmung Beobachter: Handeln des Akteurs

ist Verhaltens und Eigenschaftenbedingt)

selbstwer Attributi ZEITUng
( Erfolge den eigenen Fihigkeiten zuschreiben,
Misserfolge den jeweiligen Situationen

simultane Uberschéitzung von dispositionalen Fakt.)

(Wahrnehmung Akteur: eigenes Handeln situationsbedingt

Primireffekt
(Erinnerung an erste Geschehnisse,
Bezug zum Langzeitgedachtnis)
Rezenzeffekt
(Erinnerung an letzte Geschehnisse,
Bezug zum Kurzzeitged4chtnis)

Status-quo-bias
(Tendenz an bestehenden Situationen festzuhalten und
Verdnderungen abzulehnen)

Default-Effekt

Planungsfehlschluss

unterschétzen)

(Neigung die Zeit fiir die Lésung einer Problemstellung zu

(Zustimmung der Default-Option [Standardoption] durch
Inaktivitdt des Entscheiders; Ablehnung der Entscheidung
nur durch Widerspruch méglich)

Erweiterte verhaltensikonomische begriindete Abweichungen vom Standard-Modell der Erwartungsnutzentheorie

non-standard preferences

non-standard beliefs

non-standard decision making

self control problem
(sich #nderndes zeit-inkonsistentes Verhalten iiber eine
Zeitspanne)

overconfidence
(Uberschiitzung der eigenen Fihigkeiten)

Sozialer Druck
(Anschluss an Gruppenentscheidungen bzgl.

social preferences
(menschlicher Aktionismus der Unterstiitzung sozialer
MaBnahmen)

projection bias
(Entscheidungsverzerungen durch &uBere Umstinde)

Konfliktvermeidung)
Emotions
(Entscheid infliisse durch interne oder dufere

Einfliisse)

Menu effects
(Die Anwendung von ausgewdhlten Heuristiken fithren zu
.suboptimalen Entscheidungen*)

Wweitere. bereits bekannte;
reference-dependance
(siehe Referenzabhingigkeit)

weitere, bereits bekannte:
Law of small numbers
(siehe Ubergewichtung geringer Wahrscheinlichkeiten)

Limited attention

( Einschatzung relevanter Informationen fiir
Entscheidungen sind von individuellen Faktoren sowie
von der Aufmerksamkeitsspanne des Entscheiders

abhéngig )

weitere, bereits bekannte;
Framing-Effekte
(siehe Framing-Effekte)

Abb. 11: Ausgewahlte verhaltensokonomische Ansatze in der Ubersicht (eigene Darstellung)
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4.4 Die verhaltensokonomischen Theorien und Ansatze
nach Kahneman und Tversky

Dieser Teil der Arbeit gibt einen Gesamtuberblick tiber die zentralen verhaltensékonomischen
Theorien nach Kahneman und Tversky zur Prospect Theory, der erweiterten Cumulative Pros-
pect Theory und den Heuristiken und biases. An den jeweiligen Stellen im Text werden aus-
gewahlte verhaltens6konomische Ansatze aus diesen vorgestellt und jeweils mogliche Korre-
lationen und Bezugspunkte zur Fragestellung aus der Mobilitatsforschung aufgezeigt.

Um die Arbeiten von Kahneman und Tversky und die der Prospect Theory besser verstehen,
erfassen und einordnen zu kdnnen, ist ein kurzer Blick auf die menschliche Entscheidungsfin-

dung notwendig, die Kahneman in 2012 als Resiimee jahrelanger gemeinsamer Forschung

mit Tversky in sogenannte ,,zwei kognitive Systeme* unterteilte.

Sowohl die Prospect Theory als auch die Heuristiken und biases gehen in der wissenschaftli-
chen Theorie im Kern von dem Vorliegen dieser zwei kognitiven Systeme aus, deren Grafik

nachfolgend dargestellt wird:*®’

Informationsverarbeitung
nach der Theorie der zwei kognitiven Systeme

Intuitives System ] Reflektiertes System

(System 1) Informationen (System 2)
_—»

- schnell - langsam

- automatisch - kontrolliert

- assoziativ - logisch

- mithelos Kontrolle - abwiigend

- emotional «—— - rational

- Intuitive - strategisch

Abb. 12:Theorie der zwei kognitiven Systeme (Institut der deutschen Wirtschaft Kéln, 2016)

In der Theorie der kognitiven Systeme unterscheidet Kahneman das intuitive System 1 von
dem reflektierten System 2: Das intuitive System lauft dabei automatisiert und unbewusst ab.
Die angefuhrten Adjektive belegen, wie die Informationen aufgenommen, wahrgenommen und
verarbeitet werden. Es handelt sich in der Regel um routinierte, stark simplifizierte Entschei-
dungen, die zur Gewohnheit geworden sind. Ein Beispiel dafur ist das Verhalten beim Begri-
Ren, das je nach Gewohnheit vom obligatorischen GriiRen, tiber Handschlag bis zur Umarmung
bei Bekannten variieren kann. Bei Bedarf werden komplexere Entscheidungen vom System 1
an das System 2 weitergegeben. System 2 tiberprift und reflektiert die vorhergesehene intuitive

166 Kahneman, D. (2011).
167 Enste, D.; Ewers, M.; Heldman, C.; Schneider, R. (2016).
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Entscheidung von System 1, kontrolliert diese und wégt strategisch ab, inwieweit eine andere
Entscheidung zielflihrender ist.

Die Theorie der zwei kognitiven Systeme zeigt die mogliche Vielfaltigkeit und die Volatilitét
der menschlichen Entscheidungsfindung. Die Theorien von Kahneman und Tversky widmen
sich dabei der Analyse der kognitiven Systeme durch eine Aufstellung wissenschaftlicher The-
orien und experimenteller Untersuchungen. Die Prospect Theorie und die Heuristiken und bi-
ases untersuchen daftr auf Basis des Systems 1 und des Systems 2 zu Grunde liegende Effekte,
die das menschliche Verhalten mdglichst anwendungsnah realistisch und unter der Einbindung
psychologischer Einflisse und Effekte erklaren, abbilden und beeinflussen kénnen.

4.4.1 Prospect Theory

Die Prospect Theory nach Kahneman und Tversky zahlt zu einer der wichtigsten Theorien
innerhalb der Verhaltensékonomie. Sie beriicksichtigt neben der 6konomischen Entschei-
dungsfindung u. a. psychologische und soziologische Aspekte und untersucht menschliche
Entscheidungen unter Realbedingungen. Dabei basiert sie, ebenso wie andere Theorien von
Kahneman und Tversky, auf der Theorie der zwei kognitiven Systeme. Die Prospect Theory
untersucht ferner u. a. personliche Einstellungen, Erfahrungen, wie auch Routinen oder emoti-
onale Faktoren, die Einfluss auf die menschliche Entscheidungsfindung nehmen und diese
grundlegend beeinflussen kdnnen.

1979 wurde von Kahneman und Tversky anhand der Prospect Theory das real zu beobachtende
Entscheidungsverhalten von Individuen unter Risiko empirisch analysiert und bewertet. Die
Theorie basiert darauf, dass sich im Rahmen einer Entscheidung Individuen zwischen verschie-
denen ,,prospects® (englisch-deutsch: Perspektiven bzw. Aussichten) entscheiden. Ebering be-
schreibt: ,,Ein Pospect entspricht einer Lotterie [...]. Es handelt sich somit um einen Vertrag
(X1,p1; - - - ; Xx,pn), der einer moglichen Auszahlung x, eine Wahrscheinlichkeit p1 zuordnet mit

n p; = 11188 Die Theorie ermdglicht dabei ausschlieBlich die Beurteilung von Lotterien

mit maximal 2 von 0 Ergebnissen®®.

Das Entscheidungsverhalten von Individuen unter Risiko (kurz: Risikoverhalten) ist It. der
Prospect Theory stark von Individuen und deren subjektiv eingeschétzter Sicherheit abhéngig.

168 Epering, A. (2005; S. 10).
169 Richard, K. (2013; S. 93).
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Giersch hat diesbeztiglich 2009 die Risikoeinstellungen nach der Prospect Theory in 4 Kate-
gorien eingeteilt:

Wahrscheinlichkeitshéhe (P)
P=Hoch ¥ P = Gering N
Gewinn 1 Risikoaversion 3 Risikoaffinitét
Verlust 2 Risikoaffinitit 4 Risikoaversion

Abb. 13:Risikoeinstellungen nach der Prospect Theory (eigene Darstellung in Anlehnung an Giersch)!7®

Kahneman und Tversky haben in ihren Untersuchungen festgestellt, dass sich Individuen unter
Risiko, abhéngig von den jeweiligen Gewinn- und Verlusthohen und der Wahrscheinlichkeiten
fur deren Eintritte gemal der oben dargestellten Risiko-Einstellungsmatrix entscheiden. Die
grau markierten Felder innerhalb der nach Giersch eingeteilten Kategorien, signalisieren eine
Ubergewichtung der jeweiligen Wahrscheinlichkeiten der Perspektiven fiir deren Eintritt.

Folgende Risiko-Einstellungen beinhalten die Entscheidungen innerhalb der Risikomatrix:

a) Bei hoher Gewinnwahrscheinlichkeit reagieren Individuen in der Regel risikoavers bzw.
risikoscheu. Gewinne werden mitgenommen

b) Bei hoher Verlustwahrscheinlichkeit reagieren Individuen in der Regel risikoaffin. Bevor
sich das Individuum einem geringeren Verlust mit einer héheren Wahrscheinlichkeit stellt,
reagiert es risikoavers, weil noch die potentielle Chance eines noch geringeren Verlustes
besteht

c) Bei geringer Gewinnwahrscheinlichkeit reagieren Individuen in der Regel risikoaffin. Ge-
ringe Wahrscheinlichkeiten mit einem potentiell groReren Gewinn werden gegenuber ho-
heren Wahrscheinlichkeiten mit potentiell geringerem Gewinn ibergewichtet

d) Bei geringer Verlustwahrscheinlichkeit reagieren Individuen in der Regel risikoavers. Das
Individuum erhofft einen potentiellen Gewinn zu erhalten

Die Kenntnis der Risikoeinstellungen sind essentiell fiir das Verstandnis der nachfolgenden
Prospect Theory und geben Einblicke in die Denkmuster der Untersuchungen von Kahneman
und Tversky.

Die individuellen Entscheidungen unter Risiko beeinflussen neben der Prospect Theory auch
die Anwendung unterschiedlicher Anndherungsmethoden und kognitiver Verzerrungen beim
Entscheidungsprozess. Das Kapitel Gber Heuristiken und Biases beschreibt diese Beziige im
nachfolgenden Abschnitt intensiver.

170 Giersch, C. (2009; S. 76).
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Prospect Theory - Das Modell

Die Prospect Theory baut auf einem zwei-phasigen mathematischen Modell auf:
Kahneman und Tversky unterscheiden dabei die Phase der Perspektiven-ldentifizierung und -
editierung (auch Editierungsphase) und die Phase der Fokussierung auf entscheidungsrelevante
Perspektiven durch Streichung von irrelevanten oder gleichen Faktoren (auch Bewertungs-
phase).

Prospect Theory - Das Modell - Editierungsphase

In der ersten Phase- der Editierungsphase- identifiziert und editiert der Entscheidende die Per-
spektiven, welche zur Wahl stehen. In dieser werden die erhobenen Daten erstmals organisiert
und gefiltert und als VVorbereitung zur Phase zwei fur die spatere Bewertungs- und Entschei-
dungsphase vereinfacht aufgearbeitet. Kahneman und Tversky bezeichnen die Editierungs-
phase in einer Threr spdteren Aufsitze auch als ,,Framing Phase* in der der Entscheider fiir sich
eine Ubersicht seiner potentiell moglichen entscheidungsrelevanten Handlungen unter Auf-
schliisselung aller Nebenbedingungen und Ergebnisse, trifft'’t. Das “Framing” fiihrt zu Ver-

stoRen gegen das Invarianzaxiom'2.

Die Editierungsphase besteht aus 6 Operationen. Wahrend die ersten 3 Operationen Coding,
Combination und Segregation fur jede Perspektive individuell durchgefuhrt werden missen,
dienen die darauffolgenden Operationen Cancellation, Simplification und Detection of Domi-
nance der Vereinfachung bzw. Streichung der zu bewertenden Perspektiven fiir die 2.Phase®>.
Durch die darauffolgenden Operationen lassen sich durch Zusammenfassung gleicher Ergeb-
nisse einzelne Perspektiven schon bereits vor der Bewertungsphase streichen oder vereinfa-
chen.

Operation 1: Coding

Beim Coding wird ein Referenzpunkt festgelegt, von dem ausgehend die verschiedenen Per-
spektiven beurteilt werden kdnnen. Der Referenzpunkt stellt in der Regel das Vermoégen des
Entscheiders dar und die Abweichung davon die Gewinne und Verluste (abhéngig von der

gewahlten Perspektive)'’®. Der Referenzpunkt ist demzufolge von den aktuellen Verhaltnissen
des Entscheiders abhéngig und kann zwischen verschiedenen Individuen stark unterschiedlich
sein. Beim Referenzpunkt handelt es sich demzufolge um eine relative und nicht um eine ab-
solute GroRe.

Coding und Framing
Das Coding bietet einen Ansatz, um Perspektiven miteinander zu vergleichen. Dennoch kann
Coding durch bestimmte Ansatze in verschiedene Richtungen beeinflusst werden. Ein aus der

171 Kahneman, D.; Tversky., A. (1992): Advances in Prospect Theory
172 Gillenkirch, R. (2019).

173 Laux, H. et al. (2018; S. 199).

174 Kahneman, D.; Tversky., A. (1979; S. 279, 274).
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Verhaltensokonomie stammendes relativ bekanntes Phanomen bietet das ,,Framing®. Abh&n-
gig von der Formulierung der Perspektiven kann es sein, dass Individuen die Perspektiven
wihrend des ,,Codings* falsch bewerten. Durch eine Detailbetrachtung und Konzentration auf
die wesentlichen zu unterscheidenden, Werte konnen die durch das ,,Framing* verursachten
Verzerrungen in der Regel jedoch wieder ausgeglichen werden. Dabei ist es stark von dem
Entscheider abhéngig a) inwieweit er Expertise in einem Fachgebiet hat, um die Perspektiven
unterscheiden zu kénnen und b) inwieweit er sich der Wirkung des ,,Framings* bewusst ist.

Operation 2: Combination

Die Operation Combination dient der Komplexitatsreduktion, in dem Perspektiven mit identi-
schen Wahrscheinlichkeiten und/oder Gewinnen bzw. Verlusten gebiindelt werden. So werden
beispielsweise Werte, welche in der Summe mehrere Gewinne und Verluste bei identischen
Wahrscheinlichkeiten bieten, zusammengefasst.

Operation 3: Seggregation
Durch Seggregation werden die Gewinne und Verluste der jeweiligen Perspektiven voneinan-

der getrennt. In der spateren Bewertungsphase werden auf dieser Basis, die jeweiligen Vor-
und Nachteile gegeneinander aufgewogen.

Operation 4: Cancellation

Die Operation Cancellation bezieht sich auf die Streichung von redundanten Inhalten, welche
im Vergleich der verschiedenen Perspektiven bei gleicher Wahrscheinlichkeit auftreten. Die
redundanten Inhalte werden bei der Bewertung nicht mehr beruicksichtigt, da sie kein Unter-
scheidungskriterium zwischen den Auspréagungen bieten.

Operation 5: Simplification

Im Rahmen der Operation “Simplification” werden Auszahlungen und Wahrscheinlichkeiten
auf- bzw. abgerundet. Unwahrscheinliche Auszahlungen (bestehend aus Gewinnen oder Ver-
lusten) werden abgerundet und ggf. genullt bzw. fiir weitere Schritte vernachlassigt.

Operation 6: Detection of dominance

In der letzten Operation der Editierungsphase werden dominierende Perspektiven detektiert
und eliminiert. Die Anwendung der Operation 6, der stochastischen Dominanz, basiert auf der
Grundannahme, dass die Wahrscheinlichkeitsverteilungen der Alternativen vergleichbar und
transparent sind. Sollte diese Vergleichbarkeit nicht gegeben sein, so entfallt die Operation 6.
Des Weiteren ist insbesondere bei Operation 6 zu berlcksichtigen, dass die Auslegung der
Operationen bzw. Detektierung der Dominanz stark von den Rahmenbedingungen des Ent-
scheiders und dessen Zielvorstellungen abhéngig sind. “Dominance is masked by a frame in

which the inferior option yields a more favorable out- come in an identified state of the world
5175

(e.g., drawing a green marble)

175 Kahneman, D.; Tversky, A. (1986; S. 265).
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Die Reihenfolge der Operationen in der Editing-Phase wird durch Kahneman und Tversky
nicht vorgegeben, kann aber einen Einfluss auf das Ergebnis nehmen. Eine ,,allgemein akzep-

tierte Vorgehensweise existiert [jedoch] nicht. Festzuhalten bleibt, dass Menschen Alternati-

ven bearbeiten und vereinfachen, bevor sie diese einer naheren Beurteilung unterziehen*!7®.

Die Editing-Phase dient demnach dazu, zu erldutern, welche Prozesse in einer Entscheidungs-
phase ablaufen kdnnen. Es handelt sich dabei nicht um eine allgemein glltige explizite Vorge-
hensweise im Rahmen einer Entscheidung, sondern um eine Orientierung an einen potentiellen
prozessualen Ablauf, ohne Gewahrleistung, dass alle Operationen dieses Ablaufs durchgefiihrt
werden massen.

Prospect Theory - Das Modell - Bewertungsphase

In der Bewertungsphase werden die Ergebnisse aus der vorherigen Editierungsphase evaluiert
und bewertet. Den Perspektiven werden dafur Werte zugewiesen, um anschlieRend in Abhé&n-
gigkeit der Evaluierungsergebnisse ausgewéhlt zu werden.

Der Prozess der Perspektiven-Bewertungen erfolgt:
a) unter Zuhilfenahme einer Wertefunktion als Abweichung von einem Referenzpunkt
b) durch eine Beurteilung im Rahmen einer Wahrscheinlichkeitsgewichtungsfunktion

Die Perspektiven-Bewertung l&sst sich mathematisch folgenderweise modellieren: (z1p1;z2,p2)
= n(p1)v(z1) + m(p2)v(z2). Das mathematische Modell umfasst folgende Variablen: V(z) — Wer-
tefunktion der Auszahlungen (zip1;z2,p2) — Nutzen einer Perspektive mit je 2 potentiellen
Wahrscheinlichkeiten und Auszahlungen, wenn z; oder z; beide positiv oder negativ (strikt po-
sitiver/negativer Perspektiven-Nutzen) n(p) — Entscheidungsgewicht. Nachdem die beiden
Grundfunktionen der Prospect Theory mathematisch dargelegt wurden, werden diese nun kurz
grafisch dargestellt. Die Visualisierung veranschaulicht, neben dem oben beschriebenen ma-
thematischen Modell die Erkenntnisse aus den Untersuchungen Kahnemans und Tverskys und
die daraus abgeleiteten verhaltensbkonomischen Ansétze.

Visualisierung der Wertefunktion aus der Prospect Theory:1’’
Wert

/

Verluste / Gewinne
le—

— — — — — — — —]

Abb. 14:Wertefunktion der Prospect Theory (angepasste Darstellung in Anlehnung an Kahneman/Tversky
(1979))

176 |_aux, H. et al. (2018; S.166).
177 Kahneman, D.; Tversky, A. (1979; S. 279).
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Die Wertefunktion stellt die Gewinne und Verluste als Abweichung vom Referenzpunkt dar.
Der Referenzpunkt entspricht dabei dem Nullpunkt. Im Gewinnbereich nimmt die Funktion
einen konkaven und im Verlustbereich einen konvexen Verlauf an. Dies impliziert, dass im
Gegensatz zur klassischen Nutzenfunktion, welcher den Nutzen zu einer Sache oder Eigen-
schaft ins Verhéltnis setzt, der Grenznutzen mit steigenden Gewinnen bzw. Verlusten ab-
nimmt. Die Steigung der Funktion ist im Gewinnbereich dagegen schwacher ausgepragt, als

im Verlustbereich®’8,

Abgeleitete verhaltensékonomische Ansétze der Prospect Theory auf Basis der Wertefunktion:

Referenzabhéangigkeit

Die Referenzabhangigkeit beschreibt die Abhéngigkeit einer Bewertung von Ergebnissen aus-
gehend von einem Referenzwert. Die Bewertung erfolgt demnach nicht subjektiv, sondern re-
lativ. Abweichungen werden als Gewinne oder Verluste klassifiziert. Der Referenzpunkt wird

diesbezuglich von Kahneman und Tversky als ,,Asset point“ bezeichnet, dessen Eintreten man

erwartet hatte. Haufig spiegelt er den Status Quo wieder®"®.

Verlustaversion

Die Verlustaversion beschreibt, wie die Bezeichnung bereits vermuten lasst, eine Abneigung
gegen potentielle Verluste. Ausgehend von der Wertefunktion werden Verluste im konkaven
Bereich der Funktion hoher bewertet als Gewinne gleicher Hohe im konvexen Bereich.

Endowment-Effekt/Besitztumseffekt

Der Besitztumseffekt (auch Endowment-Effekt) beschreibt den Effekt, dass Menschen den
Wert eines Produktes hoher einschatzen, wenn sich dieser in ihrem Besitz befindet. Thaler
erklart den Endowment-Effekt ausfiihrlich 1980 als ,,goods that are included in the individual's
endowment will be more highly valued than those not held in the endowment, ceteris paribus.
[...] removing a good from the endowment creates a loss while adding the same good (to an
endowment without it) generates a gain”®°. Thaler zufolge werden Individuen also, falls sie
einen Artikel verkaufen, mehr Geld fir diesen verlangen als sie eigentlich dafiir bereit waren
zu zahlen, wenn sie diesen Artikel selber von jemand anderem Abkaufen wirden. Besitztimer
werden dementsprechend hoher bewertet. Diese hohere Bewertung erfolgt sinnentsprechend

dem Effekt der Aversion gegen Verluste aus unseren Besitztimern.*8*

Sunk-Cost-Effekt

Versunkene Kosten beschreiben Kosten die bereits angefallen sind und die nicht mehr riick-
géngig gemacht werden koénnen. Es handelt sich dabei um nicht beeinflussbare Kosten, die
bereits angefallen sind oder um solche, die sicherlich zu einem spéteren Zeitpunkt anfallen

178 Schmid, S. (2012; S.22f.).

179 Kahneman, D.; Tversky, A. (1979; S. 286).
180 Thaler, R. (1980; S. 44).

181 Stark, J; Kirchler, E. (2021).
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werden. Kosten beschreiben hierbei nicht nur Kosten betriebswirtschaftlicher oder finanzieller
Kultur, sondern kénnen ebenso u. a. auch Zeit- oder Opportunitatskosten beinhalten. Der
Sunk-Cost-Effekt beschreibt das Phdnomen, dass Menschen ihre Entscheidung von versunke-
nen Kosten beeinflussen lassen, obwohl diese Kosten, die bereits angefallen sind, nicht mehr
rickgéngig machbar sind und damit aus neoklassischer Theorie, objektiv betrachtet keinerlei
Einfluss auf die letztliche Entscheidung haben sollten. Tversky und Kahneman beschreiben

das versunkene Kosten in einen ,,Verlustrahmen* (engl. ,,loss frame*) miinden, der Menschen

dazu treibt risikofreudiger zu handeln, weil ein Teil der Kosten bereits ,,verloren* ist182,

Visualisierung der Wahrscheinlichkeitsgewichtefunktion aus der Prospect Theory:*e3

1

Die Wahrscheinlichkeitsgewichtefunktion stellt das Ent-
scheidungsgewicht m(p) (als wahrgenommene Wahr-
scheinlichkeit unter Berucksichtigung der Prospect-Attrak-
tivitat) ins Verhaltnis zur tatsdchlichen Wahrscheinlichkeit
p. Fir (0) = 0 und (1) = 1 und ist diese monoton stei-
gend. Die Funktion widerspricht der Theorie der Wahr-
scheinlichkeitsaxiome und beginstigt gleichermalien die

Entscheidungsgewicht m(p)

| | |
0 0.5 1 Untersuchung nach Allais — Allais-Paradoxon- bzgl. des

‘Wahrscheinlichkeit p A A A .
VerstoRes gegen das Unabhéngigkeitsaxiom. Kleinere
Abb. 15: Wahrscheinlichkeitsgewichte- L. ) . .
funktion (Darstellung in Anlehnung an Wahrscheinlichkeiten werden Ubergewichtet ((p) > p));

Kahneman/Tversky (1979) groRere werden untergewichtet (m(p) < p))*84.

Abgeleitete verhaltensbkonomische Ansétze aus der Prospect Theory auf Basis der Wahr-
scheinlichkeitsgewichtefunktion:

Isolation-Effekt

Im Rahmen des Entscheidungsprozesses innerhalb der Prospect Theory isoliert der zukinftige
Entscheider Perspektiven mit gleichen Ergebnissen zur Simplifizierung des Entscheidungspro-
zesses. Der Entscheider konzentriert sich dabei in der Regel lediglich auf die Unterschiede zu
den anderen Perspektiven!®®. Diesen Effekt der Isolation gemeinsamer Merkmale, mit dem
alleinigen Fokus auf die jeweiligen Unterschiede, bezeichnet Tversky als Isolation-Effekt. Der
Effekt kann dabei zu inkonsistenten Préferenzen flihren. Tversky stellte in seinen Untersuchun-
gen fest, dass die gemeinsamen und unterschiedlichen Komponenten der Perspektiven in ver-
schiedenen Arten und Weisen gedeutet werden konnten.

182Zeelenberg, M.; van Dijk, E.(1997; S. 677).
183Kahneman, D.; Tversky, A. (1979; S. 283).
184 Richard, K. (2013; S. 92).

185 Laux, H. et al. (2018; S. 155f.).
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Mdgliche alternative Effekte positiver oder negativer Symbiose bei der Kombination von Per-
spektiven werden im Rahmen der Isolation unterschlagen. Trotz gemeinsamer Merkmale zwi-
schen verschiedenen Perspektiven, kann demnach ein Zusammenwirken verschiedener Kom-
ponenten innerhalb einer einzelnen Perspektive gegenuber anderen Perspektiven durch das
vorteilhaftere Zusammenwirken einzelner Komponenten, dominieren und umgekehrt. Der Iso-

lations-Effekt weist auf dieses Phdnomen der nicht zwingenderweise plausiblen Isolation ge-
186

meinsamer Komponenten zwischen Perspektiven hin
Kritik an der Prospect Theory

Die wesentlichsten Kritikpunkte, welche Wissenschaftler an der klassischen Prospect Theory
anmerken, obliegen in der Verletzung der Kriterien bzgl. der ,,stochastischen Dominanz* und
der Beschrankung auf die Untersuchung von maximal zwei potentiellen Ergebnissen’®’. Die
Kritik an der Verletzung der Prinzipien der stochastischen Dominanz versuchten Kahneman
und Tversky durch die Operation 6: Detection of dominance im Rahmen der Editierungsphase

abzuschwachen. Dennoch plausibilisiert diese Operation nicht die alleinige Transformation
einzelner Wahrscheinlichkeiten durch die Wahrscheinlichkeitsgewichtungsfunktion. Durch
die im Rahmen des Vergleichs der Prospect Theory beriicksichtigen Wahrscheinlichkeitsge-
wichte kénnen Indifferenzen auftreten, die der Wahrscheinlichkeitsdominanz (auch Prinzipien
der stochastischen Dominanz) widersprechen. Fir weitere Erlauterungen bzgl. der potentiell

dominierenden Alternativen sehen Sie bitte auch Birnbaum (1992)'% und Luce/Marley

(1997)8. Eine weitere Kritik an der Prospect Theory beinhaltet die Fokussierung des Gewich-
tungsschemas auf ausschliellich 2 von Null verschiedenen potentiellen Ergebnissen in der Be-
wertungsphase, nachdem alle weiteren Ergebnisse im Rahmen der Editierungsphase durch die
Operationen 1-6 eliminiert wurden. Bei einer grofieren Anzahl an Ergebnissen ist die Prospect

Theory demnach nicht anwendbar und daher in ihrer Verwendung stark limitiert'%.

4.4.2 Cumulative Prospect Theory

Kahneman und Tversky nahmen die Kritik an Ihrer entwickelten Prospect Theory zum Anlass
um 1992 die ,,Cumulative Prospect Theory* zu entwickeln, welche die klassische Theorie er-
weitert und optimiert. Die kumulative Theorie erganzt die bestehende Theorie um eine kumu-
lative, rangplatzabh&ngige Nutzentheorie, welche im Gegensatz zur klassischen Theorie dem
Prinzip der ,,stochastischen Dominanz‘ entspricht. Die Operation 6: Detection of dominance,
nachdem die stochastisch dominierenden Alternativen eliminiert werden, entfallt dementspre-

chend. Durch den kumulativen Ansatz werden die potentiellen Ergebnisse der Perspektiven
des Entscheiders nach Gewinnen und Verlusten unterschieden. Jeder einzelne Wert wird im

186 Kahneman, D.; Tversky, A. (1979; S.271 und 279).
187 Fennema, H.; Wakker, P. (1997; S.62).

188 Birnbaum, M. (1992; S. 310-314).

189 Luce, D.; Marley, J. (1997).

190 Kahneman, D.; Tversky., A. (1979; S. 167 und 279).
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Rahmen der Wahrscheinlichkeitsgewichtungsfunktion mit einem Entscheidungsgewicht mul-
tipliziert und abschlieRend aufsteigend, ausgehend vom Referenzpunkt, in aufsteigender Rei-
henfolge der méglichen Perspektiven innerhalb der Alternativen, sortiert. Durch diese Abén-
derung der Prospect Theory 6ffneten Kahneman und Tversky die Anwendung der Theorie fur
risikoabhéngige Betrachtungen von Perspektiven (als Ergdnzung zu der definierten Betrach-
tung von Perspektiven unter Unsicherheit aus der klassischen Prospect Theory (siehe Verlust-
aversion)). Des Weiteren ermdglicht die erweiterte Theorie die Einbindung einer Mehrzahl von

Ergebnissen®®?,

Die veranderten Rahmenbedingungen in der Cumulative Prospect Theory haben Einfluss auf
die Wahrscheinlichkeitsgewichtefunktion und die Wertefunktion.

Wertefunktion fur positive und negative Perspektiven-Auspragungen

In der Cumulative Prospect Theory werden die Wertefunktionen positiver und negativer Per-
spektiven voneinander unterschieden. Die Wertefunktionen der Perspektiven unterscheiden
sich generell geringfiligig voneinander, weisen aber in spezifischen Teilbereichen der Funktio-
nen unterschiedliche Merkmale auf. Durch die Rangabhangigkeit der kumulativen Theorie
werden Praferenzen hier anndhernd homogen verteilt. Nachdem die Gewinne und Verluste se-
parat bewertet wurden, werden diese fur die Gesamtbetrachtung zusammengefuhrt. Kahneman
und Tversky machen damit auf eine Unterschitzung bzw. Uberschatzung von Wahrscheinlich-
keiten bei stark positiven bzw. stark negativen Werten aufmerksam. Bei mittleren Wahrschein-
lichkeiten sind Entscheider gegeniiber Anderungen der Perspektiven dagegen relativ entschei-
dungsintolerant. Kleinere Anderungen haben nur geringfiigige Auswirkungen auf die Entschei-
dung. (siehe Kklassische Prospect-Theorie: abnehmende Sensitivitat/Certainty-Effekt)
Fenemma und Wakker bezeichnen aufgrund der oben erlauterten Funktion Cumulative Pros-

pect Theory diese auch als eine verallgemeinerte Variante der Erwartungsnutzentheorie'%? zum
Zwecke der Entwicklung einer funktionalen, optimierten Beurteilung.

Entscheidungsgewichtefunktion positiver Perspektiven (Gewinne)

Die Entscheidungsgewichtefunktion veranschaulicht die Abhé&ngigkeit der besten Perspektive
(Perspektive mit dem hdchsten erzielbaren Gewinn) von der Wahrscheinlichkeit fir dessen
Eintritt. Die Funktion weist eine leicht starkere Krimmung im Bereich positiver Werte auf.
Die Aversion gegen Gewinne ist demnach geringfiigig starker ausgepragt'®:.
Entscheidungsgewichtefunktion negativer Perspektiven (Verluste)

Die Entscheidungsgewichtefunktion veranschaulicht die Abhangigkeit der schlechtesten Per-
spektive (Perspektive mit dem hochsten erzielbaren Verlust) von der Wahrscheinlichkeit fiir

191 Schwaiger, M.; Meyer, A. (2011; S. 201).
192 Fennema, H.; Wakker, P. (1997; S. 56).
198 Kahneman, D.; Tversky., A. (1992; S. 312): Judgment under Uncertainty
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dessen Eintritt. Die Funktion weist eine geringere Krimmung im Bereich negativer Werte auf.
Moderate und hohe Wahrscheinlichkeiten werden demnach geringftigig untergewichtet!%,

Abgeleitete verhaltensokonomische Ansétze aus der Cumulative Prospect Theory:

Risikoaversion

Der wichtigste verhaltensbkonomische Ansatz, welcher sich aus der Weiterentwicklung der
Prospect Theory ergibt, ist der der Risikoaversion. Durch die rangplatzabhangige nutzentheo-
retische Betrachtung der kumulativen Theorie lasst sich neben der Verlustaversion aus der
klassischen Theorie auch eine Risikoaversion von Entscheidern nachweisen. Die Spiegelung
der Risikoaffinitait am Ubergang zwischen Gewinnen und Verlusten veranschaulicht dies.
Demnach sind Personen im Bereich potentieller Verluste risikoaffin. Im Gewinnbereich da-
gegen, dominiert eine Haltung risikoaverser Natur. Der Risikoaversion entgegnen Individuen
grundsatzlich a) mit einer Risikovermeidungsstrategie oder b) mit einer Risiko- und Verlust-
annahme. Praktische Beispiele fur a) sind die Aufnahme von Versicherungen gegen potentielle
Schéden. Bei b) werden ambivalent dazu Kosten dem urspriinglich Risikotragenden fiir dessen
Risikolbertragung in Rechnung gestellt. Das Risiko wird auf eine andere Partei Ubertragen,
dafur verpflichtet sich diese Partei zur Zahlung einer Risikopréamie.

Framing-Effekte

Kahneman und Tversky beschrieben in der kumulativen Theorie sogenannte ,,Framing-Ef-
fekte®, sprich gestalterische Effekte, die Einfliisse auf die Kaufentscheidung der Entscheider
nehmen konnen. Unter anderem in 1986 und 2000 verdffentlichten Sie einen wissenschaftli-
chen Abstract, welcher sich ausschlieRlich mit diesen Effekten beschaftigte'®. Spater griffen
Sie die Framing-Effekte in der Cumulative Prospect Theory auf und erlduterten dort deren
Wirken. ,,Framing® bezeichnet den Gestaltungsrahmen, die Sprache, den Kontext und die Art
und Weise der Prasentation von Produkten, welche Einfluss auf die Kaufentscheidung nehmen
kénnen. Framing-Effekte widersprechen damit der klassischen Theorie der Neoklassik, welche
davon ausgeht, dass ausschlieBlich rationale Indifferenzen zwischen Produkten die Kaufent-
scheidung von Kunden beeinflussen. Im Rahmen lhrer Untersuchungen identifizierten
Kahneman und Tversky eine Vielzahl an ,,Framing-Variablen“. Sie erstellten im Rahmen der
Prospect Theory aufgrund der Informalitat und Unvollstandigkeit der Framing-Prozesse jedoch
keine allgemein glltige Framing-Theory auf. Kahneman und Tversky begrindeten diese Nicht-
Entwicklung einer Theorie mit der Unvollistandigkeit aller beobachteten Fehler und Invarian-

zen im Rahmen Ihrer experimentellen Wirtschaftsforschung®®®.

194 Kahneman, D.; Tversky, A. (1992; S. 312): Judgment under Uncertainty
195 Kahneman, D.; Tversky, A. (1986).
196 Kahneman, D.; Tversky, A. (1986; S. 273).
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Framing-Effekte lassen sich mit anderen verhaltensokonomischen Theorien, wie der Risiko-
oder Verlust-Aversion verbinden. Durch die gezielte Betonung von Verlusten durch die Ent-
scheidung fur gewisse Perspektiven oder die Betonung von Risiken l&sst sich das Entschei-
dungsverhalten, abhéngig von der jeweiligen Formulierung der Perspektiven, wesentlich be-
einflussen.

4.4.3 Heuristiken und Biases

Die mathematischen Modelle der Prospect Theory und der erweiterten, Cumulative Prospect
Theory weisen in ihren Funktionen bereits auf Verzerrungen unter Unsicherheit, Ungewissheit
und Risiken, im Rahmen der menschlichen Entscheidungsfindung, hin. Kahneman und
Tversky kritisieren dabei herkdmmliche, ausschlief3lich auf dem instrumentellen Rationalitéts-
ideal basierende Entscheidungsmodelle und weisen auf das Bestehen ergénzender, verhaltens-
6konomischer Einflisse hin.

Dieses Kapitel stellt weitere Ansédtze und Theorien verhaltensékonomischen Ursprungs vor,
welche sowohl aus den experimentellen Untersuchungen von Kahneman und Tversky, als auch
von anderen Autoren im Rahmen der Entscheidungsfindung ablaufen. In der weiteren Verwen-
dung werden die vorgestellten Theorien und Ansétze kurz zusammengefasst und flr die Pri-
fung im Rahmen der wissenschaftlichen und empirischen Prifung der Anwendbarkeit auf die
Mobilitatsforschung aufgearbeitet.

Die oben bereits erwéhnten Verzerrungen im Rahmen des Prozesses der Entscheidungsfindung
ergeben sich durch sogenannte Heuristiken. Heuristiken bezeichnen mentale Prozesse, welche
innerhalb der Ideen- und Entscheidungsfindung unter Unsicherheit, von Individuen durchge-
fiihrt werden. Sie ,,dienen als Beurteilungskriterium fiir Theorien und fiir ganze Wissenschafts-
programme (Paradigma)*“*®”. Durch die Anwendung von Heuristiken werden mentale Aufga-
ben, die eigentlich einer rationalen, mathematischen Losung kognitiver, hochkomplexer Algo-
rithmen bedurften, durch weniger komplexe, psychologisch limitierte und wesentlich schnel-
lerer Annéherungen, ersetzt. Heuristiken konnen daher auch als ,,mentale Abkiirzungen unter
Unsicherheit* bezeichnet werden.

Heuristiken weisen immer die Gefahr systematischer Fehler auf. Solche Fehler, welche sich
als Toleranz zwischen der mathematischen Losung und der Ann&herung ergeben, werden auch

als Verzerrungen (bzw. mentale Verzerrungen) oder Biases bezeichnet!®®,

Dieses Kapitel widmet sich Heuristiken und Biases auf Basis psychologischer und wirtschafts-
wissenschaftlicher Fragestellungen. Auf eine Herleitung des Begriffs und der Einfihrung in
den geschichtlichen Kontext wird an dieser Stelle verzichtet. Die begriffliche Bedeutung von
Heuristiken hat sich Gber die Zeit stark verandert und bietet keinen Mehrwert fiir diese Arbeit.

197 Siepermann, M.: (2019).
198 Kahneman, D.; Tversky, A. (1992; S. 1124): Judgment under Uncertainty
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Die Erlauterungen der Begrifflichkeit der Heuristik beziehen sich in der folgenden Ausarbei-
tung auf das Verstandnis geméal der neueren Wissenschaftstheorie und den zuzuordnenden
verhaltensokonomischen Ansatzen.

Heuristiken und Biases und deren Widerspruch gegen die neoklassischen Entscheidungs-
regeln

Heuristiken widersprechen aufgrund der Berticksichtigung systematischer Fehler bei der Ent-
scheidungsfindung menschlicher Individuen den klassischen Entscheidungsregeln des
Bernoulli-Prinzips und des Erwartungswert-Prinzips (auch Bayes-Regel), nachdem Entschei-
dungen unter bestimmten Rahmenbedingungen ausschlieflich risikoneutral und rational ge-
troffen werden. So wiesen Kahneman und Tversky nach, das ,,Abweichungen vom rationalen
Verhalten systematisch und nicht zuféllig verteilt sind [,spatestens] sobald die Entscheidungs-
probleme nicht mehr trivial sind.” Die bereits vorgestellten Ansétze aus den Allais und Ells-
berg-Paradoxa (Kapitel 4.4.1), auf die sich auch Kahneman und Tversky beziehen, beschreiben
im Gegensatz zu den klassischen mathematischen Entscheidungsregeln die Umstande des Ent-
scheidungsverhaltens von Individuen auf Basis mentaler Abkirzungen.

Im Folgenden wird das fiir die empirische Studie relevante Fachgebiet der Urteilsheuristik und
deren zuordenbaren Biases vorgestellt. Die Urteilsheuristik befasst sich mit mentalen Abkiir-
zungen unter dem Aspekt der Urteilsbildung unbestimmter sachunsicherer, im Regelfall unbe-

wusster Zustande!®®,

Die wesentlichen, zuzuordnenden Heuristiken der Urteilsheuristik umfassen:
e Représentativitatsheuristik

e Verfligbarkeitsheuristik

e Verankerungs- und Anpassungsheuristik

Repréasentativitatsheuristik

1973 haben Kahneman und Tversky im Rahmen eines Experiments nachgewiesen, dass Men-
schen, wenn sie die Wahrscheinlichkeit von Berufen anderer einschétzen sollen, diese Ein-
schatzung auf Basis von Stereotypen oder der Ahnlichkeit zu anderen, ihnen bekannten Men-
schen und deren beruflichen Kontext, treffen. Die Représentativitatsheuristik greift diese
Causae auf und bezeichnet die Bewertung von Wahrscheinlichkeiten auf Basis des Individu-
ums reprasentativen, stereotypischen und dhnlichkeitsempfindenden Eigenschaften.

Verflugbarkeitsheuristik

Individuen beurteilen Wahrscheinlichkeiten und H&ufigkeiten u. a. anhand des individuellen
Erfahrungsschatzes bzw. der Zugénglichkeit und Verfligbarkeit zu vergangenen Situationen
und Erinnerungen. Kahneman und Tversky haben zahlreiche Experimente durchgefihrt und

199 Raab, G. (2016; S. 103).
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dabei verschiedene Kriterien gefunden, die abhéngig von der Zugéanglichkeit von Informatio-
nen die Beurteilung beeinflussen kdnnen.

Die wesentlichen vier Abhéngigkeiten, welche sich aus den Forschungen heraus ergeben haben
sind &) Zeit, b) Zuganglichkeit, ¢) Wissen und d) Erfahrung®®. Nachfolgend werden die Ab-

héngigkeiten, welche die Wahrscheinlichkeit- und Haufigkeitsbeurteilung beeinflussen kon-
nen, kurz vorgestellt.

a) Zeit: Abhangig von der zeitlichen Dauer, zu der ein Ereignis das letzte Mal stattfand, be-
urteilen Individuen das Auftreten anders. Grundsétzlich gilt, je langer ein Ereignis zu-
rickliegt, desto weniger prasent ist es fir das Individuum und eine desto geringere Auf-
tretenswahrscheinlichkeit wird angenommen

b) Zuganglichkeit und Anstrengung: Die Zuganglichkeit zu Rahmenbedingungen oder In-
formationen kann die Beurteilungsfahigkeit beeinflussen. Kahneman und Tversky wiesen
in Experimenten nach, dass sich Menschen bei schwierigen, ,,unbequemen® Aufgaben un-
ter Unsicherheit, Situationen bzw. Wahrscheinlichkeiten schlechter beurteilen

c) Wissen: Je besser der Kenntnisstand und das Know-How von Individuen ist, desto besser
konnen sie die jeweiligen Situationen und Wahrscheinlichkeiten beurteilen. Ein Spezialist
(z. B. Bombenentschéarfer) kann in seinem bestimmten Fachgebiet somit sicherlich besser
die potentielle Gefahrdung durch eine unkontrollierte Explosion beurteilen, als ein Zivi-
list ohne entsprechende Vorkenntnisse

d) Erfahrung: Abhangig von der Verfugbarkeit von Erfahrungen wird die Beurteilung ab-
gelenkt. So werden z. B. die Wahrscheinlichkeiten fir Unfélle (z. B. Verkehrsunfalle) ho-
her eingeschétzt, wenn sie Individuen bereits selber widerfahren sind

Verankerungs- und Anpassungsheuristik

Kahneman und Tversky fuhrten 1974 Versuche aus, bei denen 2 Gruppen von Probanden ma-
thematische Aufgaben unter Zeitdruck durch Anndherung l6sen sollten. Beide Gruppen erhiel-
ten die gleiche Rechenaufgabe. Einzig und allein die Rechenoperablen innerhalb der Rechnung
wurden anders positioniert. Es zeigte sich, dass die Gruppe, bei denen die ersten Ziffern der
Rechenoperation niedriger waren, falschlicherweise auch ein niedrigeres Ergebnis annahmen.
Die Umstellung der Rechenoperablen fiihrte demnach zu einer veranderten Beurteilung der
Wabhrscheinlichkeiten.

Bei der Verankerungsheuristik basiert die Beurteilung auf Basis eines ,,Ankerwertes* von dem
ausgehenden Urteil, abhéngig von der jeweiligen Situation ,,angepasst™ bzw. ,,verschoben wer-
den. Der ,,Ankerwert* kennzeichnet dabei den Ursprung bzw. den Startpunkt anhand dessen
das Individuum eine ihr verfligbare Option soweit anpasst, bis eine Losung gefunden bzw.
Entscheidung getroffen wurde. Die Entscheidung fur einen Ankerwert, erfolgt, ebenso wie bei

200 Kahneman, D.; Tversky, A. (1992; S. 1127 f.) Judgment under Uncertainty
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den anderen Auspragungen der Urteilsheuristiken unbewusst, aufgrund der Problemformulie-

rung, der Annaherung des Problems (Teillésung)?%:

«202

oder auch ohne jedweden ,,sachlogischen

Bezug zur Fragestellung

Bei dem oben genannten Beispiel orientierten sich die Probanden an den ersten Zahlenwerten
der Rechenaufgabe, sprich der Teillosung des Problems. Dadurch, dass die Anfangszahlen-
werte der Rechenoperation niedriger waren, als die der Probandengruppe 2, schatzen sie die

Losung aufgrund der niedrigen ersten ,,Ankerwerte‘ niedriger ein.

Die Verankerungsheuristik beschreibt damit den Prozess, dass Individuen bei komplexen Fra-
gestellungen Schétzungen zur Beantwortung einer Fragestellung vornehmen, indem sie ihren
personlichen Ankerwert insoweit anpassen, bis sie eine plausible, fir sich zufriedenstellende
Antwort erhalten. Alternativ passen Individuen auch ihre Problemformulierung an und nahern
sich damit der Problemlosung®®®. Die Experimente von Kahneman und Tversky zeigen, dass
diese heuristischen Anpassungen als Anndherung an eine Losung im Rahmen des Entschei-
dungsfindungsprozesses typischerweise ungentigend sind um ganzheitliche korrekte Entschei-
dungen treffen zu kénnen. Aus diesen Anndherungen entwickelten sie verschiedene Biases die
nachfolgend kurz vorgestellt werden.

Einer der wichtigsten Biases, der auf der Anwendung der Verankerungs- und Anpassungsheu-
ristik basiert, ist der Status-quo-bias:

Status-quo-bias

Der Status-quo-bias beschreibt die Tendenz sich an bereits bestehenden Situationen und Um-
gebungen festzuhalten und Veranderungen abzulehnen. Der Status-quo-bias ist damit ein we-
sentlicher Bestandteil des ,,Loss-Aversion® -Phdnomens (Aversion gegen Verluste) und ein
Zeugnis fur die Unfahigkeit eine Situation bzw. Umgebung zum Zwecke einer optimierten

bzw. verbesserten Umgebung aufzugeben?%.

Verzerrungen treten durch den Status-quo-bias demzufolge auf, weil bestehende Situationen
trotz der Moglichkeit anderer, beglnstigter Situationen nicht verandert werden. Eine rational
sinnvolle Entscheidung eine schlechte Situation zu &ndern wird nicht wahrgenommen.
Kahneman und Tversky bekréaftigen dieses Phdnomen in dem Sie nachwiesen, dass das Bedau-
ern eines Verlustes, welches mit der Anderung eines status-quo einhergeht, wesentlich inten-

siver ausgepragt ist, als das Bedauern eines ebenso hohen Verlustes durch Untatigkeit?®®.

201 Kahneman, D.; Tversky, A. (1992; S. 1128) Judgment under Uncertainty.
202 Raab, G. (2016; S. 125).

203 Balota, D.; Marsh, E. (Hg.) (2004; S. 638).

204 Kahneman, D.; Tversky, A. (1991; S. 194).

205 Kahneman, D.; Tversky, A. (1981; S. 160).
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5. Auswahl verhaltensokonomischer Ansitze zur Prii-

fung des Einflusses auf das Mobilitatsverhalten

Nachdem ein Uberblick tber die Entwicklung der Verhaltensékonomie und in die wichtigsten
verhaltens6konomischen Forschungsfelder, die das Verhalten von Individuen unter verschie-
denen Voraussetzungen und Ausgangslagen erklaren, gegeben wurde, werden in diesem Ka-
pitel diejenigen Ansétze ausgewahlt, die fur die Beantwortung der Forschungsfragestellung am
besten geeignet sind. Daflr werden zunachst Anforderungen an die Ansétze bzgl. der mogli-
chen Ubertragung der Ansatze auf das Mobilitatsverhalten aufgestellt. AnschlieRend wird die
jeweilige Eignung der Ansatze in einer Matrix anhand der vorher definierten Anforderungen
geprdift. Darauf folgt eine einfuhrende Beschreibung der geeigneten Ansétze und eine Einord-
nung dieser in den Kontext der Mobilitatsforschung.

5.1 Grundkriterien und Anforderungen an die verhaltensdkonomischen
Ansatze

In diesem Kapitel werden Anforderungen definiert, die sich fur eine Priifung der Relevanz und
der Tauglichkeit bzgl. der Anwendung und Ubertragbarkeit auf das Mobilititsverhalten, eig-
nen. So eignet sich nicht jedes verhaltensékonomische Modell oder jeder Ansatz daftr gleich-
ermal3en. Es bedarf ausgehend von grundlegenden Kriterien, zu definierenden Anforderungen
an die verhaltensokonomischen Modelle oder Theorien, um diese miteinander verglichen zu
kénnen und das fiir die Beantwortung der Forschungsfragestellung dieser Arbeit geeignetste
Forschungsfeld zu identifizieren.

Die Grundkriterien der Forschungsfelder sind dabei:

a) Die Eignung des Ansatzes zur Strukturierung und Modellierung des Nutzerverhaltens im
Verkehr

b) Die Eignung des Ansatzes zur Erweiterbarkeit auf die Mobilitatsforschung

Zur Klarung der Grundkriterien werden in dieser Arbeit sieben Anforderungen definiert, die
die relevanten VVoraussetzungen der zu nutzenden verhaltensékonomischen Theorien und Mo-
delle darstellen.



Seite 78 Kapitel 5

Anforderungen an verhaltensékonomische Ansiitze
betreffend der Eignung zur Beantwortung der Forschungsfragestellung

Eignung des Ansatzes Nutzungsverwertung

zur Erweiterbarkeit
auf die Mobilititsforschung

Eignung des Ansatzes zur
Strukturierung und Modellierung
des Nutzerverhaltens im Verkehr

Mess- und Evaluierbarkeit

Okonomischer Kontext

Verhaltensorientierung

Anwendungsniihe

Ganzheitliche Gestaltung

Abb. 16: Anforderungen an verhaltensékonomische Ansétze fiir die Forschungsfragestellung
(eigene Darstellung)

Die Anforderungen Al, A2 und A3 stellen gezielte Anforderungen an das Grundkriterium
,EBignung des Ansatzes zur Strukturierung und Modellierung des Nutzerverhaltens im Ver-
kehr*, dar. Die Anforderung A4 ,,Okonomischer Kontext* dagegen, ist fiir beide Grundkrite-
rien von Relevanz und ist eine wesentliche Grundforderung an den zur Beantwortung der For-
schungsfragestellung verhaltensékonomischen Ansatz, den auch alle vorgestellten Ansétze er-
fillen. Die Anforderungen A5 und A6 umfassen die Anforderungen an das Grundkriterium
,»Eignung des Ansatzes zur Erweiterbarkeit auf die Mobilitdtsforschung* mit dem die prakti-
sche Tauglichkeit der verhaltensékonomischen Ansitze bzgl. einer empirischen Uberpriifung
mobilitatsspezifischer Fragestellungen gewahrleistet werden soll.

Nachfolgend werden die Anforderungen an den zu wahlenden verhaltensékonomischen Ansatz
fur die weitere Arbeit definiert:

Anforderung Al: Ganzheitliche Gestaltung

Die ganzheitliche Gestaltung beschreibt die Anforderung an verhaltensékonomische Ansatze
diese moglichst realistisch, konzeptionell abzubilden. Die Auspragung der ganzheitlichen Ge-
staltung unterscheidet sich dabei hinsichtlich der Gestaltungsform. So bilden Modelle in aller
Regel die vereinfachten Abbildungen von Merkmalen ab, die weniger wichtige Merkmale abs-
trahieren und die Komplexitat der gesamtheitlichen Annahmen damit erheblich reduzieren®°®.
Theorien dagegen beinhalten erweiterte Hypothesen oder Gesetze und verftigen damit in der
Regel bereits tber eine héhere, schon unter Beweis gestellte Aussagekraft als die von Model-
len?%’. Theorien eignen sich damit hinsichtlich der zu klarenden Forschungsfragestellung bes-
ser als reine Modellkonzepte, da diese mehrere Ansatzpunkte bieten, um eine ganzheitliche,
wissenschaftlich belegbare Hypothesenpriifung zuzulassen.

206 Manhart, K. (1995; S. 12f.).
207 Manhart, K. (1995; S. 9).
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Anforderung A2: Verhaltensorientierung

Die verhaltensokonomischen Ansétze untersuchen menschliches Verhalten unter verschiede-
nen Ausgangspunkten. Manche eignen sich dafur besser als andere, um mobilitatsspezifische
Fragestellungen untersuchen zu kénnen. So wurde bereits dargelegt, dass im Verkehr tiblicher-
weise ein Informationsdefizit bzgl. der fir die jeweilige Situation am besten geeignetsten Ver-
kehrsmittelwahl besteht. Dieses Informationsdefizit im Rahmen der Entscheidungsfindung
muss der verhaltensékonomische Ansatz abbilden kénnen, um fur die Beantwortung der For-
schungsfragestellung entsprechend geeignet zu sein.

Anforderung A3: Anwendungsnéhe

Die Anwendungsnéhe beriicksichtigt den empirischen Bezug des verhaltensékonomischen An-
satzes zur urspringlichen Forschungsfragestellung. So zeigte bereits das Kapitel zur Entwick-
lung der verhaltensbkonomischen Theorien, dass die entwickelten Ansédtze aus sehr unter-
schiedlichen Forschungsfachgebieten stammen und sich dabei jeweils auf unterschiedliche An-
wendungsfelder konzentrierten. Die verhaltensékonomischen Ansatze sind damit abhangig,
von ihrem urspriinglichen Anwendungsfeld, unterschiedlich gut dafuir geeignet um das Verhal-
ten im Verkehr und im Rahmen der Mobilitatsentscheidung abzubilden.

Anforderung A4: Okonomischer Kontext

Der 6konomische Kontext stellt eine Grundanforderung dar, die fur beide oben definierten
Handlungsfelder von Relevanz ist. Nur wenn der jeweilige Ansatz diesen aufweist, ist eine
weitere Nutzung des verhaltensokonomischen Ansatzes im Rahmen der unter betriebswirt-
schaftlichen Gesichtspunkten zu untersuchenden Forschungsfragestellung zielfuhrend.

Anforderung A5: Mess- und Evaluierbarkeit

Die Mess- und Evaluierbarkeit beinhaltet die Analysierbarkeit, Messbarkeit, und Auswertbar-
keit verhaltensbkonomischer Ansétze. Daflir kdnnen in der Regel quantitative mathematisch
messbare oder qualitative empirisch messbare Variablen zurate gezogen werden. Die Ver-
kehrspolitik konzentriert sich bei verkehrspolitischen Entscheidungen in der Regel ausschliel3-
lich auf quantitativ messbare Variablen, da deren Aussagekraft und deren Beweislast einfacher
nachweisbar sind. Der zu wahlende Verhaltensokonomische Ansatz sollte daher auch die Op-
tion bieten, messbare quantifizierbare Kennzahlen ableiten zu kénnen.

Anforderung A6: Nutzungsverwertung

Die Nutzungsverwertung beschreibt inwieweit Ansétze bereits erfolgreich auf andere Fach-
und Forschungsgebiete ibertragen wurden. Da es sich auch bei der zu untersuchenden For-
schungsfragestellung auf eine Ubertragung auf ein anderes Fachgebiet als das des urspriingli-
chen handelt, stellt dies hier eine der Grundforderungen neben dem 6konomischen Kontext
dar.
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5.2 Auswahl verhaltensékonomischer Ansatze flr die empirische und
hypothetische Hypothesenprifung

In diesem Kapitel werden die bereits vorgestellten verhaltensokonomischen Forschungsfelder
auf Basis der aufgestellten Grundkriterien und den diesen zugeordneten Anforderungen an ver-
haltensékonomische Ansétze, zur Priifung des Einflusses auf das Mobilitatsverhalten mitei-
nander verglichen.

Es lassen sich folgende Forschungsfelder innerhalb der Verhaltensékonomie voneinander ab-

grenzen:

Tabelle 5: Forschungsfelder der Verhaltensékonomie (eigene Darstellung)

Modell/Theorie

bounded rationality
(Herbert Simon, 1957)

Prospect Theory
(Kahneman, Tversky, 1979)

Ganzheitliche Gestaltung

Modell

Wirtschaftswissenschaftliche Theorie

Anwendungsnahe

Alternative Modellvorstellung das den
vorherrschenden, klassischen Rationali-
tdtsmodellen des
Entscheidungsverhaltens aus der
Mathematik, Neoklassik und
Okonomie widerspricht. Ansatz

das rationale Entscheidungen in der
Praxis oft nicht durchfiihrbar sind

Studien zur Abbildung realistischen
Verhaltens unter Verlust- und
Gewinnperspektive. Identifizierung
asymetrischer Verhalten bei
potentiellen Verlusten und Gewinnen,
ausgehend von einem
personenabhéngigen Referenzpunkt.

Verhaltensorientierung

Annahme begrenzter Rationalitat von
Individuen bei Entscheidungsfindung

Verhalten unter Unsicherheit

Okonomischer Kontext

Vorhanden

Vorhanden

anderer Forschungs- und
Anwendungsfelder

Bekannt und bereits erfolgreich
erfolgt

Mess- und Modellannahme die empirischen Wertefunktion und
Evaluierbarkeit evaluiert wurde Wahrscheinlichkeitsgewichtefunktion
Nutzungsverwertung

Bekannt und bereits erfolgreich
erfolgt

Modell/Theorie

Kumulative Prospect Theory
(Kahneman, Tversky, 1992)

Heuristiken und Biases
(Kahneman, Tversky, 1992)

Ganzheitliche Gestaltung

Wirtschaftswissenschaftliche Theorie

Sammelbegriff fur "mentale
Abkiirzungen"

Anwendungsnahe

Weiterentwicklung der Prospect Theory:

Individuen Ubergewichten extreme
Ereignisse aber untergewichten durch-
schnittliche Ereignisse, statt unwahr-
scheinliche Ereignisse ilberzugewichten

Untersuchungen zur Zahlenblindheit
(Unfahigkeit eine Zahl korrekt zu
deuten und zu interpretieren) zum
Umgang mit grof3en Zahlen.

Verhaltensorientierung

Verhalten unter Unsicherheit
und Risiko

Unbewusste Verzerrungen (biases)
und Vereinfachungen (Heuristiken)
waéhrend der Entscheidungsfindung

Okonomischer Kontext

Vorhanden

Vorhanden

Mess- und
Evaluierbarkeit

Wertefunktion und
Wahrscheinlichkeitsgewichtefunktion

Modellannahme mit empirischer
Analyse und Evaluierung des
Einflusses von Heuristiken auf die
Entscheidungsfindung

Nutzungsverwertung an-
derer Forschungs- und
Anwendungsfelder

Bekannt und bereits erfolgreich erfolgt

Bekannt und bereits erfolgreich
erfolgt
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Modell/Theorie

Spieltheorie
(Selten, 1979)

,,non-standard-Modell*
(Della Vigna/Rabin, 2009)

Ganzheitliche Gestaltung

Mathematische Theorie

Modell

Anwendungsnahe

Ubertragbarkeit des Entscheidungsver-
halten von Individuen bei Gesellschafts-
spielen auf die Analyse wirtschaftlicher
Fragestellungen.

Beobachtungen zu Abweichungen von
vollstandig rationalen Entscheidungen
in einem Marktumfeld

Verhaltensorientierung

Rationales
Entscheidungsverhalten in sozialen Kon-
fliktsituation mit mehreren Beteiligten

Abweichungen vom Standard-Modell
aus der neoklassischen
Entscheidungstheorie hinsichtlich
Praferenzen, Uberzeugungen und
Entscheidungsfindungen

Okonomischer Kontext

Vorhanden

Vorhanden

Mess- und
Evaluierbarkeit

Mathematische Formulierung zur
Identifizierung optimaler Strategien fur
alle Spieler

Empirische Evaluierung einer
Modellannahme

Nutzungsverwertung an-
derer Forschungs- und
Anwendungsfelder

Bekannt und bereits erfolgreich erfolgt

Unbekannt

Modell/Theorie

Nudging
(Thaler, 2003)

Ganzheitliche Gestaltung

Modell

Anwendungsnahe

Praktische Beispiele wie indirekte Hin-
weise oder Umgebungsinformationen
Verhaltensédnderungen hervorrufen

Verhaltensorientierung

Denkanst6le (Nudges) um Verhalten
ohne Verbote und Gebote zu
beeinflussen

Okonomischer Kontext

Vorhanden

anderer Forschungs- und
Anwendungsfelder

Mess- und Empirische Evaluierung einer Modellan-
Evaluierbarkeit nahme
Nutzungsverwertung

Bekannt und bereits erfolgreich erfolgt

Basierend auf dem Vergleich der verhaltensékonomischen Forschungsfelder wird nachfolgend
der fir die Untersuchung der Forschungsfragestellung relevanteste Forschungszweig ausge-
wahlt.

So zeigen sich unter anderem Unterschiede bei der ganzheitlichen Gestaltung der verhaltens-
okonomischen Ansétze. Die Modellannahmen bieten eine geringere wissenschaftliche Beweis-
kraft als die der ausformulierten und mit spezifischen Kennzahlen belegbaren verhaltensoko-
nomischen Theorien. Die Theorien der Prospect Theory inkl. der erweiterten Theorie und die
Spieltheorie sind damit in ihrer ganzheitlichen Gestaltung besser geeignet, um Hypothesen aus
Untersuchungen zu mobilitatsrelevanten Kennzahlen abzuleiten als andere. Die Heuristiken
und biases als Sammelbegriffe eignen sich dagegen weniger.

Bezlglich der Anwendungsnéhe eignen sich die Spieltheorie aufgrund ihrer Herkunft aus dem
Bereich der Gesellschaftsspiele, sowie das bounded rationality Modell weniger gut als die an-
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deren Ansétze, um das Mobilitatsverhalten erklaren zu konnen. Die urspriinglichen Anwen-
dungsfalle weichen bei diesen stark von der eigentlichen Zielstellung zur Erklarung mobilitats-
relevanter Fragestellungen ab.

Das bounded rationality-Modell eignet sich ebenso wie die Prospect Theory, die Heuristiken
und biases und das Nudging-Modell zur Verhaltenserklarung unter nicht vollstdndig vorlie-
genden Informationen. Dieser Umstand begunstigt eine Verwendung fur mobilitatsorientierte
Untersuchungen, da auch im Verkehr und bei Mobilitatsentscheidungen die Beweggriinde flr
oder gegen die Verkehrsmittelwahl nicht vollstandig erfassbar und quantitativ zu erklaren sind.

Der 6konomische Kontext als Grundforderung ist bei allen Ansétzen gegeben. Es zeigen sich
hier keine erkennbaren Unterschiede zwischen den Ansatzen, Modellen und Theorien.

Fur die Mess- und Evaluierbarkeit eignet sich besonders die Spieltheorie aufgrund ihrer streng
mathematischen Formulierung. Obwohl die Prospect Theory und die Cumulative Prospect
Theory ebenfalls Wertefunktionen zur Erlduterung 6konomischer Abhdngigkeiten heranzie-
hen, kann keine andere untersuchte Theorie ihre Erkenntnisse in mathematischer Form so gut
abbilden, wie die der Spieltheorie.

Die Nutzungsverwertung und damit die Ubertragbarkeit auf andere Forschungs- und Anwen-
dungsfelder ist bei allen Modellen, abgesehen von dem non-standard-modell, gegeben. So wur-
den die Erkenntnisse aller Anséatze bereits vielfach auch fiir andere Forschungsfelder genutzt
und nicht zuletzt die Vergabe der Nobelpreise fir verhaltensbkonomische Ansétze u. a. an
Selten (1994), Kahneman (2002) und Thaler (2017), hat dazu gefuhrt, das die Verhaltensoko-
nomie weiter an Relevanz auch Uber ihre urspriinglichen Forschungsfelder hinaus gewonnen
hat.

Im Reslimee sind die verhaltensékonomischen Ansatze der Prospect Theory und der Cumula-
tive Prospect Theory am erfolgversprechendsten um einen moglichen Einfluss der Verhal-
tensdkonomie auf die Mobilitatsforschung und das Mobilitatsverhalten nachzuweisen. Als Er-
weiterung, werden aufgrund der theoretischen und empirischen N&he zu dem Sammelbegriff
mentaler Abkiirzungen ,,Heuristiken und biases* auch diese im weiteren Verlauf der Arbeit in
die folgenden Untersuchungen miteingeschlossen.

Damit konzentriert sich die Arbeit auf die Forschungsrichtungen nach Kahneman und Tversky
und kann in sich konsistent und systematisiert weitergehend Einflisse auf das Mobilitatsver-
halten untersuchen. Dennoch gilt zu berlicksichtigen, dass die Ansatze nach Kahneman und
Tversky die Verhaltensokonomie in lhrer Ganzheit per se nicht vollstandig abbilden kdnnen,
da die Forschung auf diesem Gebiet bei weitem nicht abgeschlossen ist und es weiterer Unter-
suchungen, auch hinsichtlich der Ubertragung auf andere Forschungsdisziplinen, bedarf. Eine
Erfassung und Prifung erweiterter verhaltensékonomischer Ansétze in dieser Arbeit, wirde
deren Rahmen allerdings sprengen und wird als nicht zielfihrend fiir die zu untersuchende
Fragestellung erachtet.
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Nachfolgend werden aus den ausgewéhlten Ansédtzen nach Kahneman und Tversky Annahmen
abgeleitet, die Parallelen der Ansétze zur Mobilitéat, zur Mobilitatsforschung und zum Mobili-
tatsverhalten, aufweisen. Spater werden aus diesen Annahmen Hypothesen abgeleitet, die Zu-
sammenhdange bzw. Relationen der verhaltensbkonomischen Ansétze zur Mobilitatsforschung
aufzeigen. Im Laufe der weiteren Kapitel wird die Gultigkeit der getroffenen Hypothesen erst
hypothetisch, anhand von Sekundarliteratur und anschlieBend empirisch anhand einer Sekun-
darstudie, auf deren Gultigkeit hin Uberpruft.
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6. Verhaltensokonomische Anséatze in der Mobilitatsfor-
schung / Diskussion ausgewahlter Effekte

In diesem Kapitel wird innerhalb einer Diskussion gepruft, inwieweit sich in der Literatur Hin-
weise darauf finden lassen, dass die Verhaltensokonomie flr die Mobilitatsforschung von Re-
levanz ist und sich spezifische qualitative Kriterien finden lassen, die eine Beeinflussung des
Mobilitats- und Verkehrsverhaltens belegen. Dafiir werden Ausziige aus Fachpublikationen,
Fachartikel und graue Literatur in einer Sekundarliteraturrecherche weitergehend untersucht.

Wie bereits ausfihrlich in den Kapiteln zuvor dargelegt wurde, sind der Mobilitats- und damit
auch der sich anschlieRende Verkehrswandel, stark an die jeweiligen Umsténde, die Situatio-
nen und den Kontext der jeweiligen Zeiten in denen dieser stattfand oder stattfindet angepasst
und unterscheiden sich in ihrer Auspragung. Um eine gréRtmdgliche Aktualitat der Diskussion
und moglicher daraus resultierender Handlungsempfehlungen fir die Wissenschaft, Forschung
und Politik sicherzustellen, konzentriert sich diese Arbeit und dieses Kapitel ausschliellich auf
Publikationen neueren Ursprungs ab 2000.

Die Vielfalt der verhaltensékonomischen Ansétze erlaubt dabei ausschlieflich eine Konzent-
ration auf eine Uberpriifung wesentlicher, ausgewahlter Ansatze bzgl. deren Geltung und Ein-
flussnahme auf die Mobilitatsforschung. Aufgrund dieses Umstandes werden ausschliel3lich
diejenigen verhaltens6konomischen Effekte untersucht, die einen mdglichst offenen, breiten
Zugang zu mobilitatsrelevanten Fragestellungen bieten. Daflir wurden, anhand der Sichtung
bestehender Sekundarliteratur, besonders relevante Effekte mit erkennbaren Tendenzen zur
Mobilitat und zum Verkehr gesichtet.

In den folgenden Diskussionen findet zunachst eine Heranfuhrung an den zu untersuchenden
Diskussionsgegenstand statt. AnschlieRend folgt die eigentliche Diskussion in der anhand aus-
gewahlter Kriterien die Diskussion in der Sekundarliteratur zu dem Diskussionsthema unter-
sucht wird. Daflr werden Ansédtze und Hinweise aus der aktuellen Literatur aufgearbeitet und
zusammengestellt. Zum Abschluss erfolgt ein kurzes Reslimee betreffend der Untersuchung
der jeweiligen verhaltensékonomischen Ansatze zur Anwendung innerhalb der Mobilitatsfor-
schung das die wesentlichen Erkenntnisse herausarbeitet.

6.1 Isolation-Effekt und die Unterwegszeit im Verkehr

Die nachfolgende Diskussion untersucht den Einfluss des verhaltensokonomischen Isolation-
Effekts auf die Mobilitats- und Verkehrsforschung. Im Fokus steht dabei die Konstante ,,Zeit™
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die in der Regel in Erhebungen zum Mobilitats- und Verkehrsverhalten ausschlieBlich als ab-
solute Grofe ,,Unterwegszeit™ erfasst, analysiert und bewertet wird. Nach einer Einfiithrung
wird gepruft, inwieweit gemald des Isolation-Effekts die Konstante ,,Zeit im Verkehr ausrei-
chend geeignet ist um alle Facetten von ,,Zeit” im Verkehr zu erfassen, oder ob es erweiterte,
relative Faktoren von ,,Zeit” im Verkehr gibt, die bisher in der Forschung und in Untersuchun-
gen, Statistiken und Erhebungen unterschlagen werden.

Heranfihrung an die Diskussion

Bei der GroBe ,,Zeit” handelt es sich um eine wichtige Mobilitatskennzahl, welche vielfach in
Mobilitats- und Verkehrsstudien im Rahmen statistischer Erhebungen ausgewertet wird. Diese
Erhebungen konzentrieren sich auf die ,,Unterwegszeit” in Verkehrsmitteln bei der Zeit als
absolut messbare GrolRe analysiert wird. Die Bezeichnung fiir die Erfassung der absoluten
GroRe Zeit unterscheidet sich dabei geringfugig zwischen den Erhebungen. So erfasst die Stu-
die ,,Mobilitdt in Stddten* z. B. die ,mittlere Reisezeit pro Weg* unter welcher der durch-
schnittliche Zeitbedarf bei der Nutzung verschiedener Verkehrsmittel (wie Straenbahn, Bus,

OPNV, Pkw, etC.)208 fiir eine Wegstrecke verstanden wird. In der ,,Mobilitdt in Deutschland-

Studie* wird die gleiche GroBe ,,Zeit™ dagegen als ,,mittlere Unterwegszeit* bezeichnet?®®. Die

Kennziffern beschreiben in beiden Studien jeweils ,,den durchschnittlichen Zeitaufwand aller

«210 ynter verschiedenen Gesichtspunkten, wie bei-

Ortsverdanderungen pro Person und Tag
spielsweise den Zeitaufwand fir Reisezeiten im Rahmen der Ausiibung einer Berufstatigkeit
oder der durchschnittlicher Reisezeiten von Personen in einer Region im Jahresdurchschnitt.
In aktuellen Untersuchungen zum Mobilitats- und Verkehrsverhalten wird Zeit so ausschlief3-
lich auf statistischer Basis als absolute Grof3e im Rahmen der Bedeutung von ,,Unterwegszeit*
erhoben. In dem Bestreben nach einer moglichst geringen Zeitdauer bei der Zurticklegung ei-

ner Wegstrecke wird Zeit daher als absolut erfassbare Grof3e verstanden.

Tatsachlich hat Zeit neben der absoluten GroRe auch eine relative Auspragung. So wird Zeit
als Fahrer vorrangig fiir die Durchfiihrung des Wegzwecks genutzt, wahrend indes Mitfahrer
(z. B. als Fahrgast bei Taxifahrten oder bei der Nutzung kollaborativer Verkehrsmittel, wie die
des OPNV) die Unterwegszeit in der Regel auch fiir andere Aktivititen nutzen konnen. Unter
Bezugnahme auf die verhaltensokonomischen Ansétze liegt diese Nicht-Berticksichtigung der
Komponente ,,Zeit” dem Isolation-Effekt zu Grunde. Durch die strikte Konzentration der Mo-
bilitatsverhaltensforschung auf die Komponente Zeit als absolute Grél3e und die damit verbun-
dene Reduktion dieser auf die Differenz zwischen zwei Wegstrecken als Unterwegszeit, wer-
den Synergieeffekte der NutzensgroRe Zeit fir andere Beschéftigungen als bei der Fahrtzeit
als Fahrer (z. B. im Rahmen einer MIV-Fahrer-Nutzung), unterschlagen.

208 jeRke, F.; Wittig, S. (2016).
209 Nobis, C.; Kuhnimhof, T. (2018; S. 3).
210 Ahrens, G. (2004; S. 21).
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Die Verwendung von Zeit im Rahmen der Nutzung alternativer Nutzungsmdoglichkeiten wird
regelrecht stigmatisiert. Einflussfaktoren der MIV-Nutzung wie beispielsweise das Aufmerk-
samkeitsbedurfnis, die Konzentration und mangelnde Bewegungsfreiheit welche mit der Nut-
zung des M1V in die Vergleichbarkeit einflieBen missten, werden bei statistischen Erhebungen
der Komponente Zeit nicht beriicksichtigt. Dies kann zwei Griinde haben: Entweder die alter-
native Nutzensvariable der Zeit im 6ffentlichen Verkehr wird a) in Statistiken aufgrund der
komplexen, schwierig zu erfassenden Vergleichbarkeit nicht aufgenommen oder b) als nicht

,verwertbare, nutzengenerierende Zeit* wahrgenommen bzw. erfasst.

Zu a) konnten verhaltensokonomische Ansatze helfen aus wissenschaftlicher Perspektive sta-
tistische Erhebungen aus der bestehendem Mobilitatsverhaltensforschung um weitere Kenn-
zahlen zu erweitern, die notwendige bisher unberiicksichtigte Faktoren in Erhebungen und
Auswertungen zur Nutzensvariable von Zeit einflieRen lassen. Die Messbarkeit solcher Fakto-
ren muss hierfur individuell geprift werden und ist stark von der jeweiligen, statistischen Er-
fassbarkeit abhangig.

Der Beweggrund b) verweist dagegen unmittelbar auf den verhaltensékonomischen Isolation-
Effekt nach dem eine ,,verwertbare, nutzengenerierende Zeit” wihrend der Unterwegszeit bei
der Beurteilung und Bewertung der Zeitkonstante schlichtweg fur weitere Betrachtungen un-
terschlagen wird. Aus Sicht der Forschungsfragestellung dieser Arbeit, ergibt sich hier die
Frage nach den Beweggriinden flr die Nicht-Sichtbarkeit von relativen Zeitwerten in Mobili-
tatsverhaltenserhebungen und der damit anschliefenden Frage inwieweit beispielsweise bes-
sere Services, hoherer Komfort, mobile Office-Mdglichkeiten, angenehmere Atmospharen o-
der anderen Kriterien die Verkehrsteilnehmer hingehend ihrer Verkehrsmittelnutzung proaktiv
beeinflussen kdnnen.

Diskussion

Die Heranflihrung hat argumentiert, dass die klassischen Mobilitats- und Verkehrserhebungen
Zeit im Verkehr ausschlieBlich als ,,Unterwegszeit™ beurteilen. Mit Bezug auf den Isolation-
Effekt zeigt sich, dass Zeit im Verkehr auch eine Nutzensauspragung hat und spezifische Fak-
toren die nutzbare Zeit im Verkehr erhéhen oder reduzieren kann.

In der folgenden Diskussion wird geprift, inwieweit:

a) Die Digitalisierung einen signifikanten Einfluss auf die Nutzbarkeit der Fahrzeit hat

b) Die Anzahl der Umsteigevorgange im OPNV einen Einfluss auf die Nutzbarkeit der Fahr-
zeit nehmen

Verweise darauf, dass die Auslegung der Variable ,,Zeit™ auch als Nutzengréfe in Mobilitéts-
erhebungen Einfluss auf das Verkehrsverhalten und Verkehrsentscheidungen nimmt, finden
sich vereinzelt am Rande von Statistiken und Erhebungen zum Mobilitats- und Verkehrsver-
halten. Insbesondere aktuellere Erhebungen, sogenannte Stated-Preference-Befragungen (SP-
Befragungen) sind hierbei von Relevanz. Nach Kroes und Sheldon (1988) beschreiben Stated-
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Preference-Methoden Techniken, bei denen die Aussagen einzelner Befragter zu ihren Préfe-
renzen in einer Reihe von Optionen verwendet werden, um Nutzenfunktionen abzuschatzen.
Diese Optionen sind typische Beschreibungen von Situationen oder Kontexten, die vom For-

scher exemplarisch erstellt wurden. Angegebene Praferenzmethoden erfordern speziell entwi-

ckelte Umfragen fiir die Datenerfassung?*’.

In der Mobilitatsforschung werden solche Stated-Preference-Erhebungen vereinzelt eingesetzt,
um personliche Praferenzen in hypothetischen Markten zur Verkehrsmittelnutzung in der Re-
gel auf Basis tatséchlich zuriickgelegter Wege in der VVergangenheit im Personenverkehr (6f-
fentlicher Verkehr und/oder M1V und/oder Individualverkehr und/oder Rad- und FuBverkehr),
abzufragen. Diese ermittelten Erhebungen miinden dabei gangiger Weise in der Bestimmung
zwei zentraler Kennwerte: Der Value of travel time savings (VTTS) und der Preis- und Nach-
frageelastizitaten der Verkehrsmittelnutzer. Die VTTS bezeichnet die Zahlungsbereitschaft
von Kunden flr die Einsparung einer Zeiteinheit. Dabei entspricht eine Zeiteinheit in der Regel
einer Stunde Fahrtzeitersparnis in den jeweiligen Verkehrsmitteln. Die Preis- und Nachfra-
geelastizititen dagegen umfassen z. B. Anderungen der Verkehrsmittelnutzung durch Preisan-
hebungen oder Preisreduktionen in den Verkehrsmitteln bzw. erhéhte oder reduzierte Fahrzei-
ten. Stated-Preference-Erhebungen konzentrieren sich dabei in der Regel auf die Differenzen
der VTTS und Elastizitaten zwischen dem 6ffentlichen Verkehr und dem motorisierten Indivi-
dualverkehr.

Das Bundesamt fiir Raumentwicklung der Schweiz, welches regelméaRig Stated-Preference-
Erhebungen durchfihrt, beschreibt die ibergeordneten Ziele solcher Erhebungen mit der Er-
mittlung eines ,,besseren Verstindnis der Verkehrsmittel-, Routen und Abfahrtszeitwahl und
[...] als Grundlage fiir die Verkehrsmodellierung*“?'2. So werden aufbauend auf den Ergebnis-
sen der Erhebungen z. B. 6ffentliche Verkehrs- und Streckenfuihrungen angepasst um die 6f-
fentliche Verkehrsnutzung unter den o.g. Gesichtspunkten zu erhthen. Auch werden sie als
Entscheidungsgrundlage fir die Neuplanung von Streckenfiihrungen herangezogen.

In Deutschland wird den Erkenntnissen aus den Stated-Preference-Erhebungen im Gegensatz
zur Schweiz noch eine relativ geringe Bedeutung und Nutzbarkeit fur verkehrspolitische Ent-
scheidungen zugesprochen. Nichtsdestotrotz beauftragte das Deutsche Bundesministerium fuir
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMV1) Ende November 2011 erstmals die ETH Zlrich mit
der Durchfithrung einer Untersuchung zur ,,Ermittlung von Bewertungsansatzen fur Reisezei-
ten und Zuverlassigkeit auf der Basis eines Modells fiir modale Verlagerungen im nicht-ge-

werblichen und gewerblichen Personenverkehr fiir die Bundesverkehrswegeplanung®. Ziel war

dabei die ,,erstmalige offizielle Schitzung der ,,Zeitkostensétze“|...] fiir Deutschland*“?*3. Die

211 \v/gl. aus dem Englischen: Kroes, E.; Sheldon, R. (1988; S.11)
212 Bundesamt fir Raumentwicklung ARE Schweiz (Hrsg.) (2020): Verkehrsmittelwahl
213 Axhausen, K. (2014; S. 15).
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Ergebnisse des Forschungsarbeit, die Ende November 2015 in einem Schlussbericht vertffent-
licht wurden, finden allerdings bis heute keine Anwendung bei verkehrspolitischen Entschei-
dungen in Deutschland. Auch eine Stellungnahme der Bundesregierung bzgl. der zu erwarten-
den Verwendung oder Verwertung der Daten flr zukilinftige Bundesverkehrswegeplane er-
folgte bisher nicht.

Hinsichtlich der zu untersuchenden Hypothese bieten SP-Befragungen neben der Ermittlung
zur VTTS und den Nachfrageelastizitiaten der Verkehrsmittelnutzer auch die Identifizierung
vieler Faktoren an, die weitergehende Schlussfolgerungen von Zeit als NutzengrofRe im Ver-

kehr zulassen. So beeinflussen Gewohnheiten?'#, Zuverlassigkeit bzw. Puinktlichkeit?*®, Um-

217 oder auch geographische®'® Faktoren die Erhe-

steigevorgange®!®, soziodemographische
bungsergebnisse. In Bezug auf die Umsteigevorgange zeigen Ergebnisse der SP-Befragung
2015 zur Verkehrsmodus- und Routenwahl in der Schweiz des Bundesamts fiir Raumentwick-
lung (ARE), dass OV-Nutzer eine erhéhte Zahlungsbereitschaft fiir Direktverbindungen haben

und Umsteigevorgédnge negativer bewerten. So wird ,,ein Umsteigevorgang [...] je nach Weg-
linge etwa gleich bewertet wie 5 bis 10 Minuten zusatzliche Fahrtzeit“?*°. Diese hohere Zah-
lungsbereitschaft spricht zunéchst fiir die Annahme einer besseren Nutzungsfahigkeit und pro-
duktiveren Zeitnutzung wahrend der eigentlichen Fahrtzeit im OPNV. Vereinzelt haben Mo-
bilitatsforscher und Verkehrswissenschaftler dieses Phanomen bereits versucht in Erhebungen
zu erklaren. Wenngleich es bisher nicht gelungen ist bestehende Auswertungen fir statistische
Analysen heranzuziehen um die Existenz bzw. den Einfluss der Variablen Zeit fur eine pro-
duktive Zeitnutzung im OV wissenschaftlich zu beweisen. Die Analyse der SP-Befragung ver-
weist in Zusammenhang zu der analysierten hoheren Zahlungsbereitschaft fir Direktverbin-
dungen mit geringerem Zeitbedarf flir Umsteigevorgénge auf die Erkenntnisse von Mokhtarian

und Salomon, 2001; Wardman et al., 2016 nach deren Erkenntnissen ,,die OV-Zugangs- und -

«220 ‘sprich die Zeit pro-

Wartezeit eher nicht zum Arbeiten oder Entspannen genutzt werden
duktiver genutzt werden kann. Stated-Preference-Erhebungen und Zwischenergebnisse lassen
den Schluss zu, dass es verschiedene Einflussfaktoren im OV gibt, welche die Zeit im OV
nutzbarer machen und damit einen direkten Einfluss auf das VVerkehrsverhalten, die Verkehrs-
mittelnutzung und damit auch auf die Preis- und Nachfrageelastizititen, sowie die Zahlungs-

bereitschaft haben.

Fur die Mobilitatsforschung fehlt trotz aller Verweise und Hinweise auf den Einfluss der Va-
riablen ,,Zeit* als Nutzen-Konstante, die Definition einer solchen, welche den Isolation-Effekt

214 Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE Schweiz (Hrsg.) (2020; S. 129): Analyse der SP-Befragung 2015
215 Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE Schweiz (Hrsg.) (2020; S. 81): Analyse der SP-Befragung 2015
216 Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE Schweiz (Hrsg.) (2020; S. 82): Analyse der SP-Befragung 2015
217 Bundesamt fiir Raumentwicklung ARE Schweiz (Hrsg.) (2020; S. 50): Analyse der SP-Befragung 2015
218 Bundesamt fir Raumentwicklung ARE Schweiz (Hrsg.) (2020; S. 3): Analyse der SP-Befragung 2015
219 Bundesamt fir Raumentwicklung ARE Schweiz (Hrsg.) (2020; S. 88): Analyse der SP-Befragung 2015
S

220 Bundesamt fir Raumentwicklung ARE Schweiz (Hrsg.) (2020; S. 122): Analyse der SP-Befragung 2015
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in Mobilitatserhebungen und fur die Verkehrspolitik messbar, machen kann. Auch die Schwei-
zer Erhebungen liefern hierfir keine Lésungen.

Neben der Bedeutung der Nutzbarkeit der Zeit im OV verweisen neuere Studien darauf, dass
digitale Technologien der Variablen Zeit wahrend der OV-Fahrzeit zu einer starkeren Nutz-
barkeit verhelfen kénnen und damit unmittelbaren Einfluss auf die VTTS nehmen??!. So zei-
gen die Studien von Wardman, Chintakayala, Heywood (2020) zum Einfluss der digitalen Ser-
vices und der zunehmenden Digitalisierung in Zigen des o6ffentlichen Personenverkehrs in
England zur rentablen Reisezeitnutzung, dass digitale Angebote im oOffentlichen Verkehr zu
einer Kompensation bzw. Substitution von alltdglichen und/oder beruflichen Tétigkeiten fiih-
ren kdnnen. Als eine wesentliche Erkenntnis Ihrer Untersuchungen geht hervor, dass sich durch
digitale Angebote im Zug, Tatigkeiten die normalerweise woanders durchgefiihrt werden,
kompensieren lassen konnen. Wardman, Chintakayala, Heywood (2020) unterscheiden dazu
im Rahmen von SP-Befragung viele andere spezifische Aufgaben von etwas anderen spezifi-
schen Aufgaben. Unter den Befragten nutzten 21% der Pendler und 7% der Reisenden mit
anderen Reisezwecken (= nachfolgend auch als ,,Andere* bezeichnet) den Zug fiir die Kom-
pensation unterschiedlicher, spezifischer Aufgaben. Bei der Umfrage zur Kompensation von
etwas anderen spezifischen Aufgaben gaben sogar 35% der Pendler und 26% der Anderen an,
ihre Reisezeit kompensieren zu konnen. Bei der Betrachtung der naheren Aufschlisselung
nach Kompensationstatigkeiten zeigen sich deutliche Unterschiede zwischen den Tatigkeiten
der Pendler und Anderer wahrend der Zugfahrt. So nutzt ein Grof3teil der Pendler die Zugfahrt
fiir die Beschaftigung mit elektronischen Geréten (45%) gefolgt vom Lesen physischer Print-
ware (27%). Nicht-Pendler dagegen beschaftigen sich nur zu 28% mit elektronischen Geraten
und reden mehr mit anderen Mitpassagieren (21% zu 6% der Pendler), oder nutzten die Zeit
fiir weniger spezifische Téatigkeiten wie beispielsweise zum Relaxen (20% zu 14% der Pend-
ler). Der Exkurs dieser Studie zeigt die Notwendigkeit diverser Zielgruppenansprache, abhén-
gig von dem Reiseziel. Die Kompensationsgrade unterscheiden sich deutlich zwischen den

Zielgruppen??2,

Nichtsdestotrotz geben auch 44% der Pendler und 67% der Anderen in der oben genannte Um-
frage an, keine Tatigkeiten wéhrend der Zugfahrt kompensieren zu kdnnen bzw. einen Teil der
Reisezeit nicht fir produktive Zwecke nutzen zu konnen??®. Die Umfrage fasst dabei die Be-
weggrunde daflr nicht nédher auf, verweist aber dennoch auf zwei Hauptfaktoren fiir die Nicht-
Nutzbarkeit der Zugzeit zu Kompensationszwecken. So seien zwei entscheidende Faktoren a)
die Nutzbarkeit der mobilen Endgeréte wegen dulRerer Einfllisse und b) die Problematik tber-
fullter Ztige??*. Die Studie zeigt damit erste Stellhebel auf, unter welchen Bedingungen bzw.
Voraussetzungen sich die Nutzbarkeit von Zeit im Offentlichen Verkehr erhéhen lasst. Trotz

221 Wardman, M.; Chintakayala, P.; Heywood, C. (2020).

222 \Wardman, M.; Chintakayala, P.; Heywood, C. (2020; S. 1525).
223 Wardman, M.; Chintakayala, P.; Heywood, C. (2020; S. 1526).
224 \Wardman, M.; Chintakayala, P.; Heywood, C. (2020; S. 1524).
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der Beschéaftigung mit der Ermittlung eines Kompensationsgrades weisen die Autoren auf die
Notwendigkeit weiterer Forschung zur Schaffung einer ausreichenden Datenbasis fir die Qua-
lifizierung von lohnenswerten, rentablen Tatigkeiten in Ziigen, hin.

Wardman, Chintakayala, Heywood (2020) verwiesen am Ende lhrer Untersuchungen ferner
darauf, dass digitale Angebote im OV zu weniger ,,dead time* im OV fiihren konnten und
Menschen bereit waren mehr Geld fiir den OV zu zahlen bzw. deren Zahlungsbereitschaft fiir
die Fahrt im OPNV steigen wiirde?2>, wenn es ausreichend ansprechende Angebote zur Nut-
zung digitaler Angebote im OV gabe.

Mit einer gesteigerten Zahlungsbereitschaft bestinde die Mdglichkeit einer Annahme zur
Schlussfolgerung, dass durch adaquate Angebote zur Kompensation von Téatigkeiten im OV
die Zahl der Nicht- und Wenig-OV-Nutzer proaktiv hinsichtlich einer starkeren OV-Nutzung
beeinflussbar sein kénnte. Dies gilt es weitergehend zu untersuchen. Dieser Annahme wird u.
a. in der 0.g. Studie nicht nachgegangen.

Restimee zur Diskussion

Die Integration einer erweiterten Koordinate der Zeitachse aus Perspektive der Zeit als Nut-
zenkomponente, kann die Chance bieten bestehende Statistiken und Erhebungen aus der Mo-
bilitatsforschung deutlich anwendungsndher und praxistauglicher abzubilden. So kénnte auf
Basis durchschnittlicher Tatigkeiten im Alltag, Zuhause ein Kompensationsgrad entwickelt
werden zu dem diese Tatigkeiten im OV substituiert werden konnen. Durch die Beriicksichti-
gung einer solchen Koordinate kénnte die Zeit auch fiir Anderungen in der Verkehrsmodellie-
rung und -gestaltung herangezogen werden. Sollte z. B. wie dies die Erhebungen von 2020
andeuten, Mdglichkeiten der Kompensation von Tatigkeiten im OV (hier: Zug) durch die
Schaffung digitaler Angebote geben, so kdnnten MaBnahmen in digitale Services die Nut-
zungshaufigkeit und/oder Zahlungsbereitschaft von Verkehrsmitteln des ¢ffentlichen Verkehrs
wesentlich erhéhen. Ohne eine solche Erfassung der Koordinate ist die Mobilitatsforschung
bezogen auf die Koordinate Zeit im Verkehr dagegen regelrecht ,,blind und l4uft Verkehrsver-
haltensdnderungen hinterher* anstatt diese proaktiv verdndern, geschweige denn beeinflussen
zu konnen.

Kurzfassung der wesentlichen Erkenntnisse zur Diskussion zum Isolation-Effekt betreffend
der Unterwegszeit im Verkehr:

e In Mobilitats- und Verkehrserhebungen wird Zeit tiblicherweise als verlorene ,,Unterwegs-
zeit™ erhoben. Die Zeitnutzung und damit die nutzbare Zeit im Verkehr bleibt weitgehend
unbertcksichtigt

e Verkehrspolitische Entscheidungen in Deutschland beruhen in der Regel auf Erkenntnissen
klassischer quantitativer Verkehrserhebungen und bericksichtigen keine Einfliisse von

225 \Wardman, M.; Chintakayala, P.; Heywood, C. (2020; S. 1533).
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psychologischen, sozialen und kontextuellen Verhaltensdeterminanten (u. a. Gewohnhei-
ten, Zuverlassigkeit bzw. Punktlichkeit, Umsteigevorgangen)
e Stated-Preference-Erhebungen, die in der Schweiz fur verkehrspolitische Entscheidungen
zu Rate gezogen werden, bieten..
- anhand der Erfassung von Zahlungsbereitschaften und Preis- und Nachfrageelastizitaten
Hinweise auf Zeit als Nutzensgrolie im Verkehr
- zeigen anhand der Erfassung der VTTS (Value of Travel Time Savings = Zahlungsbe-
reitschaft fr die Zeiteinsparung einer Zeiteinheit) eine héhere Zahlungsbereitschaft und
Zeitwerttoleranz (Umstiegsverbindungen werden gleichgewichtet wie 5-10 Minuten
Fahrtzeit) fir Direktverbindungen ggu. Umstiegsverbindungen
e Wardman (2020) zeigt, dass...
- im Zug Alltagsaktivitaten durch Digitalisierungsangebote kompensiert werden kdnne
- spezifische Faktoren die NutzensgroRe der Zeit in Zugen einschréanken bzw. reduzieren
konnen (z. B. Uberflllte Zlge, kein verflgbares WLAN, kein Mobilfunk)
- Kunden in Zugen eine erhohte Zahlungsbereitschaft fur digitale Angebote haben

Die Diskussion legt nahe, dass ausreichend Belege vorliegen, die zeigen, dass die Zeit im Ver-
kehr in verschiedenen Verkehrsmitteln unter bestimmten Voraussetzungen nutzbar ist. Eine
notwendige weitere Erfassung der Zeit als Nutzensgrolie in der Mobilitatsforschung und in
Mobilitats- und Verkehrserhebungen, erganzend zur bisherigen Erfassung der Unterwegszeit,
ist die folgerichtige Schlussfolgerung.

6.2 Verlustaversion und Immobilitat im Alter

Die nachfolgende Diskussion untersucht den Einfluss der verhaltensékonomisch begriindeten
Verlustaversion auf die Mobilitats- und Verkehrsforschung. Im Fokus steht die Angst vor dem
Verlust von Immobilitat im Alter und die Rolle und Funktion des OPNV, um einer zunehmen-
den Aversion vor diesem Verlust mit zunehmendem Alter entgegenzuwirken bzw. vorzubeu-
gen.

Heranfihrung an die Diskussion
Der Erhalt der Mobilitat ist in Deutschland und weltweit eines der zentralen Bedlrfnisse mit

zunehmendem Alter. So furchten It. Erhebungen aus 2019, 23% der Menschen in Deutschland

bzw. 26% der Menschen weltweit einen Verlust der Mobilitat im Alter?2®

. Andere Erhebungen
der Gfk sprechen von einem Wunsch nach ,,Mobilitit und Reisen* zu einem Anteil von 34,5%
in Deutschland, auch und gerade mit zunehmendem Alter??’. Die beiden besagten Studien dif-
ferenzieren die Befragungen zum Faktor ,,Mobilitit* dabei nicht nach Wiinschen bzw. Bediirf-

nissen nach Ortversdnderungen und nach ,,Mobilitit* im Sinne der Moglichkeit einer agilen,

226 Ipsos MORI. Centre for Ageing Better (2019).
227 SENICUR Altenpflege. GfK (2009).
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selbststandigen Fortbewegung der Befragten, machen aber deutlich, dass die Aufrechterhal-
tung dieser, insbesondere fir Menschen im Alter, besonders wichtig wird. Offentliche Ver-
kehrsmittel und -trager sind hier, gerade auch im Bezug zum demographischen Wandel in
Deutschland und einem damit einhergehenden stérkeren Anteil an dlteren Menschen an der
Gesamtbevoélkerung, in der Rolle als Mobilitatsdienstleister bzw. als Mobilitatswegbereiter
und -er6ffner zu sehen. Um ,,lteren die Teilnahme am Verkehrsgeschehen zu erleichtern,
missten Verbesserungen also sowohl im Bereich sozialen Verhaltens als auch hinsichtlich
technischer, baulicher und organisatorischer Rahmenbedingungen erfolgen. Dazu gehoren ver-

kehrspolitische und sozialpolitische Malinahmen ebenso wie entsprechende Planungen im Be-

reich der Stadtentwicklung:?%8,

Der oOffentliche Verkehr steht flr die Sicherstellung der Mobilitét einer alter werdenden Ge-

sellschaft und den damit verbundenen Anspriichen an eine soziale, 6kologische und 6konomi-

sche verkehrliche Abwicklung im Kern vor vier zentralen Aufgaben- bzw. Fragestellungen:

A) Welche Infrastruktur ist erforderlich um élteren Menschen einen barrierearmen bzw. bar-
rierefreien Zugang zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu ermdglichen?

B) Welche Umbauten an Fahrzeugen sind notwendig um einen barrierearmen bzw. barriere-
freien Zugang zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu erméglichen?

C) Welche Kriterien einer geistigen, eingeschrankten Mobilitat oder fehlende Zugéange zu
digitalen Services sind beim Buchungs- und Nutzungsprozess zu berlicksichtigen um den
Zugang zu Offentlichen Verkehrsmitteln ,,diskriminierungsfrei* anbieten zu konnen?

D) Welche sozialen Faktoren kann der 6ffentliche Verkehr sowohl aus organisatorischer,
ressourcenspezifischer und organisatorischer Perspektive beeinflussen, um &lteren Men-
schen einen leichten Umstieg auf 6ffentliche VVerkehrsmittel zu erméglichen?

Neben der Aufgabe der dffentlichen Verkehrsmittel zur Sicherstellung der Mobilitat im Alter
und der Mobilitdt von mobilitatseingeschrénkten Personen identifizierten Mollenkamp/Fla-
schentrager (2001) in einer Studie, dass auch das Wohlbefinden &lterer Menschen durch die
Gewahrleistung einer OPNV-Verbindung steigt. So kénnen ,,einzelne beeintriichtigende Fak-
toren wie Einschrankungen der Bewegungsfahigkeit oder ungiinstige Wohnverhéltnisse [...]
offenbar durch positive Rahmenbedingungen, wie die gute Erreichbarkeit von Geschéften oder
eine gute OPNV-Anbindung des Wohngebietes ausgeglichen werden“??®. Diese Erhebungen
bekréftigen notwendige, erforderliche Schritte zur der Sicherstellung einer nachhaltigen 6f-
fentlichen Mobilitat durch die Schaffung adaquater Verkehrsmittelangebote im Alter. So wird
ein Ausbau barrierefreier Dienstleistungen im 6ffentlichen Verkehr schrittweise wichtiger und
muss zukinftig stérker bei infrastrukturellen und verkehrsplanerischen Tatigkeiten beriicksich-

228 Mollenkopf, H.; Flaschentrager, P. (2001; S. 211).
229 Mollenkopf, H.; Flaschentrager, P. (2001; S. 204).
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tigt werden, um der Verlustangst vor Immobilitat im Alter entgegentreten zu kdnnen. Basie-
rend auf den Studienergebnissen nach Mollenkamp/Flaschentrager (2001) greifen die nachfol-
genden Hypothesen die Thematik der Verlustaversion und der Bewegungsféahigkeit auf:

Diskussion

Die Heranfuhrung hat die Hypothese vertreten, dass die Verlustaversion vor Immobilitat und
die Bewegungsfahigkeit und das Alter in einem unmittelbaren Zusammenhang zueinanderste-
hen.

In der folgenden Diskussion wird geprift inwieweit:

a) durch einen adaquaten Zugang zum OPNV die Verlustaversion vor Immobilitat sinkt

b) spezielle Kundengewinnungsprogramme mit dem Fokus auf individueller Betreuung und
Beratung zu einer nachhaltigen Steigerung der Verkehrsmittelnutzung des OPNV in der
Gruppe élterer, gewohnheitsméliger Pkw-Bestandsnutzer fiihren kdnnen

Die oben dargestellten Anspriiche innerhalb der Heranfuihrung an die Diskussion an eine sozi-
ale, 6kologische und 6konomische verkehrliche Abwicklung konzentrieren sich bei den A) bis
C) dargestellten Anreizen auf eine starkere Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel im Alter, wel-
che im Fokus hohere Investitionen in die Infrastruktur, die Verkehrsmittel und die Gestaltung
und Organisation der Gesamtprozesse innerhalb der Verkehrsmittelnutzung vom Fahrschein-
kauf bis hin zum Fahrtantritt, voraussetzen.

Neben diesen Anreizen identifizierte das Fachgebiet Verkehrswesen und Verkehrsplanung der
TU Dortmund eine effektive Malinahme des Empfehlungsmarketings, welche nicht auf eine
Veréanderung von bestehenden Prozessen und Infrastrukturen zurtickgeht und stattdessen auf
einer Basis unterschiedlicher verhaltensokonomischer Ansatze auf Grundlage sozialer Fakto-
ren (siehe D) aufbaut. Nachfolgend wird diese MaRRnahme kurz vorgestellt, da diese als Mus-
terbeispiel fur die Effektivitat der Anwendung von verhaltenskonomischen Ansétzen in der
Mobilitatsforschung gelten kann und in der Evaluierung der Manahmeneffekte stichhaltige
Ergebnisse fur deren Wirksamkeit unter realen Bedingungen aufweist. Bei dem besagtem
Empfehlungsmarketing der Kdlner-Verkehrs-Betriebe AG erhielten Stammkunden eines Jah-
resabonnements 60+ (Kunden ab 60 Jahren) die Moglichkeit der Werbung eines 60+,,Paten-
kinds*, welches ein 3-monatiges kostenloses OV-Ticket der Verkehrsbetriebe erhielt>*. Vo-
raussetzung flr den Erhalt des ,,Patentickets” war die Betreuung des ,,Patenkinds* durch den
,Paten* (OV-Abonnementinhaber) bei der OPNV-Nutzung. Im Rahmen der Evaluation der
Malinahme durch die evaluierende Stelle des Biiros fir kommunale Forschung und Beratung
,.bkforschung* aus Frankfurt am Main u. a. konnten einige positive Effekte eruiert werden,
welche auf eine zukinftige und nachhaltige Nutzung von vorherigen Nicht-OPNV-Nutzern
(hier: Patenkindern) zuriickgehen.

230 TU Dortmund (Hrsg.) (2009).
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Die drei wesentlichen Ziele und Erkenntnisse der MaRnahme werden nachfolgend kurz zusam-
mengefasst. AnschlieRend werden die darauf zurtickzufiihrenden verhaltensékonomischen An-
sdtze des status-quo-bias, des social-preference-Effekts und des Endowment-Effekts darge-
stellt:

Wesentliche Ziele und Erkenntnisse aus der Malinahme ,,Patenticket*

1. Kompetenzen fiir die Nutzung des OPNV bei Patenkindern mit ,,jahrzehntelanger iiberwie-
gender Pkw-Nutzung (auch als Beifahrer)*?*'durch Ratschlage und Empfehlungen von Pa-
ten entwickeln und damit diesen den Zugang zum OPNV ,subjektiv zu ermoglichen.
,Neue[n] Verhaltensweisen [...] [konnten] in neue Gewohnheiten® iiberfiihrt werden?32,
Patenticket-Evaluationsergebnisse: 15% der Patenkinder haben weniger Probleme mit dem
Fahrscheinkauf, 11% der Patenkinder fallt das Lesen des Fahrplans leichter (beide Werte
bezogen auf Patenkinder mit Autoverfiigbarkeit)?3

Reduzierung des Status-quo-bias:

Durch die Begleitung der Patenkinder hinterfragen diese ihre personliche Ver-

kehrsmittelnutzung. Bestehende Hirden bzgl. Vorbehalten und Stereotypen

bei der Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel werden abgebaut.

2. Anregungen der Paten, ,,ihr iiber Jahre erworbenes Know-How an andere Senior/innen aus
ihrem sozialen Umfeld weiterzugeben*?%*
Patenticket-Evaluationsergebnisse: ,,47 Prozent der Patenkinder wiirden sich [...] zukiinf-

tig [...] gerne als Patin oder Pate zur Verfiigung stellen“23,

Social-preferences-Effekte beim Paten unterstiitzen die Begleitung

der Patenkinder:

Basierend auf dem Social-preference-Effekt (Fokus auf Altruismus) sorgen sich
Paten um das Wohlergehen ihres Patenkinds und das Zurechtfinden dieser im
offentlichen Verkehr. Obwohl Sie keine Gegenleistung flr die Patenschaft im
Rahmen des Programms erhielten, wiirde ein grof3er Anteil der Patenkinder

ebenfalls ihr erworbenes Wissen uneigenniitzig an einen Paten weitergeben.

3. Die Paten reduzieren bei den Patenkindern Unsicherheitsgefiinle bei der OPNV-Nutzung.
Patenticket-Evaluationsergebnisse: Das Unsicherheitsgefiinl bei Patenkindern sank um
8%, Die Patenschaft fiinrt zu einer positiveren Wahrnehmung 6ffentlicher Verkehrs-
mittel und einer damit einhergehenden Steigerung der Fahrkartenabonnements fiir Altere.

231 Holz-Rau, C.; Kasper, B.; Schubert, S. (2009; S. 29).
232 Holz-Rau, C.; Kasper, B.; Schubert, S. (2009; S. 30).
233 Schubert, S. (2009; S. 18).
234 Holz-Rau, C.; Kasper, B.; Schubert, S. (2009; S. 29).
235 Holz-Rau, C.; Kasper, B.; Schubert, S. (2009; S. 33).
236 Schubert, S. (2009; S. 18).
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Patenticket-Evaluationsergebnisse: 30% der Patenkinder erwarben nach Abschluss der

kostenlosen Probephase eine Zeitkarte fiir den OPNV; Die Auswertung zeigt ,.ein[en]
Image-Gewinn fiir den OPNV als Garanten der Mobilitit im Alter*?%’

Der Endowment-Effekt bei den Paten fihrt zu einer positiven
Grundhaltung dieser gegentber dem Angebot des Offentlichen Verkehrs:

Die Paten geben diese Grundhaltung an die Patenkinder weiter: Altere sind
,durch konventionelle Business-to-Consumer-Marketingmanahmen nur
schwer erreichbar [...] [geben] [...] jedoch viel auf die Ratschldge und Empfeh-
lungen aus dem Bekanntenkreis“!. Der Endowment-Effekt bewirkt das OV-
Abonnement-Inhaber deren Wert hoher einschatzen als Nicht-OV-Inhaber.
Diese hoherwertige Einschatzung des OV-Angebots wird unterschwellig auf
Basis des Endowment-Effekts Gber Mundpropaganda an den Bekanntenkreis

(hier: das Patenkind) weitergegeben. Die Mundpropaganda wirkt nachhaltiger

~

Restimee zur Diskussion
,,Mobilitét ist unverzichtbar fiir einen erfolgreichen Alterungsverlauf. [Sie ist] fir den alteren
Menschen eine zentrale VVoraussetzung um ein selbststandiges Leben und Wohnen aufrechtzu-

erhalten. Mobil sein heist am Leben teilzunehmen, Stimulation zu erfahren, neue Lebensraume

zu erleben und Sozialkontakte zu pflegen<?%.

Das Patenticket zeigt das hier ein Interesse von Alteren am OPNV besteht. Das Programm des
Anlernens von Alteren durch Altere ist dabei vielleicht auch gerade deshalb so erfolgreich ge-
wesen, weil bisherige Nicht-Nutzer bei der OPNV-Nutzung aktiv an die Tarifsysteme und den
Umgang mit den Automaten und den OPNV-Karten durch die Paten herangefiihrt wurden. So
sind bestehende Fahrkartenbuchungen, insbesondere auch in Deutschland haufig schwer ver-
standlich und grenzen Altere von der Nutzung schon alleine aufgrund des Nicht-Verstandnis-
ses des Fahrtkartensystems aus. Die Folge zeigt eine Befragung von Senioren durch das Mi-
nisteriums fur Infrastruktur und Landwirtschaft des Landes Brandenburg: Befragte Senioren
beschéftigen sich haufig nicht einmal mit dem 6ffentlichen Nahverkehrsangebot: ,,Alternativen
zum eigenen Pkw [sind] in jedem zweiten Fall gar nicht bekannt“?3. Andreas Knie, beschreibt
diesbeziiglich den deutschen OPNV in einem Interview mit der taz Verlags u. Vertriebs GmbH
folgendermalBen: ,,Wer ihn kennt, kommt gut voran. Wer ihn aber zum ersten Mal probiert, hat
groRe Schwierigkeiten. Menschen, die &lter werden und nicht mehr selber Auto fahren wollen,

237 Holz-Rau, C.; Kasper, B.; Schubert, S. (2009; S. 33).
238 Engeln, A.; Schlag, B. (2001; S. 40).
239 Ministerium fir Infrastruktur und Landwirtschaft des Landes Brandenburg (Hrsg.) (2013; S. 13).
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oder Leute, die vom Land in die Stadt ziehen, kommen mit der Vielfalt der Tarife und Nut-
zungsbedingungen nur selten klar. [...] Wer fremd in einer Stadt ist, fiir den ist der OPNV
kaum nutzbar, weil er nicht intuitiv funktioniert. Tarifstrukturen, Waben, Zonen, Ringe, Gul-
tigkeitsraume — ein einziges Chaos*?*°. AnschlieRend an die Forderung Knies nach einem in-
tuitiveren, einfacheren Tarifsystem im OPNV lieBen sich durch effektive vereinfachte Ta-
rifstrukturen neben Alteren bestehenden Nicht-Nutzern auch andere gesellschaftliche Gruppen
an eine starkere Nutzung offentlicher Verkehrsmittel heranfiihren um Unsicherheiten bzgl. der
Nutzung dieser abzubauen. In der Befragung zum Leitfaden zur Mobilitat alterer Menschen
,»Aktiv und mobil“ von 2013 werden die erklirten Schwierigkeiten Knies aufgegriffen und
durch die ,,mit fortschreitendem Alter zunechmenden Einschrénkungen der selbststdndigen Mo-
bilitat [, mit der eventuellen Notwendigkeit einer] Begleitung um sich in einer zunehmend

komplizierten Verkehrswelt zurechtzufinden [,erganzt]. Alternativen, allen voran der 6ffentli-

che Nahverkehr, [werden dabei] umso wichtiger«?4,

Die Komplexitat des OV kann demnach in einer Frustration bei potentiellen Nutzern miinden,
welche in einem der wichtigsten verhaltensékonomischen Verhaltensansatze — dem Status-
quo-bias und dem Verharren auf das Bekannte, Auto statt der Nutzung alternativer Verkehrs-
mittel, grindet. So nehmen einige Senioren im Alter generell das Angebot des OPNV nicht
wahr und fahren ,,prinzipiell nicht OPNV*. Die Erhebung zu ,,Aktiv und mobil* zeigt an, dass
der Anteil dieser Nennungen an den Gesamtbefragten sehr hoch ist. Von 120 abgegebenen
Stimmen im Landkreis Uckermark und 111 abgegebenen Stimmen im Landkreis Oder-Spree
gaben 120 in Uckermark und 104 in Oder-Spree an, den OPNV prinzipiell nicht zu nutzen?*?.
Klassische MarketingmaRnahmen konnen kategorische OPNV-Nicht-Nutzer nur bedingt dazu
bewegen, auch Angebote des OPNV wahrzunehmen.

Patentickets haben hier den Vorteil, dass diese auf der personlichen Ebene andere kognitive
Prozesse beim potentiellen Nutzer auslésen konnen und die gezielte Einflussnahme der Paten
eine starkere Verhaltensanderung bei dem Patenkind bewirken kann. Diese Anregung kogniti-
ver Prozesse wird beim Patenticket mit der Heranfiihrung an das unbekannte System, welches
urspriinglich bei Nicht-Nutzern in Folge einer Uberforderung der Nutzer als komplex, schwer
verstandlich, aufgefasst wird, durch eben jenes Patenticket ein Stiick weit relativiert und schafft
Vertrauen ohne Angst vor Fehlern beim Fahrscheinkauf oder der Nutzung des OPNV.

Durch eine friihe Heranfiihrung an den OPNV bei Senioren durch Aktionen, wie die des vor-
gestellten Patentickets, kann die Angst vor Immobilitat im Alter, bezogen auf die rdumliche
Ortsveranderung bei den Inanspruchnehmenden reduziert werden, Angste abgebaut und Si-
cherheit und die eigene Mobilitatsfreiheit gefordert werden. Spatestens mit der Abgabe des

240 Herwig, S. (2017).
241 Ministerium fir Infrastruktur und Landwirtschaft des Landes Brandenburg (Hrsg.) (2013; S. 10).
242 Ministerium fir Infrastruktur und Landwirtschaft des Landes Brandenburg (Hrsg.) (2013; S. 15).
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Fuhrerscheins auf Basis freiwilliger oder unfreiwilliger Umstande kann der OPNV eine deut-
liche Erleichterung sein, um sich auch ohne eigenes Auto selbststandig ohne fremde Hilfe oder
Unterstutzung, bewegen zu kénnen.

Eine frihe Heranfuhrung erleichtert den Einstieg in die leider relativ oft vertretenen, komple-
xen Tarifstrukturen und Tarifsysteme des OPNV.

Kurzfassung der wesentlichen Erkenntnisse zur Diskussion zur Verlustaversion im Alter und
der Rolle des OPNV, um dieser Entwicklung entgegenzuwirken:

e Mit zunehmendem Alter steigt die Angst und Verlustaversion vor Immobilitdt u. a. auch
hinsichtlich der selbstandigen Fortbewegung im Verkehr

e Alternative Fortbewegungsmittel, abseits bereits genutzter Verkehrsmittel des MIV, sind
einer Vielzahl von dlteren Personen aufgrund des Status-quo-biases und zu Grunde liegen-
der Routinen in der Verkehrsmittelnutzung unbekannt, oder nicht ausreichend als Ver-
kehrsmittelalternative prasent

e Eine Heranfiihrung an alternative Verkehrsangebote des OPNV mittels begleiteten Kun-
dengewinnungsprogrammen erhéht die Sichtbarkeit des OPNV und erleichtert einen Ein-
stieg. Verhaltens6konomische Effekte (u. a. Altruismus) haben dabei das Potential durch
Partnerprogramme Neukunden fiir den OPNV zu gewinnen, die mit klassischen und kon-
ventionellen Kundengewinnungsprogrammen nicht erreichbar sind

Die Diskussion hat gezeigt, dass Belege vorliegen, dass die Verlustaversion vor Immobilitat
im Alter durch adaquate Neukundengewinnungsprogramme des OPNV reduziert werden kann.
Neukundengewinnungsprogramme und Schulungen fir und durch gleichaltrige oder &hnlich
gleichaltrige bauen Unsicherheiten und Vorbehalte gegenlber anderen als den gewohnten
Verkehrsmitteln ab, und haben damit das Potential eine neue Kundengruppe fiir den OPNV zu
gewinnen, die bisher auf Grundlage des Status-quo-biases nicht erreicht werden konnte.

6.3 Endowment-Effekt und Mobilitatssozialisation

Die nachfolgende Diskussion untersucht den Einfluss des verhaltensékonomischen Endow-
ment-Effekts auf die Mobilitdtssozialisation bzw. auf den ,,mobilitdtsbezogenen Lebensstil [,
der sich beginnend ab dem Kinder- und Jugendalter als] eigenwilliger Umgang mit Mobilitat
[im Erwachsenenalter] lingerfristig“?*® definiert. Daftir wird gepriift inwieweit ein ununter-
brochener Zugang zum OPNV im Kinder- und Jugendalter eine langfristige OPNV-Nutzung
bis hin in das Seniorenalter begunstigt.

243 Tully, C; Baier, D. In: Schwedes, Oliver (Hrsg.) (2018; S. 228).
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Heranfuhrung an die Diskussion

Bevor innerhalb der Diskussion die Frage nach der Mobilitatssozialisation und der Rolle des
Endowment-Effekts nachgegangen werden kann, muss an dieser Stelle zundchst der Endow-
ment-Effekt und dessen Rolle flr die Mobilitatsforschung weitergehend erldutert werden.

Der Endowment-Effekt beschreibt ein Phdnomen, nachdem Individuen den Wert eines Gutes
héher einschatzen, wenn sich dieses in ihrem personlichen Besitz befindet. Bezogen auf einen
mobilitatsrelevanten Forschungsanlass bedeutet der Endowment-Effekt, dass Individuen den
Wert und/oder Nutzen eines Verkehrsmittels tendenziell héher einschétzen, wenn sie diese be-
sitzen. Fur den MIV-Nutzer bedeutet dies wiederum, dass er den Wert seines Kraftfahrzeugs
(wie z. B. Pkw, Motorrad, Roller, etc.) h6her einschatzt, wenn er dieses besitzt, als wenn er es
z. B. least, shared, mietet oder eben nicht besitzt.

In der klassischen verhaltens6konomischen Forschung bezieht sich der Endowment-Effekt so-
mit auf reale Besitztumsverhaltnisse und ist direkt auf den MIV-Besitz Uibertragbar. Bezogen
auf Offentliche Verkehrsmittel wird erweiternd zu diesem Anwendungsfall der Endowment-
Effekt aus Perspektive der Nutzer von Fahrkartenabonnements fur den 6ffentlichen Personen-
nahverkehr untersucht. Dabei wird fur die anschlieRende Diskussion unterstellt, dass Fahrkar-
tenabonnement-Inhaber den Wert des Abonnements hoher einschétzen als Nutzer, die nicht
uber solche Abonnements verfiigen. Auch Rabattkarten, wie beispielsweise BahnCards miss-
ten folgerichtig hoher von deren Nutzern wertgeschatzt werden, als von Nicht BahnCard-Kun-
den.

Viele Kinder und Jugendliche in Deutschland haben einen Anspruch auf ein OPNV-Ticket zur
Nutzung fur den Schulweg und teilweise Uber diesen hinaus. Dabei werden die Tickets den
Nutzenden teilweise unentgeltlich oder rabattiert zur Verfligung gestellt. Da in dieser Nutzer-
gruppe, auch mangels Alternativen, u. a. aufgrund eines noch nicht vorhandenen Fuihrerscheins
die OPNV-Nutzerzahlen relativ hoch sind, wird die Wirkung des Endowment-Effekts, einer
hoheren Wertschatzung und Zufriedenheit mit dem OPNV bzgl. der Unterstiitzung einer lang-
fristigen OPNV-Nutzung in der folgenden Diskussion weitergehend untersucht.

Hierzu wird untersucht, inwieweit sich durch einen ununterbrochenen einfachen und kosten-
gunstigen Zugang fur Kinder und Jugendliche zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln sich diese, hin-
sichtlich einer nachhaltigen positiven Grundhaltung ggii. dem OPNV und einer spateren lang-
fristigen Verkehrsmittelnutzung des OPNV hin, beeinflussen lassen.
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In der folgenden Diskussion wird geprft, inwieweit:

a) Ein langerer vereinfachter kostenglnstiger Zugang zu Offentlichen Verkehrsmitteln fur
Schiler, Studenten und Auszubildende zu Veranderung der Verkehrsmittelnutzung bei der
0.9. Zielgruppe fiihren konnte

b) Eine friihe Mobilitatssozialisation im Kindes- und Jugendalter auf den OPNV Auswirkung
auf die spatere Nutzung des OPNV im Erwachsenenalter hat

Die groRte Zielgruppe der bestehenden OV-Nutzer in Deutschland befindet sich It. Erhebungen
im Rahmen der Mobilitat in Deutschland-Studie (2017) bei Kindern und Jugendlichen zwi-
schen dem elften und siebzehnten Lebensjahr. Diese nutzten sowohl den 6ffentlichen Verkehr
mit 24-25% (24% 11-13 Jahre, 25% 14-17 Jahre) als auch das Fahrrad mit 20-21% (21% 11-
13 Jahre, 20% 14-17 Jahre) und den Weg zu Fu mit 22-23% (23% 11-13 Jahre, 22% 14-17
Jahre) im Schnitt tber alle Altersgruppen in Deutschland gesehen am haufigsten. Am Uber-
gang zur néchsten untersuchten Altersgruppe der 18-19-jahrigen mit Zugang zum Erwerb des
Fuhrerscheins zeigt sich hier eine Verlagerung zum Fihren eines MIV auf 42% (14-17 Jahre
4%). Die Verkehrsmittelnutzung aller anderen Verkehrsmittel nimmt dem geschuldet ab. Inte-
ressant ist innerhalb der Studie insbesondere die Differenz der MIV-Nutzung (als MIV-Fahrer
oder MIV-Mitfahrer) zwischen den Altersgruppen 14-17 Jahre und 18-29 Jahren. Die Nutzung
des M1V steigt hierbei von 32% auf 53% an?**. Die Effekte, die zu dieser starken Zunahme
um 21% fiihren, wurden im Rahmen der Studie nicht weitergehend untersucht, sind aber aus
verhaltensdkonomischer Perspektive ausgesprochen interessant. Insbesondere im Ubergangs-
alter der Jugendlichen zur Volljahrigkeit vom 17. ins 18. Lebensjahr, einer einhergehenden
vollen Geschéftsfdahigkeit des Nutzers, einer Moglichkeit des Fiihren eines MIV’s und einer

erstmaligen Registrierungsmdoglichkeit bei verschiedenen Mobilitdtsanbietern (Sharing-

Dienstleistern, etc.)?*®

erweist sich eine nachhaltige Nutzerpragung als besonders effektiv. Mit
dem Erreichen der Volljahrigkeit werden diverse Hiirden bei der Verkehrsmittelauswahl abge-
baut und neue, erweiterte, eigenstandige und unabhéngig nutzbare Verkehrsmittelnutzungs-

maoglichkeiten bestehen.

Die Schulgesetzte, welche in Deutschland den jeweiligen Bundeslédndern obliegen, nutzen die
Effekte der In-Einflussnahme von Schilern hinsichtlich einer starkeren Nutzerpragung zur
OV-Nutzung nicht aus bzw. bewirken das Entstehen kontraproduktiver Effekte. In der Regel
ubernehmen die L&nder die Beforderung nur bis zum Ende der gesetzlichen Schulpflicht in der
Sekundarstufe 1. Dies entspricht der 10. Klasse im G9-Bildungsgang bzw. der 9. Klassen im
G8-Bildungsgang. (Schiileralter ca. 14-16 Jahre)?*® Unter Bezugnahme auf den Endowment-
Effekt sollte im Fokus der Altersgruppe der 16-18-jahrigen fir einen moglichst langen Zeit-

244 Follmer, R.; Gruschwitz, D. (2019; S.23).
245 \/gl. Calmbach, M.; Borgstedt, S; Borchard, I.; Thomas, P.; Flaig, B. (2016; S. 226).
246 Bundeszentrale fiir politische Bildung (Hrsg.) (2014).
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raum der einfache, kostengtinstige oder gar kostenfreie Zugang zu 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln weiterhin ermdglicht werden, um diese entsprechend der positiven Nutzungshaltung nach-
haltig beeinflussen zu kdnnen.

GemaB Baslington (2008)?* und Haustein et al. (2009)?*® findet die ,,Mobilititssozialisation,
also die konkrete Entwicklung von Individuen als Teilnehmende der Mobilitatsgesellschaft mit
den jeweils individuellen Unterschieden und Vorlieben, [...] v. a. im Kindes- und Jugendalter
statt“?4®. Dies deckt sich mit Umfragen zum Mobilitatsverhalten unter Jugendlichen von
Calmbach, Borgstedt, Borchard, Thomas, Flaig (2016) nachdem von Jugendlichen ,,als ,,ideal*
[...] oft pragmatisch das Verkehrsmittel genannt [wird], das am besten in die derzeitige
Lebenssituation der Jugendlichen passt“?>°. Jugendliche und Kinder entscheiden bei ihrer

Verkehrsmittelwahl wesentlich situationsabhangiger, abhangig vom jeweiligen Kontext und

unter multimodaler Nutzungsperspektive. Des Weiteren stellten Beige und Axhausen (2008)?°*

in Untersuchungen ,,fest, dass mit zunehmendem Alter die Anderungswahrscheinlichkeit [der

Verkehrsmittelwahl] sinkt und ab einem Alter von etwa 30 Jahren Verkehrsmittel-

einscheidungen stabiler zu sein scheinen‘?>?,

Aus diesem Grund, dass gerade im Kinder- und Jugendalter die Entscheidunsgféhigkeit
zwischen den Verkehrsmitteln situationsabhangig, haufig auch auf Basis rationaler Mal3stébe
erfolgt und sich in diesem Alter die Verkehrsmittelwahl fir die kommenden Jahre auspragt
und schlussendlich definiert, ist es wichtig, dass eben jene in der Umbruchszeit des Ubergangs
zwischen dem Kinder- und Jugendalter von der weiteren Pragung und Offnung hinsichtlich der
Nutzung offentlicher Verkehrsmittel und rationaler multimodaler Verkehrsmittelnutzung
beeinflusst werden. Die in Deutschland gangige Praxis der Rickkehr zur Wiederbereitstellung
des OPNV-Tickets zum Aushildungs- oder Studienbeginn erfolgt dafiir in der Regel firr viele
Nutzer zu spat. Langfristige Entscheidungen, wie die eines Autokaufs oder anderer
Verkehrsmittel des MIV’s, die in der Phase des Wegfalls des Schiilertickets nach dem 10.
Schuljahr langfristig getroffen werden, zeigen, dass der Kauf eines MIV’s unter
Gesichtspunkten verhaltensékonomischer Ansatze wie der des Endowment-Effekts dazu
fuhren, dass diese bei einer Anschaffung hoher bewertet werden, haufiger genutzt und weniger
in Frage gestellt werden. Dies hat einen negativen Einfluss auf die Nutzungshaufigkeit anderer
kollobarativer oder nicht motorisierter Verkehrsmittel. Die Anschaffung eines MIV stellt eine
Entscheidung im Jugendalter dar, welche durch den Wegfall des gewohnten OV-Tickets
zusétzlich beginstigt wird.

247 Baslington, B. (2008).

248 Blobaum, A. et al. (2009).

249 Schwedes, O.; Canzler, W.; Knie, A. (Hg.) (2016; S. 770).

250 Calmbach, M.; Borgstedt, S; Borchard, I.; Thomas, P.; Flaig, B. (2016; S. 245).
21 Axhausen, K.; Beige, S. (2008; S.16-33).

22 Schwedes, O.; Canzler, W.; Knie, A. (Hrsg.) (2016; S. 770).
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Restimee zur Diskussion

Dass die Nachfrage nach offentlichem Verkehr, nach der Nutzung gewohnter
Verkehrsmittelnutzung und preisginstiger, wenig komplexer Tarifsysteme im Ubergangsalter
hoch ist, zeigen die Erfolge von Schilertickets auf Basis der Ambition einzelner Bundeslénder.
So erstzen Schulertickets, sofern diese vorhanden sind, oftmals die bisher wblichen
erforderlichen Fahrtkarten zu Erwachsenenpreisen fur Schiler. Auch ist das nutzbare
Tarifgebiet héufig groBer und deutlich verstandlicher als bei einer reguléren
Erwachsenenfahrkarte. Ein Blick auf das Schiilerticket Hessen zeigt die Erfolge der neuen
Fahrkartenangebote. So ist die Anzahl der ausgegebenen Schiilertickets Hessen zu einem Preis
von 365€ seit Einfilhrung am 01. August 2017 im Vergleich zwischen 2015/2016 mit der
Einfihrung  2017/2018 um  59,6%  gestiegen. Einflusse aus schwankenden
Nutzungsberechtigtenzahlen fur die Schilertickets Hessen wurden bei der Bewertung des
Anstiegs nicht weitergehend bertcksichtigt, da diese ausgehend von Statistiken des Hessischen
Statistischen Landesamts zur Schilerzahlentwicklung aufgrund demographischer Umstande
nicht  nennenswerte Einflisse  aufwiesen. Die  Schwankungen in  den
Schilerticketberechtigungszahlen liegen abhé&ngig von der jeweiligen Berechtigung fr einen

Ticketerwerb im unteren einstelligen Bereich?®.

Erfolgsfaktoren sind neben dem Preis des Schiilertickets insbesondere der gréRere und leicht
zu ermittelnde Giiltigkeitsbereich. ,,So galten [Schulerjahreskarten vor Einfihrung des Schu-
lertickets Hessen] meistens nur in einer Stadt bzw. innerhalb eines Landkreises“?>*. Das neue
Schilerticket Hessen, gilt hingegen seit 2017 u. a. in allen Bussen, S-Bahnen, StraRenbahnen,
U-Bahnen und Regionalziigen in Hessen und in Mainz?®°. Der Giiltigkeitsbereich ist klar und
einfach verstandlich definiert. Eine durch das Hessisches Ministerium fir Wirtschaft, Energie,
Verkehr und Wohnen in Auftrag gegebene wissenschaftliche Begleitstudie der Ingenieur-
gruppe IVV GmbH & Co. KG Aachen zeigt, neben der starken Zunahme der Bestellungen des
Schilertickets auch Substitutionseffekte des motorisierten Individualverkehrs durch die Nut-
zung Offentlicher Verkehrsmittel im Rahmen des Tickets. So gaben ca. 5% der Befragten der
Studie an, den Pkw einzusparen. Mehr als jeder vierte Nutzer des Tickets gab ergédnzend an,
seit Ticketerwerb haufiger als vorher mit dem OV zu fahren. Auch dariiber hinaus in der Frei-
zeit wird das Ticket genutzt und erhéht den personlichen Mobilitatsradius der Inhaber.

Aufgrund des Studiendesigns konnte nicht nachgewiesen werden, welchen Effekt der
vereinfachte, leichter  verstdndlichere  Gultigkeitsbereich des Tickets auf die
Zahlungsbereitschaft hatte. Des Weiteren wurde nicht untersucht inwieweit sich die
Ticketnutzung auf eine nachhaltigere Bereitschaft der Inhaber auf eine starkere Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel auswirkte, ggf. in Verbindung mit der Kompensation von MIV-

253 Hessisches Statistisches Landesamt (Hrsg.) (2020).
254 Hessisches Ministerium fir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen (Hrsg.) (2018).
255 Rhein-Main-Verkehrsverbund (Hrsg.) (2020).
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Fahrten. Einer weitergehenden Untersuchung, welcher es im Zusammenhang zur Bereitschaft
der Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittelnutzung bedarf, ist die Uberpriifung, inwieweit die
Komponente der Planbarkeit, Einfluss auf die nachhaltige Nutzung Offentlicher
Verkehrsmittelangebote hat. So wird das Schulerticket ausschlieRlich alljahrlich verlangert.
Eine Sicherheit, dass das Ticket fortbesteht und unter welchen Konditionen dies geschieht wird
allerdings erst jeweils kurzfristig (ca. 3-6 Monate) verdffentlicht. So konnte die Ungewissheit
uber die Ticketverlangerung bei Nutzern zu einer Verunsicherung der potentiellen Nutzer
fihren. Dies konnte zu begunstigten Entscheidungen dieser Gruppe gegen die Nutzung des

OPNV als Stammnutzer fiihren. (Stammnutzer sind ,,Personen, die das Angebot von Bussen

und Bahnen mindestens einmal pro Woche“?>®) und damit zur starkeren M1V-Nutzung fithren.

Kurzfassung wesentlicher Erkenntnisse zur Diskussion des Endowment-Effekts und der Mo-
bilitatssozialisation im Kinder- und Jugendalter fur die Begunstigung einer langerfristigen
OPNV-Nutzung:

e Die Mobilitatssozialisation bzw. die Offenheit ggu. zukinftigen Verkehrsmittel-
nutzungsalternativen findet bereits im Kindes- und Jugendalter statt. Dort findet sich auch
die groRte Nutzergruppe des OPNV in Deutschland (25% der Kinder und Jugendlichen
zwischen 11-17 Jahren nutzten den OPNV in Deutschland It. MiD 2017)

e Mit zunehmendem Alter sinkt die Verkehrsmittelvolatitlitat stetig. Das Kennenlernen und
die Nutzung alternativer Verkehrsangebote sollte verhéltnismaRig frih und umfasssend
erfolgen, um einer Fokussierung der Mobilitatssozialisation auf wenige Verkehrsmittel
entgegenzuwirken, und eine multimodale Verkehrsmittelnutzung langfristig zu
unterstitzen

e Die Bundeslander in Deutschland wirken in der Regel einer mdglichst breiten, offenen
Mobilitatssozialisation entgegen, indem sie in der Umbruchphase zwischen dem Kinder-
und Jugendalter die Férderung fiir die Schiilerbeférderung im OPNV ab einem Schiileralter
von ca. 14-16 Jahren einstellen. Die unterstiitzen damit indirekt den Umstieg auf alternative
Verkehrsmittel, wie die des motorisierten Individualverkehrs

e Niedrigschwellige und kostengiinstige Angebote einzelner Bundeslander wie z. B. das
Land Hessen mit dem Schiilertickets Hessen zeigen ein hohes Interesse an einer weiteren
Nutzung des gewohnten OPNV-Angebots, tiber die durch den Bund geforderte Laufzeit
hinaus. Erhebungen zeigen, dass neben der Aufrechterhaltung der Gewohnheiten auch der
Preis und ein einfach verstandlicher Tarifbereich Erfolgsfaktoren sind. Neben dem
Schulweg wird auch der Mobilitatsradius fiir die Schiler erhéht. Die Nutzung des OPNV
fur private Ausfllige steigt

26 Kellerhoff, J.; Gruschwitz, D. (2019).
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e Eine langerfristige Bezuschussung der Schiilerbeforderung deutet darauf hin, das eine friihe
Mobilitatssozialisation im Kinder- und Jugendalter auf den OPNV eine langerfristige
OPNV-Nutzung beglinstigt

Die Diskussion hat gezeigt, dass Belege vorliegen, die zeigen, dass ein nicht unterbrochenes
Angebot fur Schiilertickets wahrend der Schulzeit bis hin zum Studium oder zur Berufsausbil-
dung, zu einer verstarkten OPNV-Nutzung filhrt und eine Alternativnutzung des motorisierten
Individualverkehrs in dieser Zeit reduziert. Eine nachhaltige, verstarkte OPNV-Nutzung im
Erwachsenenalter nach Wegfall eines geforderten OPNV-Tickets kann in Bezug auf den En-
dowment-Effekt in Kombination mit einem langerfristigen OPNV-Angebot im Kinder- und Ju-
gendalter vermutet, aber aufgrund nicht vorliegender Daten, nicht abschlieBend verifiziert
werden.

6.4 Sunk-Cost-Effekt und Verkehrsmittelnutzung

Das WeiBbuch 2011 fordert eine Erhebung externer Kosten des Verkehrs, mit dem Ziel eine
nachhaltige Verkehrsmittelnutzungsverschiebung zu erreichen. Die Erhebung externer Kosten
des Verkehrs ist dabei mit einer verantwortungsvolleren und reduzierten Nutzung fossiler
Kraftstoffe verbunden. Unter Bezug auf den Sunk-Cost-Effekt besteht bei nicht adaquater Aus-
gestaltung und Sichtbarkeit der Erhebung externer Kosten des Verkehrs das Risiko, dass die
Kosten nicht den Verkehrsmitteltragern direkt zuzuordnen sind oder nicht als solche dem je-
weiligen Verkehrsmittel zuzuordnenden Kosten wahrgenommen werden. In der Diskussion
wird dieser Umstand gepruft.

Heranfihrung an die Diskussion

Der Sunk-Cost-Effekt beschreibt ein risikofreudigeres Verhalten bei Individuen, welche be-
reits in ein Gut investiert haben, dessen Kosten zum Teil oder vollstdndig nicht mehr riicknah-
mefahig sind. Bezogen auf den Bereich der individuellen Mobilitat und insbesondere des mo-
torisierten Individualverkehrs werden hier Kosten verstanden, welche aus dem Blickwinkel der
Nutzer entweder ,,verloren* (engl. sunk) oder ,,nicht mehr sichtbar* sind. Befragungsergeb-
nisse von Molt (1977) und Wilger (2004) belegten, dass die Preiswahrnehmung fur die Kosten

der Pkw-Nutzung von verschiedenen Faktoren abhingt, es ,,nicht zu Entscheidungen iiber ei-

“5T und die Zahlungsbereitschaft und Preiswahrnehmung

t258.

nen rationalen Mitteleinsatz kommt

abhangig von verschiedenen Personengruppen variier

Die Kosten des Pkw-Einsatzes werden demnach deutlich unterschiedlich wahrgenommen und
gemaB Knapp (2015)%%° und Brog (1993)%° | eher unterschitzt“. Krimer (2016) analysierte

257 Molt, W. (1977).

258 Wilger, G. (2004; S. 15ff.).
29 Knapp, F. (2015; S. 106).
260 Brgyg, W. (1993).
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erganzend zu den unterschatzten Kosten fur die Pkw-Nutzung nach Knapp und Brog die Er-
gebnisse aus der MobilitatsTRENDS 2016-Studie?® hinsichtlich der Kostenwahrnehmung bei
Pkw-Reisen und stellte dabei fest, dass ca. ,,zwei Drittel der Autofahrer in Deutschland [...]
als Kostenbestandteil [...] im Rahmen der Pkw-Nutzung nur ,,variable Kosten* nennen. Diese
variablen Kosten erfassen mit dem ,,Kraftstoffpreis, [...] den Steuern auf Kraftstoffe, Preisen
und Steuern fir Ole, gegebenenfalls [..] StraBennutzungsgebihren wie Maut und verschleif3-
abhéngige Wartungskosten* nur einen kleineren Anteil an den tatséchlichen Pkw-Nutzungs-
kosten?®2. Im direkten Umfrage-Vergleich Deutschlands mit den Nachbarlandern Osterreich
und der Schweiz bericksichtigen deutsche Autofahrer konsequent zu einem geringeren Anteil
weitere Pkw- Kosten, wie fur Steuer und Versicherungen, Wartungs- und Reparatur, sowieso
Abschreibungs- und Wiederbeschaffungskosten. Der verhaltensdkonomisch begriindete Sunk-
Cost-Effekt kann zur Erldauterung dieses Phanomens herangezogen werden. Die oben genann-
ten weiteren Kosten werden von vielen Nutzern als quasi fixe Wertgré3e wahrgenommen, de-
ren Kostenbestandteil sich weniger stark als beispielsweise der Kraftstoffpreis (z. B. durch
Tanken zu gunstigeren Uhrzeiten oder an glnstigeren Tagen) beeinflussen l&sst. So mussen
beispielsweise die Haftpflicht-Versicherungskosten und die Steuern fiir den Pkw ,,ohnehin®
gezahlt werden, weitgehend losgeldst von der Fahrzeugfahrleistung. Diese Kosten werden vom
Individuum im Regelfall nicht mehr als direkt zuzuordnende Pkw-Kosten wahrgenommen. Sie
sind im Sinne des Sunk-Cost-Effekts ,,verloren®. Durch diese Losldsung der Kosten vom ei-
gentlichen Produkt (dem Pkw) und der Kosten fiir die Fahrt mit diesem werden Fahrtkosten im
direkten Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln, wie dem OPNV, haufig unterschitzt. Zuriick-
gehend auf den Vergleich der wahrgenommenen Pkw-Kosten im Deutschland-Osterreich-
Schweiz-Vergleich zieht Kramer (2016) Ruckschlusse des starkeren Bewusstseins fur die an-
fallenden Kosten der Schweizer Bevolkerung auf die Nutzung des OVs. Lt. Kramer werden in
der Schweiz die wahrgenommenen Pkw-Kosten der ,,fixe[n] oder quasifixe[n] Kostenkompo-
nenten deutlich stérker in die Kostenschatzung fiir Pkw-Reisen aufgenommen. [...] [Dies fiihre

zu einem| hohe[n] Modalanteil der Bahn [...] zum Teil auch durch die hohen wahrgenomme-

nen Kosten der Autonutzung.“263

Basierend auf den Beschliissen des Weillbuchs von 2011 plant die europaische Kommission
langfristig die Einfuhrung von StraRennutzungsgebuhren, um das Verkehrs- und Reiseverhal-
ten zu beeinflussen. Durch die Einfiihrung solcher erweiterter Nutzungsgebuthren kdnnte die
Sichtbarkeit fir die wahrgenommenen Pkw-Kosten, insbesondere die externer Kosten des

Pkw-MIV-Verkehrs von ,,Instandhaltungskosten der Infrastruktur, Staus, Luftverschmutzung

«264

und Larmbelastung“®* erhoht werden und die Sunk-Cost-Effekte nachhaltig reduziert werden.

Diskussion

261 Kramer, A. (2016): Nachfragepotenziale fur Busse und Bahnen im Landervergleich
262 Kramer, A. (2016): Kostenwahrnehmung bei Pkw

263 Kramer, A. (2016; S. 19): Kostenwahrnehmung bei Pkw

264 Europaische Kommission (2011; S.17 f.).
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In der Heranfuihrung an die Diskussion wurde kritisch hinterfragt, ob die aus dem Weil3buch
geforderte ,,Erhebung externer Kosten des Verkehrs® und der damit verbundenen Erhéhung
der Sichtbarkeit fir die wahrgenommenen Kosten des Verkehrs zu einer nachhaltigen Ver-
schiebung der Verkehrsmittelnutzung bei den Verbrauchern fiihren missen.

In der folgenden Diskussion wird geprift, inwieweit:

a) Eine Erhebung externer Kosten des Verkehrs eine Nutzungsveranderung hin zu einer
nachhaltigen Verkehrsmittelnutzung erwarten lasst

b) Eine deutliche Sichtbarmachung der Kosten des motorisierten Individualverkehrs keinen
Einfluss auf die Entscheidung der Verkehrsmittelwahl hat

Die Bestrebungen der europdischen Kommission zur ,,Erhebung externer Kosten des Ver-
kehrs* kann zunédchst aus 6kologischen Gesichtspunkten als ein durchaus ambitionierter, posi-
tiv zu beurteilender Schritt auf dem Weg zu weniger Emissionen und Umwelt- und Umge-
bungskosten im Verkehr wahrgenommen werden. So bote der Ansatz bei adaquater Ausgestal-
tung die Chance der Internalisierung externer Kosten tiber alle Verkehrstrager?®® hinweg. Dies
konnte zur Mehrnutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel flhren, da die Verkehrsmittel hinsichtlich
der externen Kosten der StraRennutzungsgebihren vergleichbar gemacht und bepreist werden
wiirden. Offentliche Verkehrsmittel wiirden von dem direkten Vergleich externer Kosten zwi-
schen den Verkehrsmitteln aufgrund der kollaborativen Nutzung und der damit einhergehen-
den geringen Erhebung auf Infrastruktur-Nutzungsentgelt pro beférderter Person profitieren.

Tatsachlich aber ist eine Fokussierung auf die Erhebung von StraRennutzungsgebiihren auf
ausgewahlten Strecken kein ausreichend adaquates Mittel zur nachhaltigen Reduktion der Ver-
kehrsmittelnutzung im motorisierten Individualverkehr. Neuere Umfragen von Andor, Gerster,
Gillingham, Kenneth, Horvath (2020) zu den wahrgenommenen Kosten des Pkw in 6000 deut-
schen Privathaushalten zeigen, dass diese nur 52 % der tatséchlich anfallenden durchschnittli-
chen Pkw-Kosten im Monat beziffern (204€ wahrgenommene Kosten ggii. 425€ tatsachlichen
durchschnittlichen Kosten)?®®. Die groRten Abweichungen zwischen wahrgenommenen und
tatsédchlichen Kosten ergeben sich, ahnlich wie bei der MobilitatsTRENDS 2016-Studie, im
Bereich der Pkw-Abschreibung, der Wartungskosten, Steuer- und Versicherungsgebuihren. So
berticksichtigen It. der Erhebung von Andor, Gerster, Gillingham, Kenneth, Horvath (2020)
weniger als 1/3 (29%) der Befragten die Kosten fiir die Abschreibung und ausschliel3lich 57%
die Kosten fir die Kosten fur Wartungen und Reparaturen. Die deutliche Diskrepanz der wahr-
genommenen zu den tatsachlichen Kosten l&sst darauf schlieRen, dass wohl auch Stralennut-
zungsgebihren, je nach Gestaltung dieser, als Sunk-Costs flr die Nutzer nicht wahrgenommen
werden konnten. Dadurch hatten Sie keinen nennenswerten, positiven Einfluss auf einen zu

265 Eyropaische Kommission (2011, S. 34f).
26 Andor, A.; Gerster, A.; Gillingham, T.; Horvath, M. (2020).
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reduzierenden MIV-Verkehr. Entscheidend bei der Gestaltung der Einfiihrung von StralRennut-
zungsgeblhren zur Deckung der externen Kosten des Verkehrs ist die Kommunikation der
Erhebungsnotwendigkeit. Es braucht entsprechende Akzente und Anreize bei einer Beitrags-
erhebung, um vermeiden zu konnen, dass die gesteckten Ziele zur Verkehrsverlagerung auf
offentliche Verkehrsmittel und zur Verkehrsvermeidung aufgrund des ,,Sunk-Costs*-Effekts
wirkungslos ,,verpuffen” wiirden. So konnten z. B. Jahresvignetten ohne sichtbare, wahrge-
nommene Mautstationen dazu fihren, dass die Kosten &hnlich, wie denen der Steuer- und Ver-
sicherungsgebiihren als notwendige, nicht weiter wahrgenommene Sunk-Costs ,,beiseitege-
schoben werden. Dass das Tanken schlieBlich so direkt als dem Pkw-Kosten zuordenbare
Kosten wahrgenommen wird, liegt folglich insbesondere an der RegelmaRigkeit des Tankens
und der damit verbundenen Fahrt zur Tankstelle, dem manuellen Starten der Betankung und
der visuellen Belastung der Karte bzw. des Bargelds.

Kurzfassung der wesentlichen Erkenntnisse der Diskussion zu moéglichen Einfliissen des Sunk-
Cost-Effekts auf die Gestaltung und Erhebung externer Kosten des Verkehrs mit dem Zwecke
einer nachhaltigen Verkehrsmittelnutzungsverschiebung:

e Befragungen belegen, dass sich in Deutschland die Nennungen wahrgenommener Kosten
im Verkehr bei der Pkw-Nutzung zum Grofteil auf ,,variable* Kosten des Pkw beschrénken

e Der Sunk-Cost-Effekt verstarkt die Unterschatzung erweiterter Kostenbestandteile bei der
Pkw-Nutzung und fuhrt zu einer ungleichen, fehlerbehafteten Gewichtung im Rahmen der
Verkehrsmittelwahlentscheidung. Erweiterte Kosten wie Steuern und Versicherungen,
Wartungs- und Reparaturkosten, sowie Abschreibungs- und Wiederbeschaffungskosten
bleiben dabei unberiicksichtigt

e Die Forderungen des Weibuchs 2011 sehen eine Einflihrung von Strallennutzungsgebh-
ren vor, um das Verkehrs- und Reiseverhalten hin zu einer nachhaltigen VVerschiebung der
Verkehrsmittelnutzung zu beeinflussen. Eine alleinige Fokussierung auf dieses Ziel ist
nicht ausreichend und erfordert ergdnzend zur Erhebung der Kosten eine ausreichende
Sichtbarmachung dieser, um dem Sunk-Cost-Effekt entgegenzuwirken

e Damit die Forderung des Weilbuchs die gewiinschte Wirkung nicht verfehlt, braucht es
eine adaquate Ausgestaltung der zu erhebenden Kosten, durch welche die zusatzlichen
Kosten auch als solche wahrgenommen werden und einen relevanten Einfluss auf die Ver-
kehrsmittelwahlentscheidung nehmen

Die Diskussion zeigt ausreichend Belege dafiir, dass eine Erhebung externer Kosten des Ver-
kehrs bei nicht adaquater Gestaltung, dazu fihren wirde, dass diese Kosten als weiterer Be-
standteil von verlorenen ,,sunk costs “ nicht als dem Pkw direkt zuzuordnenden Kosten wahr-
genommen werden wurden. Dies hatte zur Folge, dass das Ziel einer nachhaltigen Verschie-
bung der Verkehrsmittelnutzung bei den Verbrauchern verfehlt werden wirde. Um die vom
WeiRbuch 2011 geforderte nachhaltige Verkehrsmittelnutzungsverschiebung erreichen zu kon-
nen, bedarf es einer direkten, transparenten Sichtbarkeit und Vergleichbarkeit der variablen
Kosten im Verkehr tber alle Verkehrsmittel. Nur wenn die technischen Grundvoraussetzungen
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fir eine solche Kostenerfassung und Vergleichbarkeit gelegt werden, kdnnen verhaltensoko-
nomische Effekte sinnvoll eingesetzt werden, um das Verkehrsverhalten aus Perspektive des
Nachhaltigkeitsgedankens zukinftig bei der Verkehrsmittelnutzung gewinnbringend und ziel-
fihrend einzusetzen.

Die Diskussion hat gezeigt, dass verschiedene Sekundérliteraturquellen bereits den Einfluss
verhaltensokonomischer Effekte auf die Mobilitatsforschung darlegen. Dabei werden diese al-
lerdings nicht als der Verhaltensokonomie zuzuordnenden Effekte und Kriterien kenntlich ge-
macht. Dem geschuldet ist die Datenlage nicht einheitlich und es gibt keine wissenschaftlichen
Erhebungen, welche die verhaltenstkonomischen Effekte und deren Einflusse auf die Mobili-
tatsforschung hin untersuchen. Vielmehr handelt es sich um vereinzelte Studien oder Analysen,
die sich auf qualitative oder psychologische Untersuchungen berufen und die mit unterschied-
lichen Zielstellungen unabhangig voneinander verkehrliche und mobilitétsspezifische Frage-
stellungen beurteilen.

Ferner wurde ersichtlich, dass es erweiterter Literaturrecherchen und wissenschaftlicher For-
schungsaktivitaten bedarf, um bereits untersuchte verhaltensdkonomische Effekte zu identifi-
zieren, zu analysieren und flr die Mobilitatsforschung zusammenzutragen. Die Entwicklung
von mess- und validierbaren Kennziffern wird benétigt, um diese der Verkehrsforschung und
Verkehrspolitik als Instrumente fir verlasslichere und realistischere Verkehrsprognosen und
zur Verkehrslenkung und -steuerung bereitstellen zu kénnen.
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7. Empirische Hypothesenpriifung zum Einfluss der

Verhaltensokonomie auf die Mobilititsforschung

In diesem Kapitel wird gepruft, inwieweit sich Hypothesen zu ausgewahlten verhaltensékono-
mischen Ansétzen aus der Prospect Theory, der Cumulative Prospect Theory und der Heuris-
tiken und Biases empirisch anhand einer auszuwéhlenden Sekundéarerhebung zum Mobilitéts-
und Verkehrsverhalten bestatigen oder widerlegen lassen. Dazu wird zundchst, &quivalent zur
Identifizierung potentiell geeigneter Anséatze aus der Verhaltensékonomie, eine Anforderungs-
analyse an bestehende empirische Erhebungen zur Priifung des Einflusses verhaltensékonomi-
scher Kriterien auf das Mobilitatsverhalten durchgefiihrt. AbschlieRend erfolgt eine empirische
Hypothesenprufung durch eine Rohdatenanalyse auf Basis der ausgewahlten Sekundérerhe-
bung, um mdgliche Einflisse verhaltensokonomischer Ansatze auf diese kenntlich zu machen.

7.1 Grundkriterien und Anforderungen an empirische Erhebungen

Nachfolgend werden die wichtigsten Grundkriterien und Anforderungen an die empirischen
Erhebungen identifiziert und auf Grundlage einer bereits bestehenden Erhebung zum Mobili-
tits- und Verkehrsverhalten analysiert. So eignet sich aquivalent Ahnlich zu den verhaltens-
okonomischen Ansétzen nicht jede Erhebung gleichermafen, um das Mobilitatsverhalten ab-
zubilden und daraus verhaltensokonomische Rickschlisse zu ziehen. Daher werden als Vo-
raussetzung der Hypothesenpriifung zundchst spezifische Anforderungen an die Erhebungen
auf Basis von ausgewahlten Kriterien definiert, anhand derer diese miteinander verglichen wer-
den koénnen und das fir die Beantwortung der Forschungsfragestellung geeignetste For-
schungsfeld identifiziert werden kann.

Die Grundkriterien der Erhebungen sind dabei: A) Die Eignung der Erhebung zur Strukturie-
rung und Modellierung des Mobilitats- und Verkehrsverhaltens und B) die Eignung der Erhe-
bung zur Tauglichkeit des Nachweises verhaltensokonomischer Einflisse auf das Mobilitats-
und Verkehrsverhalten. Zur Klarung der Grundkriterien werden 6 Anforderungen definiert,
welche die relevanten VVoraussetzungen an die zu nutzende Mobilitats- und Verkehrserhebung
darstellen.
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Anforderungen an Erhebungen (Studien, Statistiken, etc.) zum Mobilitiits- und Verkehrsverhalten
betreffend der Eignung zur Beantwortung der Forschungsfragestellung

Eignung der Erhebung zur Tauglichkeit
des Nachweises verhaltensokonomischer
Einfliisse auf das Mobilitéts-

Abbildbarkeit Mobilititsverhalten

73 1
und Verkehrsverhalten Wiederholbarkeit
Zielorientierung
. Reichweite
Eignung der Erhebung zur )
Strukturierung und Modellierung Anwendungsnihe

Mobilitits- und Verkehrsverhaltens

Ganzheitliche Gestaltung

Abb. 17: Anforderungen an Erhebungen zum Mobilitats- und Verkehrsverhalten zur Beantwortung der For-
schungsfragestellung (eigene Darstellung)

Die Anforderungen A1 bis A3 stellen gezielte Anforderungen an den Handlungsbedarf ,,Eig-
nung der Erhebung zur Strukturierung und Modellierung des Mobilitats- und Verkehrsverhal-
tens*, dar. Sie stellt eine Grundforderung an die zu wahlende empirische Erhebung dar, um
den Einfluss verhaltensokonomischer Ansatze, zu prifen. A5 und A6 umfassen die Anforde-
rungen an den Handlungsbedarf ,,Eignung der Erhebung zur Tauglichkeit des Nachweises ver-
haltensékonomischer Einfllisse auf das Mobilitats- und Verkehrsverhalten®, mit dem die prak-
tische Tauglichkeit der ausgewahlten Erhebung bzgl. einer Uberpriifung mobilitatsspezifischer
Fragestellungen gewahrleistet werden soll. Die Anforderung A4 ,,Zielorientierung™ ist dagegen
gleichermalen sowohl fiir die Bedarfe Al bis A3 als auch fiir A5 bis A6 von Relevanz.

Nachfolgend werden die Anforderungen an die zu wahlenden Erhebungen zum Mobilitéts- und
Verkehrsverhalten hinsichtlich der 0.g. Grundkriterien definiert:

Anforderung Al: Ganzheitliche Gestaltung

Die Anforderung an Erhebungen das Mobilitatsverhalten und das Verhalten im Verkehr mog-
lichst realistisch darzustellen wird unter ,,ganzheitliche Gestaltung* verstanden. Unterschieden
werden hierbei Feld- von Laborstudien. Die Priifung verhaltensékonomischer Ansatze wurde
in der Vergangenheit in der Regel tblicherweise experimentell, mittels Feldstudien unter ver-
schiedenen realen Umgebungssituationen untersucht, analysiert und nachgewiesen. Auch fir
die empirische Hypothesenpriifung eignen sich Feldstudien besser als Laborstudien, um das
Mobilitatsverhalten weitergehend analysieren zu kénnen.

Anforderung A2: Anwendungsnéhe

Die Anwendungsnahe bertcksichtigt den empirischen Bezug der jeweiligen Erhebung zur For-
schungsfragestellung. So sind Erhebungen zum Mobilitatsverhalten unterschiedlich gut geeig-
net, um Untersuchungen zum Einfluss verhaltensokonomischer Faktoren analysieren und be-
urteilen zu kénnen. Bei vielen Erhebungen liegt der Schwerpunkt auf den Faktoren ,,Zeit* und
,Kosten“ und deren Einfliissen auf das Verkehrsverhalten im Alltag. Die Verhaltensokonomie
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erfordert aber die Berlicksichtigung erweiterter psychologischer Variablen, die das Mobili-
tatsverhalten anwendungsnéher darstellen kénnen.

Anforderung A3: Reichweite

Erhebungen zum Mobilitatsverhalten konnen unterschiedliche Reichweiten aufweisen. Ubli-
cherweise wird in der Verkehrsforschung versucht, Messwerte und Erhebungen auf eine mdog-
lichst breite, reprasentative Bevolkerungsschicht zu tbertragen. Mittlerweile zeigen sich hier
vereinzelte Gegenbewegungen. So wurden z. B. bei der ,,Mobilitit in Deutschland“-Studie
2018 regionale Erhebungen separat ausgewertet, die neben der représentativen Deutschlander-
hebung auch einzelne Bundeslander, Verkehrsverbunde sowie Stadte und Regionen abbilden
konnen. Damit konnen die Verkehrsforschung und verkehrspolitische Entscheidungstrager
bessere regional spezifizierte Ratschlage geben®®’. In Bezug auf die Forschungsfragestellung
eignen sich insbesondere Erhebungen, die sich hinsichtlich ihrer Reichweite skalieren lassen
und es zulassen, mogliche Storgrofien innerhalb der analysierten Feldstudien-Daten heraus-
filtern zu kénnen. Damit wird eine moglichst konkrete Fokussierung auf verhaltensékonomisch
relevante Fragestellungen und Variablen gewahrleistet.

Anforderung A4: Zielorientierung

Das ubergeordnete Ziel dieser Arbeit besteht darin, dass zukunftig auch verhaltensékonomi-
sche Variablen und Kennzahlen bei der Verkehrsforschung in der Verkehrsplanung und -steu-
erung eingesetzt und bercksichtigt werden, um das Verkehrsverhalten realistischer vorhersa-
gen und ggf. auch hinsichtlich einer nachhaltigen Verkehrsmittelnutzung beeinflussen zu kon-
nen. So eignen sich Erhebungen besser, die einen erleichterten Zugang zur potentiellen Ver-
wendung innerhalb verkehrsplanerischer Entscheidungsprozesse ermdglichen.

Anforderung A5: Wiederholbarkeit

Verhaltensokonomische Ansétze basieren im Kern auf Untersuchungen des menschlichen Ver-
haltens in einer realen Umgebung unter Bericksichtigung realistischer Rahmenbedingungen.
Eine einmalige Erhebung oder Befragung kann dabei die Volatilitat menschlicher Entschei-
dungen unzureichend abbilden. Um verhaltensékonomische Variablen prifen zu kdnnen, mus-
sen Erhebungen so konzipiert sein, dass sie die Uberpriifung veranderter Rahmenbedingungen
zulassen. Damit eignen sich Panelerhebungen, welche die gleiche Personengruppen nach ei-
ner gewissen Zeit bzw. nach einer Anderung auRerer Umstande erneut befragen, insbesondere
auch far Untersuchungen zur Verhaltensokonomie.

Anforderung A6: Abbildbarkeit des Mobilitatsverhaltens

Bei vielen Erhebungen stellen die Untersuchungen zum Verkehrsverhalten den Mittelpunkt der
Befragung dar. Das Verkehrsverhalten ist quantitativ relativ einfach erfassbar und wird in der
Regel anhand von Stichtagserhebungen, durch Fahrgastzdhlungen oder anhand von Kapazi-

267 |nstitut fur angewandte Sozialwissenschaft GmbH (Hrsg.) (2019): Mobilitat in Deutschland — Regionale Erhebungen
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tatsauslastungen Uberprift. Analysen zum Mobilitatsverhalten werden dagegen in vielen Stu-
dien nicht eindeutig von denen des Verkehrsverhaltens abgegrenzt. Die verhaltensékonomi-
sche Hypothesenpriifung erfordert weitergehende qualitativ und subjektiv auswertbare Vari-
ablen, die so z. B. auch die Zufriedenheit, Einstellungen und Beweggriinde von Verkehrsmit-
telnutzungen miteinbeziehen und dadurch zulassen, Ruckschlusse auf verhaltensbeeinflussende
Variablen bei den Verkehrsmittelnutzungsentscheidungen der zu untersuchenden Individuen
zu ziehen.

7.2 Auswahl einer geeigneten Erhebung zur Prufung des Einflusses ver-
haltensokonomischer Ansatze auf das Mobilitatsverhalten

In diesem Kapitel werden die wichtigsten nationalen Erhebungen zum Mobilitats- und Ver-
kehrsverhalten auf Basis der aufgestellten Grundkriterien und deren zugeordneten Anforde-
rungen an verhaltensékonomische Ansétze zur Prifung des Einflusses auf das Mobilitatsver-
halten miteinander verglichen.

Die wichtigsten Erhebungen wurden dazu bereits in Kapitel 2.3 kurz vorgestellt und werden in
die Auswahlfindung der Identifizierung einer adaquaten Erhebung fir die empirische Hypo-
thesenanalyse mit aufgenommen.

Die nachfolgenden Erhebungen werden zur Auswahlfindung herangezogen:
e Die Mobilitat in Deutschland-Erhebungen (MiD)

e Die Mobilitat in Stadten-Erhebungen (SrV)

e Das Deutsche Mobilitatspanel (MOP)

Aufgrund des starken Bezugs zu verhaltenstheoretischen und verhaltenspraktischen Fragestel-
lungen wird eine weitere Erhebung in den Vergleich mitaufgenommen:

e Das sozio-oekonomische Panel (SOEP) / Leben in Deutschland- Erhebung

Beim sozio-oekonomischen Panel (SOEP) handelt es sich zwar nicht direkt um eine Mobili-
tatsstudie, aber auch diese Erhebung untersucht im Rahmen reprasentativer Wiederholungsbe-
fragungen von Privathaushalten in Deutschland das Mobilitatsverhalten als untergeordneten
Teilaspekt. So unterscheidet der personlichkeitstheoretische Big-Five Ansatz, (Costa &
McCrae, 1985268), der in der SOEP Erhebung 2015 erstmals integriert wurde, ,,Personlich-
keitsunterschiede zwischen Individuen, die sich durch Verhaltens- und Erlebensunterschiede
ausdriicken, [...] [in] fiinf zentrale Personlichkeitsdimensionen: Neurotizismus, Extraversion,

Offenheit fir Erfahrungen, Vertraglichkeit und Gewissenhaftigkeit“?%°. Diese kommen den

268 McCrae, R.; Costa, T. (1985; S. 710ff.).
269 |_eibniz-Institut fir Sozialwissenschaften e.V. (Hrsg.) (2008).
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verhaltensokonomischen Ansétzen nahe, da diese ,,langsschnittliche lebenslaufbezogene Un-

tersuchung von (Wechsel-)Beziehungen zwischen psychologischen, soziologischen und 6ko-

«270

nomischen Faktoren untersuchen.

Der nachfolgende Vergleich der vier oben vorgestellten Erhebungen basiert auf den bereits
aufgestellten Grundkriterien und Anforderungen. Der Vergleich der Erhebungen zum Mobili-

tats- und Verkehrsverhalten zeigt folgende Unterschiede zwischen den Erhebungen:

Tabelle 6: Prifung der Eignung von Erhebungen zum Mobilitéats- und Verkehrsverhalten fur die For-
schungsfragestellung (eigene Darstellung)
Kriterien Mobilitét in Deutschland (MiD)
Ganzheitliche Gestaltung Feldstudie
Anwendungsnéhe Alltagsmobilitit und Verkehrsverhalten
Reichweite Reprasentativ flr Privathaushalte in Deutschland

Zielorientierung

Unterstitzung der Verkehrsplanung und Verkehrspolitik

Wiederholbarkeit

Querschnittsdesign

Abbildbarkeit
des Mobilitatsverhaltens

Fokus auf Zufriedenheit und Einstellungen zu Verkehrsmitteln

Kriterien

Mobilitat in Stadten (SrV)

Ganzheitliche Gestaltung

Feldstudie

Anwendungsnahe

Verkehr der Wohnbevdlkerung der zu untersuchenden Stadt

Reichweite

Reprasentativ fiir zu untersuchende Stadt

Zielorientierung

Unterstiitzung kommunaler Verkehrsplanungen

Wiederholbarkeit

Querschnittsdesign

Abbildbarkeit
des Mobilitatsverhaltens

Identifizierung der Wegezwecke in Korrelation zur Verkehrsmittelnutzung

Kriterien

Deutsche Mobilitatspanel (MOP)

Ganzheitliche Gestaltung

Feldstudie

Anwendungsnahe

Alltagsmobilitat und Verkehrsverhalten

Reichweite

Reprasentativ flr Privathaushalte in Deutschland

Zielorientierung

Trenderkennung im Verkehrsverhalten

Wiederholbarkeit

Léngsschnittdesign (Panel), Ausschluss nach Haushaltswechsel

Abbildbarkeit
des Mobilitatsverhaltens

Identifizierung von Beweggrunden fur Verkehrsverhaltensanderungen
Uber die Zeit

270 Schupp, J; Dehne, M. (2007).
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Kriterien Sozio-oekonomische Panel (SOEP) / Leben in Deutschland
Ganzheitliche Gestaltung Feldstudie

Anwendungsnahe Représentative Bevolkerungsbefragung privater Haushalte in Deutschland
Reichweite Représentativ fir Privathaushalte in Deutschland

Zielorientierung Trenderkennung politischer und gesellschaftliche Veranderungen
Wiederholbarkeit Langsschnittdesign (Panel), Weiterverfolgung nach Haushaltswechsel
Abbildbarkeit des Mobili- Einfllsse des gesellschaftlichen Wandels auf das Verhalten

tatsverhaltens (kein Fokus auf Mobilitét)

Basierend auf dem Vergleich der vorgestellten Erhebungen erfolgt eine Bewertung der unter-
suchten Ansétze hinsichtlich der im vorangegangenen Kapitel vorgestellten Grundkriterien der
A) Eignung der Erhebung zur Strukturierung und Modellierung des Mobilitats- und Verkehrs-
verhaltens und B) Der Eignung der Erhebung zur Tauglichkeit des Nachweises verhaltenséko-
nomischer Einflisse auf das Mobilitats- und Verkehrsverhalten.

Bewertung der untersuchten Erhebungen zum Mobilitats- Anforderungen (A)
und Verkehrsverhalten hinsichtlich der gestellten Anforderungen

O = nicht erfiillt Q = erste Ansétze erkennbar

O = teilweise erfiillt G = nahezu vollstandig erfillt
. = vollstandig erfullt

Ganzheitliche
Gestaltung
Zielorientierung
Wiederholbarkeit
Abbildbarkeit
Mobilitatsverhalten
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Mobilitét in Deutschland (MiD)

Mobilitat in Stadten (Srv)

Deutsches Mobilitdtspanel (MOP)

Sozio-oekonomisches Panel (SOEP) / Leben in Deutschland

Abb. 18: Anforderungsanalyse von Erhebungen zum Mobilitéts- und Verkehrsverhalten (eigene Darstellung)

Basierend auf den Ergebnissen der Anforderungsanalyse eignet sich keine der Erhebungen
vollumfénglich um einen moglichen Einfluss der Verhaltensokonomie auf die Mobilitatsfor-
schung und das Mobilitatsverhalten priifen zu kdnnen. Beziiglich der Anwendungsnahe kon-
zentriert sich keine der klassischen Erhebungen auf das tatsachliche Verhalten im Verkehr und
im Rahmen der Mobilitatsentscheidung aus psychologischer Perspektive. Hier Uberwiegt die
Beurteilung der tatsachlichen zuriickgelegten Wege ohne Erfassung der Beweggriinde fur den
Wegezweck und die Verkehrsmittelwahl. Die Skalierbarkeit der Reichweite spricht fur die
,,Mobilitat in Deutschland“-Studie aufgrund der Ergdnzungen um Regionalerhebungen. Fir
das SOEP sprechen die vielféltigen, fir die Wissenschaft zur Verfugung stehenden, Auswer-
tungsmaglichkeiten der Rohdaten. Die anderen Erhebungen Uiberzeugen hier nicht. Das SOEP
bietet den grundlegenden Vorteil, dass die Verhaltenserfassung einen Schwerpunkt der Studie
darstellt. Nichtsdestotrotz bestehen bei allen Erhebungen deutliche Schwéchen in der Abbil-
dung des Mobilitatsverhaltens. Auch die Wiederholbarkeit und damit die Moglichkeit der Pri-
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fung von Verhaltensanderungen kann bei keiner der klassischen Erhebungen tberzeugen. Ein-
zig das Deutsche Mobilitatspanel unternimmt dort wenigstens den Versuch, bereits befragte
Personen im Rahmen einer Panelbefragung ausfindig zu machen und erneut zu befragen. SOEP
dagegen bietet hier aufgrund einer Kontakt-Nachverfolgung auch nach einem Umzug deutliche
Vorteile ggl. den anderen Erhebungen, kann aber bei der Zielorientierung nicht punkten, da
das Mobilitats- und Verkehrsverhalten keinen Schwerpunkt der Erhebung darstellt.

Die enttduschenden Ergebnisse der Anforderungsanalyse miinden darin, dass keine der vorge-
stellten Erhebungen alleine und eigenstandig dazu geeignet ist, das Mobilitatsverhalten abzu-
bilden und damit auch keine Prifung der Einflisse verhaltensokonomischer Ansatze zulassen.
Auch eine triviale Kombination der Erhebungen wiirde dabei nicht den gewiinschten Effekt
erbringen.

Aufgrund dieses Umstands wurde vom Hessisches Ministerium fur Wirtschaft, Energie, Ver-
kehr und Landesentwicklung (HMWEVL) fiir diese Arbeit erfreulicherweise ein Zugriff auf
eine weitere Mobilitats- und Verkehrsverhaltens-Erhebung gewahrt. Diese kann die verhal-
tensokonomischen Aspekte aufgrund des Erhebungsdesigns und der spezifischeren eingrenz-
baren Fragestellung des Untersuchungsgegenstands deutlich besser wiedergeben, als jene der
vorangestellten klassischen Erhebungen, welche bereits in der Verkehrsforschung und Ver-
kehrspolitik Anwendung finden. Die zur Verfligung gestellte ,,Begleitbefragung zum Landes-
Ticket Hessen* bildet so in ihrer Reprasentativitat zwar nicht die Gesamtbevolkerung Deutsch-
lands ab, eignet sich aber fir eine anwendungsnahe empirische Prifung. So erfasst diese das
Mobilitats- und Verkehrsverhalten von ,, Tarifbeschaftigten und Auszubildenden des Landes
Hessen [,die] seit 2018 aufgrund einer bundesweit tarifvertraglichen Regelung die Leistungen
des offentlichen Nah- und Regionalverkehrs im gesamten Bereich des Landes Hessen [...],
unabhdngig von der Strecke Wohnort-Dienstort und einschlielich diverser Mitnahmemaglich-
keiten fur Angehorige“?’* kostenfrei nutzen konnen. Die Erhebung wurde im Paneldesign in
drei Erhebungszeitrdumen durchgefihrt. Eine davon lag vor der Einflihrung des LandesTickets
Hessen Ende 2017 und zwei nach der Einfllhrung des LandesTickets Hessen Ende 2018 und
Anfang 2019. Das Institut flir angewandte Sozialwissenschaft GmbH infas hat dabei die Aus-
wertung im Auftrag des Hessisches Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und Landes-
entwicklung (HMWEVL) durchgefuhrt.

271 Hessisches Ministerium des Inneren und fiir Sport (Hrsg.) (2022).
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Der nachfolgende Vergleich der Erhebung zum LandesTicket Hessen basiert auf den bereits
aufgestellten Grundkriterien und Anforderungen:

Tabelle 7: Ubersicht relevanter Kriterien zum LandesTicket Hessen (eigene Darstellung)
Kriterien LandesTicket - Analyse
Ganzheitliche Gestaltung Feldstudie
Untersuchung des Verkehrsmittelwahlverhalten der Landesbedienstete Hessen
Anwendungsnahe vor und nach Einfiihrung des LandesTickets
Reichweite Erfassung der Landesbediensteten Hessen
Zielorientierung Trenderkennung des Verkehrsmittelverhaltens der Landesbediensteten Hessen
Wiederholbarkeit Langsschnittdesign (Panel), 2 Wiederholungserhebungen
Abbildbarkeit Zufriedenheit, Beweggrunde fir Verkehrsmittelnutzung,
des Mobilitatsverhaltens Nutzungsart des LandesTickets

Basierend auf dem Vergleich der verhaltensokonomischen Forschungsfelder erfolgt auch fiir
das LandesTicket eine Bewertung der untersuchten Ansétze hinsichtlich der im vorangegan-
genen Kapitel vorgestellten Grundkriterien und Anforderungen:

Bewertung der untersuchten Erhebungen zum Mobilitats- Anforderungen (A)
und Verkehrsverhalten hinsichtlich der gestellten Anforderungen

O = nicht erfillt Q = erste Ansatze erkennbar

O = teilweise erfiillt G = nahezu vollstandig erfillt
. = vollstandig erfillt

Ganzheitliche
Gestaltung
Wiederholbarkeit
Abbildbarkeit
Mobilitatsverhalten
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Mobilitat in Deutschland (MiD)

Mobilitat in Stadten (Srv)

Deutsches Mobilititspanel (MOP)

Sozio-oekonomisches Panel (SOEP) / Leben in Deutschland

LandesTicket Hessen Erhebung

Abb. 19: Erweiterte Anforderungsanalyse um das LandesTicket Hessen (eigene Darstellung)

Die Anforderungsanalyse zeigt die Starken der LandesTicket Hessen Erhebung ggii. den be-
reits vorgestellten Erhebungen auf. So ist die Anwendungsnahe zur Forschungsfragestellung
gleichwertig mit der des SOEP und beinhaltet wie diese auch weitergehende psychologische
Kriterien, die Uber die der klassischen Erhebungen hinausgehen. Des Weiteren bietet die Aus-
wertung die Maglichkeit einer engmaschigen Skalierbarkeit hinsichtlich der Reichweite. So
lassen sich einzelne Kriterien ausschlielen und der Fokus kann auf den relevanten urbanen
Raum gelegt werden. Beziiglich der Zielorientierung zeigen sich allerdings deutliche Schwé-
chen ggu. anderen Erhebungen. So bietet die Auswertung zur Begleitbefragung keine Empfeh-
lungen und keine Unterstiitzungen fir die Verkehrspolitik und verkehrspolitische Entschei-
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dungstréger. Die Wiederholbarkeit allerdings ist aufgrund des Paneldesigns und der damit ver-
bundenen Mdglichkeit der Ermittlung von Verhaltensanderungen tber einen Zeitraum besser
geeignet, wenn auch keine so intensive Kontakt-Nachverfolgung wie bei der SOEP stattfand.
Bezlglich der Abbildung des Mobilitatsverhaltens bietet die Erhebung deutliche Vorteile, da
sie auch die Zufriedenheit, die Beweggriinde fur die Verkehrsmittelnutzung und die multimo-
dale Verkehrsmittelnutzung am Stichtag erfasst. Unter Beruicksichtigung aller Anforderungen
eignet sich die LandesTicket Hessen-Erhebung schlussendlich bedeutend besser als die der
anderen Erhebungen, um die relevanten Grundkriterien und Anforderungen abzubilden.

7.3 Das LandesTicket Hessen als ausgewahlte Erhebung fur die
empirische Hypothesenprifung

Basierend auf dem LandesTicket Hessen erfolgt in diesem Kapitel die empirische Hypothe-
senprifung dieser Arbeit. Daftir wird nachfolgend die Erhebung zum LandesTicket und ebenso
die wichtigsten Informationen zur Erhebung und zum Datensatz vorgestellt. Um eine mdglichst
gute relevante, praktikable und realistische Datenbasis fir die Prifung des Einflusses verhal-
tensokonomischer Ansétze auf die Mobilitatsforschung nutzen zu kdnnen, werden die Daten
des vorliegenden Rohdatensatzes basierend auf drei Pramissen, weitergehend skaliert.

Bei dem LandesTicket handelt es sich um ein Ticket fiir den OPNV. Der Giiltigkeitsbereich
umfasst in der Hauptsache die ,,Verkehrsverbinde RMV, NVV und den hessischen Teil des
VRN [...] Das Land Hessen stellt allen Mitarbeitern des Landes, die in einem unmittelbaren
Arbeits- oder Ausbildungsverhaltnis mit dem Land oder den Fraktionen des Landtages stehen
sowie Landesbeamten und Richtern im aktiven Landesdienst das LandesTicket zur Verfu-
gung“?’2. Die bestehende Mobilitatsverhaltensforschung beschaftigt sich dagegen ambivalent
zur LandesTicket Erhebung, mit der Fragestellung, welche Nutzergruppen sich innerhalb der
Mobilitat wiederfinden um diese miteinander zu vergleichen. So werden in der Regel adaptierte
Mobilitatslosungen fur die Zielgruppen mit ausgewahlten Verhaltensweisen entwickelt, die
sich im Fokus auf die klassischen Zeit- und Kostenkomponenten konzentrieren. Werden wei-
tere Faktoren beriicksichtigt, so fehlen bei diesen oftmals aussagekréftige, wissenschaftliche
und empirische Belege?”3. Der Vorteil der Nutzung der LandesTicket-Auswertung zur Priifung
der Beeinflussung der Verkehrsmittelnutzenden liegt darin, dass die Komponente ,,Kosten*
des offentlichen Nahverkehrs als Beweggrund fiir die Nicht-Nutzung des OPNV entfallt. Da-
mit kann eine der zentralsten StorgrolRen, die bei vielen Studien und Erhebungen zum Mobili-
tatsverhalten und zur Verkehrsmittelnutzung enthalten ist, als Beweggrund fiir oder gegen eine
Verkehrsmittelnutzung des OPNV ausgeschlossen werden.

272 Rhein-Main-Verkehrsverbund (2021).
273 \Werder, H. (2018).
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Die LandesTicket Analyse umfasst drei Erhebungszeitradume: Den Erhebungszeitraum vom
11.12.2017 bis 17.12.2017 welcher als ,,2017* oder als ,,vor der Einfithrung des LandesTi-
ckets* bezeichnet wird und die Erhebungszeitraume vom 10.12.2018 bis 16.12.2018 und vom
04.02.2019 bis 10.02.2019, welche im Rahmen der Erhebung zusammengenommen auch als
,,2018 und/oder als Berichtszeitrdume ,,nach der Einfiihrung des LandesTickets* bezeichnet
werden.

7.4 Konzept zur Prifung empirischer Hypothesen auf ihre Validitat

Innerhalb der empirischen Hypothesenprufung wird im ersten Schritt eine Hypothese aufge-
stellt und anschlieRend empirisch anhand der zu Grunde liegenden Daten gegengeprift. Die
Hypothese wird dadurch bestatigt oder nicht bestatigt. Aufgrund der absolut vorliegenden Da-
tenbasis und der eindeutigen Priifbarkeit und Auswertbarkeit der Daten ist eine Aufstellung
von Annahmen und Widerlegungsfaktoren innerhalb der empirischen Hypothesenprifung
nicht vonndoten.

Die empirische Hypothesenprifung folgt folgendem Konzept und unterscheidet eine fachliche
und mathematische Prufung:

Fachliche Prifung Mathematische Prifung
Definition von Pramissen Absolute einfache Haufigkeits-
unter denen die Analyse durchgefiihrt wird verteilung

Erlauterung des verhaltensokonomischen Bezugs Beziehungszuordnungen

Erlauterung des mobilitatsrelevanten Bezugs Korrelationen

Hypothesenvalidierung oder - falsifizierung Mittelwertvergleiche

Abb. 20:Vorgehen zur Herleitung und Uberpriifung von empirischen Hypothesen (eigene Darstellung)

So wird gemaR dem Konzept der empirischen Hypothesenprufung bei der fachlichen Prifung
zuné&chst der verhaltensbkonomische Bezug zur Fragestellung und zu den zu untersuchenden
Daten der Erhebung dargelegt. Des Weiteren wird der mobilitatsrelevante Bezug kenntlich ge-
macht. Abschlie3end folgt die Hypothesenvalidierung oder -falsifizierung.
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Die empirische Analyse der Begleitbefragung zum LandesTicket Hessen wird unter den nach-

folgenden Pramissen durchgefiihrt:

a) Es werden nur Befragte in die Analyse einbezogen, die an beiden Erhebungszeitraumen
teilnahmen

b) Es werden nur vollstandige Datensétze von befragten Personen in 2017 und 2018 verwen-
det

c) Eswerden nur Personen an Arbeitsorten >50.000 Einwohner in die Betrachtung miteinbe-
zogen um eine maoglichst gute Verkehrsanbindung des Arbeitsplatzes an den OPNV sicher-
zustellen

Unter den oben genannten drei Pramissen basiert die nachfolgende Analyse (ohne weitere Ein-
schrankungen) auf n=3387 befragten Landesbediensteten. In vereinzelten Féallen musste die
Anzahl der einbezogenen Befragten weiter reduziert werden, da abhdngig von der jeweiligen
Fragestellung Antworten mit ,.keine Angabe‘ oder zu kleiner Strichprobengrofe infolge man-
gelnder Aussagekraft und Reprasentativitat nicht weiter beurteilt werden konnten. Sollte eine
erweiterte Eingrenzung der untersuchten Zielgruppe erforderlich sein oder eine reprasentative
Datenbasis flr einzelne Untersuchungen infolge unzureichender Daten in Frage stehen, so wird
dies im Rahmen der Hypothesenanalyse an den relevanten Stellen kenntlich gemacht und be-
grundet. Zur Priifung der Hypothesen anhand der Begleitbefragung zum LandesTicket Hessen
werden fir jede zu prufende Hypothese jeweils vier Untersuchungsmethoden herangezogen.

Die folgenden Untersuchungsmethoden werden im Rahmen der empirischen Hypothesenprii-
fung durchgefiihrt:

Absolute einfache Haufigkeitsverteilung

Im Rahmen der Prifung auf die absolute einfache Haufigkeitsverteilung wird die Befragung
hinsichtlich der Anzahl der Nennungen der zu prifenden Hypothese ausgewertet. Die Anzahl
der Nennungen wird dabei in der ,,Summe der Nennungen® oder im ,,Prozentsatz der Nennun-

gen* dargestellt.

Beziehungszuordnungen

Die Beziehungszuordnung zeigt in einer grafischen Darstellung die Beziehungen zwischen den
zu untersuchenden Variablen auf. Durch die Nutzung von Strichen und Punkten kénnen auch
komplexe Beziehungen zueinander grafisch dargestellt werden. Je gréRer die jeweiligen Stri-
che zwischen den Variablen sind, desto grof3er ist deren Beziehung zueinander. Die GroRe der
Punkte bestimmt sich aus der Anzahl der Nennungen der jeweiligen Variable. Groél3ere Punkte
kennzeichnen haufigere Nennungen. Eine Beziehungszuordnung kennzeichnet immer die Be-
ziehungsabhéngigkeit zwischen zwei Werten. Exemplarisch wird z. B. die Beziehungszuord-
nung zwischen der OPNV-Nutzung in 2018 und der OPNV-Zufriedenheit in 2018 untersucht.
Innerhalb dieser konzentriert sich die Untersuchung beispielhaft auf die Nutzergruppe der Be-
fragten, die den OPNV in 2018 ,,nie bzw. fast nie* nutzten (Wert 1 in der Rohdatenanalyse).
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So wird hier unter Annahme der ,,nie bzw. fast nie“~-OPNV-Nutzenden in 2018 untersucht, wie
viele Befragte mit dem OPNV in 2018 ,,zufrieden* bis ,,unzufrieden* waren. Handelt es sich
um eine schwache Linie zwischen den zwei Werten der OPNV-Nutzung und der OPNV-Zu-
friedenheit, so ist die Beziehung zueinander ,,schwach®, bei einer starkeren Linie dagegen
,,Normal bis Stark*.

Die Beziehungszuordnungsgrafik ist aufgrund des Designs der Darstellung nicht umféanglich
dafiir geeignet, um Unterschiede zwischen zwei untersuchten Werten innerhalb einer Bezie-
hungszuordnungsgrafik in der Ganze darzustellen. (Beispiel: Beziehungszuordnung A: OPNV-
Nutzung 2017 in Beziehung zur OPNV-Zufriedenheit 2017). Dafiir eignet sie sich indes sehr
gut, um Tendenzen und Trends zwischen zweien voneinander unabhéngigen Beziehungszu-
ordnungsgrafiken anhand der Erhebungsstichproben vor der LandesTicket-Einfihrung in 2017
und nach der LandesTicket-Einfuhrung in 2018 identifizieren (Beispiel: Beziehungszuordnung
A: OPNV-Nutzung 2017 in Beziehung zur OPNV-Zufriedenheit 2017 im Vergleich zur Be-
ziehungszuordnung B: OPNV-Nutzung 2018 in Beziehung zur OPNV-Zufriedenheit 2018).
Damit bietet die Beziehungszuordnungsgrafik eine gute Grundlage, um zielgerichtet weiterge-
hende, detaillierte Untersuchungen zu Korrelationen und Mittelwertvergleichen vorzunehmen.
Um die Vergleichbarkeit und Ubersichtlichkeit der Grafiken zu erhéhen, wurde die Zusam-
menhangstarke in allen Grafiken auf Werte zwischen 0,25 und 8 eingeschrénkt.

Die Beziehungszuordnungen beinhalten keine Nennungen, deren prozentuale Anzahl an Nen-
nungen 1% der Gesamtstichprobe unterschreiten. Ggf. sind durch diesen Umstand in den Be-
ziehungszuordnungsgrafiken weitere Beziehungsgeflechte enthalten, die nicht in den Grafiken
dargestellt werden.

Korrelationen

Korrelationen stellen die Abhangigkeiten zwischen zwei Variablen dar. Im Gegensatz zur ab-
soluten einfachen Haufigkeitsverteilung und den Beziehungszuordnungen werden hier auch
Synergieeffekte zwischen zwei Variablen erkennbar. Mittels erweiterter Analysemethode wer-
den noch bis dato unerkannte Einflusse identifiziert, untersucht und bewertet.

Nach der Darstellung der Korrelationen erfolgt eine Korrelationsanalyse anhand des Spe-
arman’schen Rangkorrelationskoeffizienten (Spearman’sches Rho p). Die Interpretation des
Rangkorrelationskoeffizienten innerhalb dieser Arbeit folgt (aufgrund der N&he zu der Verhal-
tensokonomie) dabei den Korrelationsbestimmungen nach Cohen (1988)27* bzgl. dessen wis-
senschaftlichen Recherchen zu statistischen Analysen fir die Forschung innerhalb den Verhal-
tenswissenschaften.

274 Cohen, J. (1988).
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Die Korrelationsbestimmungen nach Cohen unterscheiden folgende EffektgrofRen voneinan-
der?™,

Kleine EffektgroRe mit geringer Korrelation: Ip|=0.10
Mittlere EffektgroRe mit mittelméRiger Korrelation: Ip| =0.30
GroRe Effektgrofie mit starker Korrelation: Ip| =0.50

Mittelwertvergleiche

Die Untersuchung der Mittelwertvergleiche erfolgt im Rahmen der Einfaktoriellen Vari-
anzanalyse (engl. analysis of variance, kurz ANOVA). Die Varianzanalyse ist ein Verfahren,
das die Wirkung einer oder mehrerer unabhangiger Variablen (auch Fallgruppen) auf eine oder
mehrere abhingige Variablen untersucht?’®, Dabei wird gepriift ,,0b sich diese Fallgruppen in
den Durchschnittswerten einzelner Variablen signifikant voneinander unterscheiden?"".

Im folgenden Kapitel erfolgt die Hypothesenpriifung anhand der in diesem Kapitel beschrie-
benen Vorgehensweise.

7.5 Hypothese 1: Der Besitz des LandesTickets erhoht die Kundenzufrie-
denheit im OPNV

Die erste aufgestellte empirische Hypothese untersucht den Einfluss des verhaltensékonomi-
schen Endowment-Effekts auf die Mobilitatsforschung:

Hypothese 1:
Der einfache Besitz des LandesTickets erhéht, unabhangig vom Nutzungsgrad,

die Kundenzufriedenheit im OPNV.

Der Endowment-Effekt besagt, dass ein Individuum, das einen Gegenstand besitzt, dessen
Wert bzw. Nutzbarkeit hoher einschétzt, als wenn er sich nicht in dessen personlich Besitz
befindet. In der klassischen Verhaltensokonomie wird dieses, ausschlieBlich auf den physi-
schen Besitz eines Gegenstandes bezogene Phdnomen, daher auch als ,,Besitztumseffekt be-
zeichnet. Folglich resultiert dieses in der klassischen verhaltensokonomischen Experimental-
forschung darin, dass es eine Diskrepanz zwischen einem Verkaufswert gibt, zudem der Ver-
kaufer ein Produkt verkaufen will und dem Preis, zu dem ein Ké&ufer dieses Produkt einkaufen
will. Der Besitzer bewertet das in seinem Besitz befindliche Produkt hoher bzw. besser als ein
AuRenstehender.

Inwieweit der Effekt der ,,Besserbewertung® eines Gutes, das sich im personlichen Besitz be-
findet, auch auf den Besitz eines Tickets fir den Offentlichen Personenverkehr in Form einer
erhohten Zufriedenheit tbertragen werden kann, wird nachfolgend anhand der Auswertungen

275 Cohen, J. (1988; S. 79ff.).
276 Backhaus, K. (2016; S. 174).
277 Brosius, F. (2017; S. 249).
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zum LandesTicket Hessen tberprift. Die Prufung der Hypothese erfolgt dabei unter Bezug-
nahme auf den verhaltensokonomischen Endowment-Effekt und dessen Ubertragbarkeit auf
die Mobilitatsforschung. So wird nachfolgend untersucht, inwieweit unabhéngig vom Nut-
zungsgrad des LandesTickets (bzw. durch den alleinigen Besitz des Tickets) die Zufriedenheit
mit dem OPNV steigt und dartiber hinaus Hoherbewertung der nutzbaren Verkehrsmittel des
OPNV aus dem Besitz des Tickets resultiert.

Priafung der absoluten einfachen Haufigkeitsverteilung
Im ersten Schritt wird die Zufriedenheit mit dem OPNV in 2017 und 2018 analysiert. Daftir

werden jeweils anhand beider Erhebungen aus der Anzahl der Nennungen der Zufriedenheits-
kennwerte die anteiligen Anteile der Nennungen in Prozent ermittelt.

Zufriedenheit mit dem OPNV in 2017 und 2018
5
Z 40
[5)
an 35
Bl =
i .UE 30
& 5 25
g E 20
g =
Sl 2 1S
PR . -
o
g 5
= 0 -1
E sehr gut gut befriedigend ausreichend = mangelhaft ungenugend
E m2017 9.4 35,7 26,9 14,5 10,7
E m2018 9.4 34,9 26,8 14,2 11,0 3,8
o]
= m2017 m2018
]
e Angaben in Prozent / n = 3387 OPNV Zufriedenheit 2017; n= 3387 OPNV Zufriedenheit 2017

Abb. 21: Hypothese 1: Zufriedenheit mit dem OPNV in 2017 und 2018 (eigene Darstellung)

Lesebeispiel: In 2017 bewerteten von n = 3387 Personen 35,7% den OPNV mit ,,gut“. Die
Anzahl der Nennungen sanken in 2018 nach Einfiihrung des LandestTickets um 0,8% auf
34,9% in 2018.

Die Auswertung zeigt, dass sich die Zufriedenheit zwischen 2017 und 2018 leicht zugunsten
einer stirkeren ,,mangelhaften® bis ,,ungeniigenden* Wahrnehmung verschlechtert hat. Die
groBte Gruppe der Befragten beurteilte den OPNV sowohl in 2017 als auch 2018 allerdings
mit ,,gut”. Die alleinige Betrachtung der Zufriedenheitsinderung im OPNV seit Einflihrung
des LandesTickets ist als Beurteilungskriterium zur Uberprifung der Wirkung des Endow-
ment-Effekts unzureichend. Daher werden in einer Anschlussanalyse die Zufriedenheit mit an-
deren Verkehrsmitteln anhand des Fahrrads und des Autos gepruft.

Hinweis: Die Befragung lasst keine Uberpriifung zu, inwieweit Nutzer, die nicht Gber das
OPNV-Ticket verfiigen, im gleichen Zeitraum ihre Zufriedenheit bewerten wiirden. Weiter-
fihrende Analysen mit Kontroll- und Programmgruppen kénnen aufgrund der vorliegenden
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Datenlage nicht durchgefiihrt werden. Mogliche Einflisse, die aus dem Umstand der generel-
len Zufriedenheitsentwicklung im OPNV im ausgewahlten Gultigkeitsbereich des LandestTi-
ckets korrelieren, bleiben daher in dieser Auswertung unbericksichtigt.

Die Auswertung der Zufriedenheit mit dem OPNV, im Vergleich zur Zufriedenheitsentwick-
lung des Fahrrads und des Autos zeigen folgende Erkenntnisse:

Zufriedenheit mit dem OP:NW ,r’ Rad und Auto W ungeniigend @M mangelhaft ® ausreichend
and I befriedigend = gut sehr gut
_| in 2017 und 2018 Bene e ¢
5] . .
s = 3 El=
= oo
B = 109 ® 4,9 © ls
Sls M & &
= 10,2 13,7 14,2
=3 26,5 28,1 26,8
g 39,4 29,2 34,9
= 18,6 9,9 9,4
&N
g ho,s 4,7 Ie
‘D 3,4
5= Nae ol = 14,5
z| | 24,8 3 27,6 a 26,9
3 43,5 31,6 7
ey 18,2 10,1 9,4
=)
=
== Angaben in Prozent / n = 3387 OPNV Zufriedenheit 2017; n= 3387 OPNV Zufriedenheit 2017

Abb. 22: Hypothese 1: Zufriedenheit mit dem OPNV, Rad und Auto in 2017 und 2018 (eigene Darstellung)

Lesebeispiel: Die Grafik zeigt die Zufriedenheit mit dem OPNV, Auto und Rad in 2017 und
in 2018. Beim Auto ist die Zufriedenheit der ,,sehr gut bewertenden Befragten leicht von
18,2% auf 18,6% gestiegen. Beim OPNV zeigt sich dagegen in Nutzergruppe der ,,sehr gut*
Bewertenden keine Differenz zur Befragung vor der Einfihrung des LandesTickets und beim
Rad ist eine geringfligige Abnahme auf 9,9% zu verzeichnen.

Auf den ersten Blick scheint es so, als ob das Auto im Gegensatz zu den anderen Verkehrsmit-
teln als einziges an Zufriedenheit zugenommen hat. Bericksichtigt man allerdings nicht nur
die hochste, sondern auch die zweite zufriedene Nutzergruppe, also die der ,,sehr gut* bis ,,gut*
bewertenden Befragten zeigt sich ein anderes Bild. Hier nimmt die Zufriedenheit zwischen
2017 und 2018 beim OPNV lediglich um 0,8% ab, wihrend die beim Auto um 3,6% und beim
Rad um 2,6% fallt. (2017 OPNV 45,1% zu 2018 OPNV 44,3%).

Hinweis: Inwieweit der Effekt der schlechteren Zufriedenheitsentwicklung bei anderen Ver-
kehrsmitteln als denen des OPNV aus der Ausgabe des LandesTickets an die Beschiftigten
resultiert, kann hier nicht beurteilt werden.

Prufung der Beziehungszuordnung

Die Beziehungszuordnungen lassen Ruckschliisse darauf zu, inwieweit sich die Anzahl der
Nennungen zwischen den Jahren 2017 und 2018 hinsichtlich verschiedener Kriterien unter-
scheidet. Neben dem Vergleich der Zufriedenheit zwischen 2017 und 2018 mit dem OPNV
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wurden als Gegenprifung zur untersuchenden Fragestellung auch die Zufriedenheitsnennun-
gen in Abhangigkeit der Nutzung des OPNV analysiert. Die Analyse konzentriert sich auf be-
sonders starke Beziehungen und Korrelationen der Nennungen untereinander und wird daher
ausschlieBlich als erster Ansatz zur Beurteilung der Beziehungen der Werte zueinander ge-
nutzt. In den nachfolgenden Analysen werden die Erkenntnisse aus den Beziehungsordnungen
aufgegriffen und weitergehend analysiert.

Beziehungszuordnung

OPNV Nutzung 2017 : OPNV Zufriedenheit 2017
: Variable OPNV Nutzung 2017
2 ) @OPNV_Nutzung_17 Wert [ Bodeutmg | Anzahl
(h - @ OPNV_Zufriedenhett_17 1 nie bzw. fast nie 554
E 2 seltener als monatlich 848
ﬁ . 3 1-3 Tage pro Monat 666
E Kategorienanzahl 4 1-3 Tage pro Woche 457
@ 2 O1 250 O s00 5 tagl. bzw. fast taglich 862

5 o 250

g (O 1.000 o i ; ;
=] By O 750 OPNV Zufriedenheit 2017
S Wert Bedeutung Anzahl
o) 1 ungentigend 97
5 2 mangelhaft 361
= 4
3|6 ) 3 ausreichend 491
5 Beziehungsanzahl i befriedigend B
N Schwach([42-70)] 5 cut 1209
cgu: w—Normal[98-196] 6 sehr gut 318
E - 204-400]
o 3
N
[P]
M

KnotengroBen 1-40 / Zusammenhangstarke 0,25-8 / gruppierte Links / exkl. Links <1% von n (1% = 34 Nennungen) /n = jeweils 3387

Abb. 23:Hypothese 1: Beziehungszuordnung OPNV Nutzung 2017 in Beziehung zur OPNV Zufriedenheit 2017
(Darstellung aus SPPS Rohdatenanalyse)

Lesebeispiel: Die hellblauen Bubbles zeigen die OPNV-Nutzung in 2017, die tiirkisen Bubbles
die OPNV-Zufriedenheit in 2017. In 2017 geben 554 Personen an den OPNV , nie bzw. fast
nie“ zu nutzen. In der Grafik entspricht dies der blauen Bubble mit dem Wert 1. Von den 554
Personen geben 149 Personen an mit dem OPNV in 2017 , mangelhaft” unzufrieden zu sein.
101 dagegen bewerten den OPNV leicht besser mit ,,ausreichend®. Die Beziehungszuordnun-
gen zeigen, dass die zufriedensten ,,nie bzw. fast nie“-Nutzer aus 2017 den OPNV maximal
mit 135 Nennungen als ,,befriedigend* bewerten. Hohere Zufriedenheiten finden sich in dieser
Nutzergruppe nicht. Gegebenenfalls sind weitere Beziehungsgeflechte enthalten. Die Bezie-
hungszuordnungen beinhalten keine Nennungen deren prozentuale Anzahl 1% der Gesamt-
stichprobe unterschreitet.
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Beziehungszuordnung

OPNV Nutzung 2018 : OPNV Zufriedenheit 2018
- .
= Variable OPNV Nutzung 2018
o Wert Bedeutung Anzahl
@ ©@OPNV_Nutzung_18 1 nie bzw. fast nie 226
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E 3 1-3 Tage pro Monat 595
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Abb. 24:Hypothese 1: Beziehungszuordnung OPNV Nutzung 2018 in Beziehung zur OPNV Zufriedenheit 2018
(Darstellung aus SPPS Rohdatenanalyse)

Lesebeispiel: Die tirkisen Bubbles zeigen die OPNV-Zufriedenheit in 2018, die hellblauen
Bubbles die OPNV-Nutzung in 2018. In 2018 geben 226 Personen an den OPNV  nie bzw.
fast nie” zu nutzen. In der Grafik entspricht dies der blauen Bubble mit dem Wert 1. Von den
226 Personen geben 50 Personen an mit dem OPNV in 2017 ,,mangelhaft zufrieden zu sein.
69 bezeichnen den Grad ihrer Zufriedenheit sogar als ,,ungentigend®. 49 Personen sind ,,aus-
reichend* zufrieden. Der Rest der Nennungen verteilt sich auf die anderen Bewertungsgruppen
mit jeweils unter 34 Nennungen.

Beziehungszuordnung
OPNV Zufriedenheit 2017 : OPNV Zufriedenheit 2018
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Abb. 25: Hypothese 1: Beziehungszuordnung OPNV-Zufriedenheit 2017 in Beziehung zur OPNV-Zufriedenheit
2018 (Darstellung aus SPPS Rohdatenanalyse)
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Lesebeispiel: Die tiirkisen Bubbles zeigen die OPNV-Zufriedenheit in 2017, die hellblauen
Bubbles die OPNV-Zufriedenheit in 2018. In 2017 bewerten 318 Personen den OPNV mit
,,sehr gut. In 2018 féllt die Anzahl der Nennungen nicht signifikant auf 317 Nennungen. Von
den 318 Personen, die den OPNV in 2017 als ,,sehr gut bewertete, taten dies 151 Personen in
2018 gleichermafien. 41,5% bewerten diesen dagegen geringflgig schlechter (132 Nennun-
gen). Der Rest der Nennungen verteilt sich auf die anderen Bewertungsgruppen mit jeweils
unter 34 Nennungen.

@eziehungszuordnung
OPNV Nutzung 2018 : Zufriedenheit mit dem LandesTicket 2018
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Abb. 26:Hypothese 1: Beziehungszuordnungen OPNV-Nutzungsgrad 2018 in Beziehung zur Zufriedenheit mit
dem LandesTicket 2018 (Darstellung aus SPPS Rohdatenanalyse)

Lesebeispiel: Die hellblauen Bubbles zeigen die OPNV-Nutzung in 2018, die tiirkisen Bubbles

die Zufriedenheit mit dem LandesTicket aus der 2018 und 2019-er Befragung. In 2018 gaben

421 Personen an den OPNV _ seltener als monatlich zu nutzen. Innerhalb dieser Nutzergruppe

schwanken die Nennungen zur Zufriedenheit zwischen einer Zufriedenheit von ,,teils/teils* (88

von 421 Nennungen) bis ,,sehr zufrieden (165 von 421 Nennungen).

Die Beziehungszuordnungsgrafik zur Zufriedenheit zeigt eine starke Beziehung zwischen den
Nennungen der Zufriedenheiten der Befragten fiir den OPNV in 2017 und in 2018. Das Lan-
desTicket hat, wie bereits die Prifung der absoluten einfachen Haufigkeitsverteilung vermuten
lieR, keine nennenswerten Einflisse auf die Zufriedenheitsentwicklung des OPNV genommen.
Die Werte sind zwischen den Jahren kaum merklich gewachsen oder geschrumpft. Dies zeigt,
dass die Anzahl der Nennungen der OPNV-Zufriedenheit nahezu unverandert blieb. Auch zei-
gen sich in keiner Beurteilungsgruppe deutliche Zufriedenheitszuwdachse oder -verluste (Ver-
schiebung der Bewertung um mehr als 2 Gruppen (z. B. ausreichend zu gut, aber nicht zu sehr
gut) gegeniiber 2017. Befragte, die den OPNV 2017 als ,,ungeniigend* bewerteten, tun dies
zum Uberwiegenden Teil auch noch in 2018.

Die Beziehungszuordnungsgrafiken zur Nutzung des OPNV in Beziehung zur Zufriedenheit
mit dem OPNV zeigen dagegen, dass sich die Beziehungen zwischen der Nutzung des OPNV
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und deren Bewertung intensiviert haben. Die Breite der Beziehungsfaden ist 2017 noch relativ
stark ausgepragt. Nutzer bewerteten in 2017 den OPNV relativ inhomogen in Bezug auf deren
OPNV-Nutzung. In 2018 hat sich dies verandert. Es ist deutlich zu erkennen, dass Nutzer, die
den OPNV seltener nutzten, diesen in aller Regel. auch schlechter bewerteten. Beispielhaft
bewerteten z. B. Nutzer, die den OPNV in 2017 ,,nie bzw. fast nie nutzen® den OPNV mit
,unzufrieden bis mangelhaft“ (Werte 1 und 2) und ,,befriedigend bis gut* (Werte 4 und 5). In
2018 dagegen bewerteten jene Nutzer die den OPNV in 2018 ,,nie bzw. fast nie* nutzten diesen
nur mit ,,unzufrieden bis ausreichend (Werte 1 bis 3). Wéhrend in 2017 noch 17,5% der ,,nie
bzw. fast nie“- Nutzenden den OPNV mit ,,ungeniigend“ bewerten (97 von 554 Nennungen),
bewerten in 2018 schon 56,6% der ,,nie bzw. fast nie“- Nutzenden den OPNV mit ,,ungenii-
gend* (128 von 226).

Hinweis: Die Ursachen fiir diese Anderungen der Beziehungsfaden zwischen 2017 und 2018
gehen nicht aus den Umfrageergebnissen hervor. Ggf. probierten Nutzer, die den OPNV noch
2017 ,,nie bzw. fast nie“ nutzten, diesen im Rahmen der Einfilhrung des LandesTickets in 2018
aus und machten bei dieser Nutzung schlechte Erfahrungen, die sich in einer Anderung der
zunichst besseren Beurteilung des OPNV vor Nicht-Nutzung in 2017 nun in einer realistischen
Bewertung auf Grundlage einer tatsachlichen Nutzung widerspiegeln.

Die Beziehungszuordnungsgrafik zur Nutzung des OPNV in Beziehung zur Zufriedenheit mit
dem LandesTicket, zeigt eine starke positive Beziehung der Nutzungshaufigkeit des OPNV zur
Zufriedenheit auf. Haufigere Nutzer des OPNV, die diesen ,,1-3 Mal pro Monat und haufiger
nutzten (Werte 3 bis 5), waren besonders zufrieden mit dem LandesTicket. Bei den Nutzern,
die den OPNV , seltener als monatlich® nutzten, zeigte sich dagegen ein sehr inhomogenes
Bild. Bei diesen steht die Zufriedenheit mit dem LandesTicket nicht mehr in einer eindeutigen
Beziehung zur Nutzungsintensitiit. Bei den ,,nie bzw. fast nie“~-Nutzern des OPNV zeigt sich
eine deutlich erkennbare Unzufriedenheit mit dem LandesTicket.

Hinweis: Die Beweggriinde fir die Unzufriedenheit mit dem LandesTicket der ,,nie bzw. fast
nie*-Nutzer des OPNV kann aus der Auswertung nicht weitergehend analysiert werden. Mag-
licherweise sind auch externe Einflussfaktoren fir die Beurteilung an dieser Stelle ausschlag-
gebend. So konnten sich Nicht-LandesTicket-Nutzer ,,schlechter gestellt als LandesTicket-
Nutzer flhlen, da sie ihr Ticket nicht nutzen kdnnen oder wollen. Diese wiirden dann den Be-
sitz des LandesTickets ggf. als Verlust sehen, der z. B. eine Lohnerhéhung an anderer Stelle
substituiert. Der Besitz des LandesTickets wiirde ihnen dementsprechend ,,nicht nutzen. Die-
ser Effekt konnte so ggf. in einer Verlustaversion der Nicht-Nutzer vor einem etwaigen Lohn-
verlust ggi. LandesTicket-Nutzern miinden und deren negativere Bewertung erklaren.
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Prifung der Korrelationen
Die nachfolgende Analyse untersucht die Zufriedenheitseinschétzung der LandesTicket-Nut-
zer in Abhangigkeit der spezifischen Nutzergruppen nach deren Nutzungshéufigkeit.

Zufriedenheit mit dem OPNV in Abhingigkeit der OPNV-Nutzung
in Schulnoten in 2017 und 2018

m2017 m2018

Schulnoten: 1 (sehr gut) 2 (gut) 3 (befriedigend) 4 (ausreichend) 5 (mangelhaft) 6 (ungeniigend)
Angaben in Prozent / n = 3387 OPNV Zufriedenheit 2017/18; n = 3387 OPNV Nutzung 2017/18
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Abb. 27:Hypothese 1: Korrelationen zur Zufriedenheit mit dem OPNV in Abhéngigkeit der OPNV Nutzung in
Schulnoten in 2017 und 2018 (eigene Darstellung)

Lesebeispiel: Uber alle Nutzergruppen hinweg reduzierte sich die Zufriedenheit mit dem
OPNV zwischen 2017 und 2018. Wihrend Nutzer die 2017 den OPNV , taglich bzw. fast tig-
lich“ nutzten, diesen noch mit 2,4 bewerteten, bewerteten diese den OPNV in 2018 geringfiigig
schlechter mit 2,5. Bei Befragten, die den OPNV im Jahr 2017 ,,nie bzw. fast nie* nutzten,
zeigt sich eine deutlich schlechtere Bewertung ggi. 2017 mit einer schlechteren Bewertung
von -0,5. (4,3 in 2018 zu 3,8 in 2017).

Bei der oben durchgefihrten Bewertung anhand von Schulnoten von 1 (sehr gut) bis 6 (unge-
niigend) verandert sich die Zufriedenheit mit dem OPNV in Abhéngigkeit des Nutzungsgrades.
Es zeigt sich: Je seltener der OPNV genutzt wird, desto héher ist die Unzufriedenheit mit dem
OPNV seit der Einfiihrung des LandesTickets. Die Zufriedenheit ist demzufolge hoher bei
Nutzern die den OPNV héaufiger nutzen und von der Einfiihrung des LandesTickets unmittelbar
profitieren.

Hinweis: Das Phanomen der héheren Unzufriedenheit bei seltenen OPNV-Nutzern kann ver-
schiedene Ursachen haben, die im Rahmen dieser Arbeit nicht weiter untersucht werden kon-
nen. Ein mogliches Kriterium ist hierbei sicherlich die steigende Unzufriedenheit aufgrund
eines Gefuhls der Ungerechtigkeit das einzelne Arbeitgeber davon profitieren und Nutzer, die
den OPNV aus verschiedenen Ursachen nicht nutzen kdnnen oder nutzen wollen, darin keine
Vorteile sehen. Die Beziehungszuordnungsgrafik zur Nutzung des OPNV zeigte bereits ein
ahnliches Bild.
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Korrelationsanalyse

Zufriedenheit mit dem OPNV
in Korrelation zur OPNV-Nutzung in 2017 und 2018

OPNVZufriedenheit 2017

Spearman's Rho (p) ,381
OPNV Nutzung 2017  Sig. (2-seitig) 2,18E-117
N 3387

**_ Die Korrelation ist auf dem 0,01 Niveau signifikant (zweiseitig).

OPNVZufriedenheit 2018

Spearman's Rho (p) ,3797
OPNV Nutzung 2018  Sig. (2-seitig) 7,418E-116
N 3387

**_ Die Korrelationist auf dem 0,01 Niveau signifikant (zweiseitig).

Bivariate Korrelationsanalyse nach Spearman-Rangkorrelationskoeffizient p / n= 3387
in 2017 und 2018 / Test auf zweiseitige Signifikanz / Paarweiser Fallausschluss

Korrelationsanalyse

Abb. 28: Hypothese 1: Korrelationsanalyse Zufriedenheit mit dem OPNV in Korrelation zur OPNV-Nutzung in
2017 und 2018 (eigene Darstellung)

Die Korrelationsanalyse zur OPNV-Nutzung in Korrelation zur OPNV-Zufriedenheit zeigt

zwischen 2017 und 2018 dhnliche Korrelationen auf. In beiden Fallen handelt es sich um eine

mittlere Korrelation. In 2018 ist ein leicht schwécherer Zusammenhang zwischen dem Nut-

zungsgrad des OPNV und der Zufriedenheit mit dem OPNV erkennbar.

Zufriedenheit mit dem OPNV in 2017
in Korrelation zur Zufriedenheit mit dem OPNV in 2018

OPNVZufriedenheit2018
Spearman's Rho (p) ,674"
OPNV Zufriedenheit 2017 Sig. (2-seitig) 0,00E+00
N 3387

**_ Die Korrelation ist auf dem 0,01 Niveau signifikant (zweiseitig).

Bivariate Korrelationsanalyse nach Spearman-Rangkorrelationskoeffizient p / n= 3387
in 2017 und 2018 / Test auf zweiseitige Signifikanz / Paarweiser Fallausschluss

Korrelationsanalyse

Abb. 29:Hypothese 1: Korrelationsanalyse Zufriedenheit mit dem OPNV 2017 in Korrelation zur Zufriedenheit
mit dem OPNV in 2018 (eigene Darstellung)

Die Korrelationsanalyse zur OPNV-Zufriedenheit 2017 und 2018 ist durch eine starke Korre-

lation gekennzeichnet und weist darauf hin, dass die Nutzer den OPNV zu einem mittleren bis

hohem Anteil &hnlich bewerten wie auch in 2018. Die EffektgréRe ist mit 0.674 deutlich Gber

der starken Korrelation von |p| = 0.50.
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Prafung auf Mittelwertvergleiche
Im Vergleich der Mittelwerte im OPNV sinkt die Zufriedenheit im Mittel im von 4,1 auf 4,06.
4 entspricht dabei einem Zufriedenheitsgrad von ,,befriedigend®. 5 entspricht ,,gut” und 3 ,,aus-

reichend”.
Mittelwertvergleiche / Fehlerbalken
OPNYV Zufriedenheit 2017 : OPNV Zufriedenheit 2018
_ OPNYV Zufriedenheit 2017

= 414 Wert Bedeutung
5 1 ungentigend
% 2 mangelhaft
s E 4,11 3 ausreichend
E -q;): ¢4.1007 I 4 befriedigend
2.8 5 gut
=|=&
é ';:‘4,08 6 sehr gut
g % OPNV Zufriedenheit 2018
k) —_ ¢ 40611 Wert Bedeutung
—| & 1 tigend

B 4705 ungenugen
= 2 mangelhaft
Sls 3 ausreichend
) .
i) 4 befriedigend
&1 4.02 ——
g 5 gut

6 hr gut

§ sehr gu
= OPNV Zufriedenheit 2017 OPNV Zufriedenheit 2018
E
= Konfidenzintervall = 0,95 / n = 3387 OPNV Zufriedenheit 2017; n= 3387 OPNV Zufriedenheit 2018

Abb. 30: Hypothese 1: Mittelwertvergleich OPNV Zufriedenheit 2017 zu OPNV Zufriedenheit 2018
(eigene Darstellung)

Diagramm der Mittelwerte / Mittelwertvergleiche
Mittelwert OPNV Zufriedenheit 2017 : OPNV Nutzung 2017
. OPNV Nutzung 2017
5,00

. 4.50 Wert Bedeutung
o ; 4,54 ’ 1 nie bzw. fast nie
g <450 4,30 2 seltener als monatlich
é}.\ 2 3 1-3 Tage pro Monat
= 3 4 1-3 Tage pro Woche

Q P a 3
ﬁ _; 4,00 3,80 5 tigl. bzw. fast tiglich
Z OPNV Zufriedenheit 2017
= Z 3.50 Wert Bedeutung
©f & et 3.20 -
o © > 1 ungeniigend
—~ 5 2 mangelhaft
ol = 3,00 3 ausreichend
5 = 4 befriedigend
%( ~ 5 gut
§ 2,50 6 sehr gut
5 1 2 3 4 5
B OPNV Nutzung 2017
Q
= Konfidenzintervall = 0,95 / n = 3387 OPNV Zufriedenheit 2017; n= 3387 OPNV Nutzung 2017

Abb. 31: Hypothese 1: Mittelwertvergleich OPNV Zufriedenheit 2017 zu OPNV Nutzung 2017
(eigene Darstellung)
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Diagramm der Mittelwerte / Mittelwertvergleiche
Mittelwert OPNV Zufriedenheit 2018 : OPNV Nutzung 2018
| 500 OPNV Nutzung 2018
5 = 4.49 Wert Bedeutung
RS > . .
3| = 4.50 4,34 1 nie bzw. fast nie
E _é ’ 2 seltener als monatlich
% ~‘3’ .87 3 1-3 Tage pro Monat
=l B 4.00 > 4 1-3 Tage pro Woche
.§ N 5  tégl. bzw. fast tiglich
< ; g OPNV Zufriedenheit 2018
=| & 350 3,21
) > Wert Bedeutung
o © 1 ungeniigend
= = 3,00 265 2 mangelhaft
2 2 ’ 3 ausreichend
55 . 4 befriedigend
> 2,30 5 5
5 1 2 3 4 5 gu
E . 6 sehr gut
i) OPNV Nutzung 2018
= Konfidenzintervall = 0,95 / n = 3387 OPNV Zufriedenheit 2018; n= 3387 OPNV Nutzung 2018

Abb. 32: Hypothese 1: Mittelwertvergleich OPNV Zufriedenheit zu OPNV-Nutzung 2018 (eigene Darstellung)

5,00

4,50

4,00

Mittelwert Zufriedenheit LandesTicket

Mittelwertvergleiche I LandesTicket Hessen I

Diagramm der Mittelwerte / Mittelwertvergleiche
Mittelwert Zufriedenheit LandesTicket 2018: OPNV Nutzung 2018

Konfidenzintervall = 0,95 / n = 3387 OPNV Nutzung 2018; n= 3387 Zufriedenheit mit dem LandesTicket 2018

4,87 -
4,82 OPNV Nutzung 2018

Wert Bedeutung
nie bzw. fast nie
seltener als monatlich

1-3 Tage pro Woche

1
2
3 1-3 Tage pro Monat
4
5  tigl. bzw. fast tdglich

Zufriedenheit mit dem
LandesTicket 2018
Wert Bedeutung
1 unzufrieden
2 eher unzufrieden
3 teils/teils
4 Zufrieden
5

3 4 5

sehr zufrieden
OPNV Nutzung 2018

Abb. 33: Hypothese 1: Mittelwertvergleich OPNV Zufriedenheit zu Zufriedenheit mit dem LandesTicket 2018

(eigene Darstellung)

Der Mittelwertvergleich zeigt, dass die Zufriedenheit im OPNV in 2018 ggii. 2017 leicht ge-
sunken ist. Die Zufriedenheit wird in beiden Jahren im Mittel etwas besser als ,,befriedigend*
bewertet. Die Zufriedenheit mit dem OPNV bei Befragten die den OPNV Htaglich bzw. fast
tiaglich® nutzen®, ist im Mittel in 2017 hoher als in 2018. Nutzer mit seltener OPNV-Nutzung
bewerten ihre OPNV-Zufriedenheit Giberproportional schlechter in 2018.

Die Auswertung der Zufriedenheit mit dem LandesTicket konnte erstmals 2018 nach Einfiih-
rung des LandesTickets erhoben werden. In Ergdnzung zu den vorangegangenen Analysen
zeigt der Mittelwertvergleich, dass die Zufriedenheit mit dem LandesTicket auch bei Nicht-
Nutzern des OPNV (Wert 1) im Mittel bei einem Wert knapp unter teils/teils liegt.
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Hinweis: Die Erhebung kann nicht priifen, inwieweit sich die Zufriedenheit mit dem OPNV
in dem gleichen Betrachtungszeitraum bei anderen Verkehrsmittelnutzern ohne LandesTicket-
Verflgbarkeit verhélt. Dadurch kann nicht geklart werden, zu welchem Wert die Zufrieden-
heitsanderung auf die allgemeine Unzufriedenheit mit dem OPNV bei den Nutzern zuriickgeht.

Hypothesendiskussion zu Hypothese 1

Die Zufriedenheit mit dem OPNV hat sich nach Einfilhrung des Landestickets leicht ver-
schlechtert. Nichtsdestotrotz hat die Zufriedenheitsentwicklung des OPNV in 2018 im Ver-
haltnis prozentual geringer abgenommen als die des Autos und des Fahrrads. Auffallig ist aber
die ansteigende schlechtere Bewertung mit sinkender Nutzung des OPNV. Uber alle Nutzer-
gruppen sinkt die OPNV-Zufriedenheit mit abnehmender OPNV-Nutzung. Die Hypothese,
dass der einfache Besitz eines kostenlosen Tickets die Kundenzufriedenheit im OPNV erhoht,
kann entsprechend der durchgefiihrten Analysen nicht verifiziert werden. Weder fiihrte die
Einfilhrung des LandesTickets zu einer gesteigerten Zufriedenheit im OPNV fiir Nutzer, die
bereits vor der Einfilhrung des LandesTickets den OPNV nutzten, noch zeigte sich, eine héhere
Zufriedenheit von Nicht-OPNV-Nutzern mit dem OPNV. Die Analyse zeigte jedoch, dass der
Endowment-Effekt unter der Geltendmachung der erweiterten Pramisse der ,,Nutzungsintensi-
tat* als ,, Verifiziert™ beriicksichtigt werden kann. Obwohl der alleinige Besitz des Tickets nicht
zu einer Hoher- bzw. Besserbewertung des OPNV fiihrte, zeigt sich der Endowment-Effekt
demnach bei der Nutzergruppe der OPNV-Vielfahrer. Eine erweiterte Hypothese ,,Die Kun-
denzufriedenheit mit dem OPNV steigt mit zunehmender Nutzungshaufigkeit an* kann damit
aufgrund der vorliegenden Daten als verifiziert angesehen werden. Je stirker der OPNV von
Individuen genutzt wird, desto groRer ist demnach die Zufriedenheit der Nutzer mit diesem.
Nutzer, die den OPNV dagegen seltener nutzen, sind mit diesem generell unzufriedener. Damit
korreliert der Endowment-Effekt hier direkt mit dem Nutzungsgrad. In der Regel kann beim
klassischen Endowment-Effekt davon ausgegangen werden, dass der Besitzer eines Gegen-
standes diesen in der Regel auch nutzt und diesen in Verwendung hat.

Kurzfassung der wesentlichen Erkenntnisse zur Hypothesendiskussion zu Hypothese 1:

e Die Zufriedenheitsentwicklung im OPNV zeigt eine leicht gesunkene Zufriedenheit seit
Einflhrung des LandesTicket Hessen

e Die Zufriedenheitsentwicklung im Vergleich zwischen Auto, Rad und OPNV zeigt eine
geringer sinkende Zufriedenheit im OPNV als bei den anderen Verkehrsmitteln

e Vor Einfuhrung des LandesTickets zeigte sich bei den ,,selten bis nie*“-Nutzern eine er-
kennbare Bandbreite an differenzierten, inhomogenen Nennungen der Zufriedenheit im
OPNV, die von der eigentlichen OPNV-Nutzung weitgehend unabhéngig zu sein scheint

e Nach Einflihrung des LandesTickets konzentrierten sich die Nennungen der ,.selten bis
nie*-Nutzer des OPNV auf eine deutlich negativere Zufriedenheit mit dem OPNV gg.
positiven Zufriedenheitsnennungen bei OPNV-Vielfahrern. Dieses Phanomen war 2017
deutlich weniger stark ausgepréagt als 2018
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Hypothese 1 konnte unter Beriicksichtigung der zu untersuchenden Fragestellungen nicht be-
statigt werden. Dennoch konnte der Endowment-Effekt unter der erweiterten Pramisse der
., Nutzungsintensitdt ** bestditigt werden. So zeigt sich: Je starker der OPNV genutzt wird, desto
groRer ist die Zufriedenheit der OPNV-Nutzer mit diesem.

7.6 Hypothese 2a: Die tagliche tbliche Autonutzung von Pkw-Vielfahrern
andert sich durch die Einfiihrung des LandesTickets nur geringftigig

Die zweite aufgestellte empirische Hypothese untersucht den Einfluss des verhaltensékonomi-
schen Status-quo-bias auf die Mobilitatsforschung. Sie untergliedert sich dabei in 2 Kategorien
die Untersuchung der tblichen Autonutzung inkl. des Einschlusses der Ublichen Verkehrsmit-
telnutzung auf beruflichen und privaten Wegen (Hypothese 2a) und die Untersuchung der tib-
lichen Autonutzung auf Arbeits- und Dienstwegen (Hypothese 2b).

Hypothese 2a:
Autonutzer, die das Auto in 2017 tblicherweise regelmafig nutzten, tun dies grofi3-

tenteils auch in 2018. In dieser Nutzergruppe verzeichnen sich zwischen 2017 und
2018 die geringsten Nutzungsanderungen in der Quantitat der Pkw-Nutzung.

Der Status-quo-bias besagt, dass Menschen an Routinen festhalten. Bei der nachfolgenden Hy-
pothesenprufung wird untersucht, inwieweit sich die Autonutzung der Befragten nach Einfiih-
rung des LandesTickets dndert und wie sich potentielle Anderungen &ufern.

Prifung der absoluten einfachen Haufigkeitsverteilung
In der ersten Analyse wird gepruft, wie sich die Autonutzung 2017 und 2018 bei den Landes-
bediensteten verteilte.

Ubliche Autonutzung in 2017 und 2018

54,5
43,5
34,7
27,8
12,3
9,6
. 3 O 3,9 5’0 5’7
. =1 | N

tigl. bzw. fast  1-3 Tage/Woche 1-3 Tage/Monat seltener als nie bzw. fast nie
tiglich monatlich

Autonutzung in %

m2017 m2018

Haufigkeitsverteilung I TandesTicket Hessen I

Angaben in Prozent / n = 3387 Autonutzung 2017; n= 3387 Autonutzung 2018

Abb. 34: Hypothese 2a: Ubliche Autonutzung in 2017 und 2018 (eigene Darstellung)
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Lesebeispiel: Die Grafik zeigt den Grad der tblichen Autonutzung in Prozent nach Nutzungs-
hdufigkeit in Prozent. In 2017 gaben 54,5% der Befragten an, das Auto iiblicherweise ,,tdglich
bzw. fast taglich* zu nutzen. In 2018 hat sich dieser Wert auf 43,5% Nennungen der Befragten
reduziert. Daflir zeigen sich deutliche Zuwé&chse bei der Nutzergruppe nannten das Auto in
2018 ,,an 1-3 Tagen pro Woche* zu nutzen.

82,3% der Landesbeamten in der untersuchten Zielgruppe nutzten 2017 das Auto an einem Tag
pro Woche und haufiger. In 2018 hat sich dieser Wert um -4,2% auf 78,2% reduziert. Die
ubliche, tagliche bzw. fast tagliche Autonutzung reduziert sich zwischen 2017 und 2018 um -
11%. Der GroRteil dieser reduzierten Autonutzung verschiebt sich mit 73,3% (6,8% von 11%)
auf eine geringfiigig reduzierte Autonutzung von ,tiaglich bzw. fast tiaglich* auf ,,1-3 Mal pro
Woche®. Die Anzahl der Autonutzung hat sich gemaf} der Analyse zwischen 2017 und 2018
reduziert. Die Grafik zeigt: Je geringer die Autonutzung in 2017 war, desto geringer ist auch
der Grad der Nutzungsénderung in 2018.

Ein weiteres wichtiges Kriterium zur Priifung der Autonutzung stellt die Pkw-Verfligbarkeit
dar. Der Einfluss der Pkw-Verflgbarkeit Gber alle Nutzergruppen auf die Autonutzung wird in
der nachsten Analyse untersucht.

Autoverfligbarkeit als Fahrer in 2017 und 2018
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Angaben in Prozent / n = 3387 Autoverfiigbarkeit als Fahrer 2017; n= 3387 Autoverfiigbarkeit als Fahrer 2018

Abb. 35: Hypothese 2a: Autoverfiigbharkeit als Auto-Selbstfahrer in 2017 und 2018 (eigene Darstellung)

Lesebeispiel: 84,5% der Befragten gaben in 2017 an, jederzeit Uber einen Pkw zu verfiigen.
13,7% der Befragten hatten dagegen in 2017 nur gelegentlich einen Pkw zur Verfiigung und
1,8% gar nicht. In 2018 hat sich bei den Befragten, die keinen Pkw zur Verfiigung stehen, keine
Veranderung ergeben.

Die Pkw-Verfugbarkeit sinkt bei der Nutzergruppe ,,jederzeit” zwischen 2017 und 2018 leicht
zugunsten einer ,,gelegentlichen Nutzung*. Die Werteverdanderungen sind allerdings geringfu-
gig und nicht eindeutig der Einfiihrung des LandesTicket Hessen zuordnenbar. Daher erfolgen
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betreffend der Pkw-Verfligbarkeit keine weiteren Analysen innerhalb dieser Arbeit.
Hinweis: Bei der Anschaffung und/oder dem Verkauf eines Autos handelt es sich in der Regel
um eine langfristige Entscheidung bzw. Investitionsentscheidung. Ein Einfluss des LandesTi-
ckets auf die Autoverfligbarkeit kann sich daher auch erst in spateren Befragungen auswirken.

Priafung der Beziehungszuordnung

Beziehungszuordnung

Autonutzung 2017 : Autonutzung 2018
-l - Variable Autonutzung in 2017

p. 5

a2l ¢ 3 178 3. 38 @ Auto_Nutzung_17 Wert - Bedeutung - Nennungen
3 ® @ Auto_Nutzung_18 1 nie bzw. fast nie 169
T3l 9 N 2 seltencral i
=l 5 ~ seltener als monatlich 103
L2 .
= Kategorienanzahl 3 1-3 Tage pro Monat 326
<= I ) 4 1-3 Tage pro Woche 942
gl 2 D200 S tagl bzw. fasttaglich 1847
=i ) O 1500
a1 A O 1.000 Autonufzung in 2018
N H a © 500 Wert Bedeutung Nennungen
o = 0 1 nie bzw_ fast nie 192
g ) 2 seltener als monatlich 131
8l % Beziehungsanzahl 3 13TageproMonat 416
St /
g - Q’\" | —— Schwach([50-178] 4 1-3 Tage pro Woche 1174
B Yr- / — ormal[402-672] 5 tagl. bzw. fast tiglich 1474
o 672 64 -—tar[1395]
= °
.=
o | / 5
' 4 4
/M Knotengrofien 1-40 / Zusammenhangstarke 0,25-8 / gruppierte Links / exkl. Links <1% von n (1% = 34 Nennungen) /n = jeweils 3387

Abb. 36: Hypothese 2a: Beziehungszuordnung Autonutzung 2017 in Beziehung zur Autonutzung 2018 (Darstel-
lung aus SPPS Rohdatenanalyse)

Lesebeispiel: Die hellblauen Bubbles zeigen die Auto-Nutzung in 2017, die turkisen Bubbles
die Auto-Nutzung in 2018. In 2017 gaben 103 Personen an das Auto ,,seltener als monatlich*
zu nutzen. In 2018 steigt die Anzahl der Nennungen leicht auf 131. Von den 103, Personen
die das Auto in 2017 ,,seltener als monatlich® nutzten, gaben in 2018 insgesamt 50 Personen,
an das Auto zum selben Anteil zu nutzen. Der Rest der Nennungen verteilt sich auf die anderen
Bewertungsgruppen mit jeweils unter 34 Nennungen. Es finden keine erkennbaren Verschie-
bungen der Autonutzung bei den seltenen Autonutzern statt, weder hinsichtlich einer starkeren
Autonutzungsreduzierung, noch hinsichtlich eines héheren Autonutzungsgrads.

Die Beziehungszuordnungsgrafik zur Nutzung des Autos zeigt, dass sich die Nutzergruppe der
,,seltener als monatlich® bis ,,nie bzw. fast nie“-OPNV-Nutzenden zwischen 2017 und 2018
nicht stark verandert hat. Insgesamt gaben ausschliel3lich 51 Personen mehr als noch in 2017
an, ihre Autonutzung auf hochstens ,,seltener als monatlich® bis ,,nie bzw. fast nie“ in 2018 zu
reduzieren. Es finden demnach keine starken Nutzungsanderungen in der Autonutzung zwi-
schen 2017 und 2018 statt. Erkennbar wird der Umstand, der geringen Nutzeriibergidnge auch
an dem fehlenden Beziehungsgeflecht zu anderen Nutzergruppen derjenigen Befragten, die das
Auto ,,seltener als monatlich® und ,,nie bzw. fast nie* nutzen. Aufgrund der geringen Anzahl
der Nennungen bei den Nutzergruppen Wert 1 und Wert 2 sind diese Beurteilungen jedoch
kritisch zu hinterfragen. Bei den Autonutzern, die das Auto 2017 dagegen ,,tidglich bzw. fast
taglich nutzen* zeigen sich eindeutigere Ergebnisse, die eine starke Beziehung zur taglichen
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Autonutzung, auch in 2018 belegen. Dennoch sinkt die ,,tdgliche* Autonutzung in 2018 um ca.
20% (1847 Nennungen in 2017 ggi. 2017 (1474 Nennungen in 2018). Der Grof3teil der redu-
zierten Nutzung der ehemaligen taglichen Autonutzer konzentriert sich dabei auf eine leicht
reduzierte Autonutzung von ,,1-3 Tagen pro Woche*. Der Wandel von Nutzern die 2017 das
Auto noch taglich nutzten, hin zu Nutzern die das Auto an ,,1-3 Tagen pro Monat* oder noch
geringer in 2018 nutzten, ist dagegen ebenso wie bei den seltenen Autonutzern in 2017 ver-
gleichsweise gering, sodass diese mit unter 40 Nennungen nicht in der Beziehungszuordnungs-
grafik abgebildet werden. Starke Nutzungsabweichungen in der Autonutzung zwischen 2017
und 2018 werden damit quantitativ relativ selten genannt.

Beziehungszuordnung

Autoverfiigbarkeit 2017 : Autoverfiigbarkeit 2018
- . Autoverfiigbarkeit 2017
5 3 2679 3 Variable Wert Bedeutung Nennungen
§ M @ Autoverflgbarkeit_17 1 gar nicht 61
o] @ Autoverfugbarkeit_18 2 gelegentlich 465
e 3 jederzeit 2861
& Kategorienanzahl
v . .
5] O 1.000 Autoverfiigharkeit 2018
% O — ° 500 Wert Bedeutung Nennungen
3 " © Qa2s0 . g 1 e 6
— et — O 2000 2 gelegentlich 485
o O 1500 3 jederzeit 2840
=
=
e
= .
g Beziehungsanzahl
ol
E e 297 )| Schwach[146-297)
%‘ ) 2 Stk 2679)
3
A KnotengroBen 1-40 / Zusammenhangstarke 0,25-8 / gruppierte Links / exkl. Links <1% von n (1% = 34 Nennungen) /n = jeweils 3387

Abb. 37:Hypothese 2a: Beziehungszuordnung Autoverfligbarkeit 2017 Beziehung zur Autoverfugbarkeit 2018
(Darstellung aus SPPS Rohdatenanalyse)

Lesebeispiel: Die tirkisen Bubbles zeigen die Autoverfugbarkeit der Nutzer in 2018, die hell-
blauen Bubbles die Autoverfligbarkeit der Nutzer in 2017. In 2017 gaben 1,8% der Beschéf-
tigten (61 von n=3387) an, das Auto ,,gar nicht* zu nutzen.” In 2018 ist ein Nutzer innerhalb
dieser Nutzergruppe hinzugekommen. Dieser geringe Anteil der Nicht-Autonutzer in 2017 und
2018, in Verbindung mit Beziehungsnennungen unter 34, fiihrt dazu, dass die ,,gar nicht“-Nut-
zenden in der Beziehungszuordnungsgrafik nicht auftauchen. Die Anzahl der Nennungen der
Befragten, die bestétigten ihre Autonutzung zu reduzieren, liegt bei 22 absoluten Nennungen
(146 Personen, die ihre Autonutzung erhéhen; 168 Personen, die ihre Autonutzung reduzieren).

Die Beziehungszuordnungsgrafik zur Autoverfugbarkeit zeigt, dass sich die Autoverfiigbarkeit
zwischen 2017 und 2018 kaum verandert hat. Die Beziehungsgeflechte schwanken kaum zwi-
schen den Jahren. Wenngleich es beispielhaft eine Befragtengruppe an Autonutzer gibt, die das
Auto von jederzeitiger Verfligbarkeit auf gar keine Nutzung (Wert 1) in 2018 reduzieren (14
Nennungen), gibt es ebenso eine Befragtengruppe an Autonutzern die ihre Nutzung von gar
keiner Nutzung in 2017 auf eine tagliche Nutzung in 2018 (15 Nennungen) erhoht. Die Auto-
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verfugbarkeitswerte zwischen den Jahren 2017 und 2018 gleichen sich in der Ganzheit betrach-
tet nahezu aus. Erklarbar ist dies beispielsweise mit Fahranfangern, die ihren Fihrerschein ma-
chen und diesen in der 2017-Befragung noch nicht hatten und gleichermalRen mit z. B. aus-
scheidenden Mitarbeitern, die aus der Landesbeschéftigung austreten. Wie auch bereits in den
Autonutzungsbeziehungsordnungen dominieren geringfligige Autoverfligbarkeitsdénderungen
ggu. starkeren Autoverfiigbarkeitsabweichungen tber mehr als eine Nutzergruppe hinweg.
Hinweis: Die Analyse des LandesTickets lasst keine Riickschlisse darauf zu, warum Nutzer
zwischen den Nutzergruppen in 2017 und 2018 wechseln und warum sich dieser Anteil zwi-
schen den Nutzergruppen nahezu aufhebt. Da sich diese nahezu aufheben, kann auch kein An-
spruch des LandesTickets auf die Reduzierung der Autoverfligbarkeit zwischen 2017 und 2018
gestellt werden. Externe, erweiterte Einfliisse sind wahrscheinlicher fiir dieses Phdnomen. Vo-
raussichtlich hat die Einfihrung des LandesTickets z. B. aufgrund der groRen Investitionsent-
scheidung beim Autokauf erst mittel bis -langfristig einen Einfluss auf die Autoverfligbarkeit.
Mdogliche zu Grunde liegende Ursachen kénnen aufgrund des kurzfristigen Erhebungszeit-
raums nicht weitergehend beurteilt werden.

Priufung der Korrelationen

Die Analyse der Gblichen Autonutzung in 2017 und 2018 kann noch nicht die zu priifende
Hypothese beantworten, inwieweit bestehende Autonutzer das Auto gemél dem Status-quo-
bias weiterhin nutzen. Flr diese erweiterte Analyse ist es erforderlich, die Nutzungsverhaltens-
anderungen der Autonutzer weitergehend zu analysieren.

Nutzer- und Verhaltenséinderungen in der Autonutzung zwischen 2017 und 2018
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Korrelationen I LandesTicket Hessen 1

Angaben in Prozent / n = 3387 Autonutzung 2017; n= 3387 Autonutzung 2018

Abb. 38: Hypothese 2a: Nutzer und Verhaltensdnderungen in der Autonutzung zwischen 2017 und 2018
(eigene Darstellung)

Lesebeispiel: Die vorliegende Grafik zeigt die Nutzer- und Verhaltensédnderung in der Au-
tonutzung zwischen 2017 und 2018. Als Bezugspunkt wird die Autonutzung in 2017 mit einem
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Wert in der jeweiligen Nutzergruppe von 100% genommen. Bei keinen Nutzungsanderungen
zwischen 2017 und 2018 wird der jeweilige Balken grau eingeféarbt. So zeigt beispielsweise
die Autonutzung der Befragten ,,tdglich bzw. fast tdglichen* Nutzenden an, dass diese in 2018
zu 75,5% ihre Autonutzung zum gleichen Anteil wie in 2017 fortfiihren. Bei 21,8% der Be-
fragten zeigt sich dagegen eine leichte Nutzungsreduzierung in 2018 auf ,,1-3 Tage pro Wo-
che®. 2,1% dieser Befragten reduzierten ihre Autonutzung gar auf ,,1-3 Tage pro Monat“ und

jeweils 0,3% auf ,,seltener als monatlich* und ,,nie bzw. fast nie*.

Befragte, die das Auto in 2017 ,,taglich bzw. fast taglich* nutzten, tun dieses in 2018 auch noch
zu 75,5%. Davon gehen 89,7% der reduzierten Nutzung auf eine geringfugige Nutzungsredu-
zierung auf ,,1-3 Mal pro Woche* zuriick. Der grof3te Autonutzungsverzicht zeigt sich bei Be-
fragten, die das Auto in 2017 ohnehin ,,seltener als monatlich* nutzten. In dieser Gruppe redu-
ziert sich die Autonutzung mit 26,2% auf ,,nie bzw. fast nie“. Die geringste Verhaltensdnde-
rung zeigen indes die ,,tdglichen bzw. fast taglichen* Nutzer des Autos auf. Bei diesen ist der
Status-quo-bias am starksten ausgeprégt und die Verhaltensanderung im Vergleich zu 2017
vor der Einfligung des LandesTickets am geringsten.

Im né&chsten Schritt werden mogliche Nutzungsénderungen in der Autonutzung in 2018 derje-
nigen Befragten untersucht, die noch vor Einflihrung des LandesTickets in 2017 das Auto ,,tag-
lich bzw. fast taglich* nutzten.

Nutzer- und Verhaltensinderungen der Autoverfiigbarkeit in 2017 und 2018

gar nicht

32,8% 42,6%

gelegentlich _ 63,9% 4,7%

(Basis je 100% Nutzungsgrad in 2017)

Autoverfiigbarkeit in 2018

jederzeit 93,6% b.9%0,5%

0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 80,0% 100,0%
Egar nicht MEgelegentlich Mjederzeit

Korrelationen I LandesTicket Hessen I

Angaben in Prozent / n = 3387 Autonutzung 2017; n= 3387 Autonutzung 2018

Abb. 39: Hypothese 2a: Nutzer- und Verhaltenséanderungen der Autoverfigbarkeit in 2017 und 2018

(eigene Darstellung)
Lesebeispiel: 93,6% der Nutzer, die bereits 2017 jederzeit ein Auto zur Verfligung hatten,
verfiigten Uber dieses auch in 2018 im selbigen Umfang. Bei 5,9% der Nutzer aus 2017 redu-
ziert sich die Verfligbarkeit des Autos in 2018 auf gelegentlich und 0,5% der Nutzer haben
kein Auto mehr zur Verfugung.
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Wahrend die Autoverfiigbarkeit zwischen 2017 und 2018 in der Gruppe der Befragten, die ein
Auto ,,jederzeit zur Verfiigung hatten, abnahm, zeigt sich bei den anderen Nutzungsgruppen,
die das Auto in 2017 noch ,,gelegentlich* oder ,,gar nicht* zur Verfiigung hatten, eine deutliche
Autonutzungszunahme. Aquivalent zur Analyse der Autonutzung zeigt sich, dass der Nut-
zungsverzicht der Autonutzer, die das Auto in 2017 ohnehin seltener nutzten, auch hinsichtlich
der Autoverfligbarkeitsreduzierung bei Befragten anstieg.

Zur Prifung des Einflusses der LandesTicket-Einfiihrung auf Autofahrer, die 2017 jederzeit
ein Auto zur Verfilgung hatten, wird im nachsten Schritt in der Korrelationsanalyse die Ande-
rung der Pkw-Verflgbarkeit zwischen 2017 und 2018 analysiert.

Korrelationsanalyse

Autonutzung in 2017 in Korrelation
zur Autonutzung in 2018

Autonutzung 2018
Spearman's Rho (p) 773
Autonutzung 2017 Sig. (2-seitig) 0,00E+00
N 3387

** Die Korrelation ist auf dem 0,01 Niveau signifikant (zweiseitig).

Bivariate Korrelationsanalyse nach Spearman-Rangkorrelationskoeffizient p / n= 3387
in 2017 und 2018 / Test auf zweiseitige Signifikanz / Paarweiser Fallausschluss

Korrelationsanalyse

Abb. 40: Hypothese 2a: Korrelationsanalyse Autonutzung 2017 in Korrelation zur Autonutzung 2018

(eigene Darstellung)
Die Korrelationsanalyse zur Autonutzung zwischen 2017 und 2018 ist durch eine sehr starke
Korrelation gekennzeichnet. Der Autonutzungsgrad bleibt zu einem hohen Grad in 2018 ggu.
2017 unveréandert. Die EffektgroRe liegt mit 0.773 deutlich tber dem Wert einer starken Kor-

relation von |p| = 0.50.

Autoverfiigbarkeit in 2017 in Korrelation
zur Autoverfligbarkeit in 2018

Autoverflgbarkeit 2018
Spearman's Rho (p) ,623°
Autoverfligbarkeit 2017 Sig. (2-seitig) 0,00E+00
N 3387

**_ Die Korrelation ist auf dem 0,01 Niveau signifikant (zweiseitig).

Bivariate Korrelationsanalyse nach Spearman-Rangkorrelationskoeffizient p / n= 3387
in 2017 und 2018 / Test auf zweiseitige Signifikanz / Paarweiser Fallausschluss

Korrelationsanalyse

Abb. 41:Hypothese 2a: Korrelationsanalyse Autoverfiigbarkeit in 2017 in Korrelation zur Autoverfugbarkeit in
2018 (eigene Darstellung)
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Die Korrelationsanalyse zur Autoverfugbarkeit zwischen 2017 und 2018 ist durch eine starke
Korrelation gekennzeichnet. Die Effektgrofe ist mit 0.623 deutlich tber dem Wert einer star-
ken Korrelation von |p| = 0.50.

OPNV-Nutzung in 2017 in Korrelation
zur Autonutzung in 2017

Autonutzung 2017
Spearman's Rho (p) -,513"
OPNV Nutzung 2017  Sig. (2-seitig) 3,20E-227
N 3387

**_ Die Korrelation ist auf dem 0,01 Niveau signifikant (zweiseitig).

Bivariate Korrelationsanalyse nach Spearman-Rangkorrelationskoeffizient p / n= 3387
in 2017 und 2018 / Test auf zweiseitige Signifikanz / Paarweiser Fallausschluss

Korrelationsanalyse

Abb. 42: Hypothese 2a: Korrelationsanalyse OPNV Nutzung in 2017 in Korrelation zur Autonutzung in 2017
(eigene Darstellung)

Die Korrelationsanalyse zur Autonutzung in 2017 in Korrelation zur OPNV-Nutzung 2017 ist
durch eine starke Korrelation gekennzeichnet. Die EffektgroRe liegt mit 0.513 gering uber ei-

ner starken Korrelation von |p| = 0.50.

OPNV-Nutzung in 2018 in Korrelation
zur Autonutzung in 2018

Autonutzung 2018
Spearman's Rho (p) -,465"
OPNV Nutzung 2018  Sig. (2-seitig) 3,25E-181
N 3387

**_ Die Korrelation ist auf dem 0,01 Niveau signifikant (zweiseitig).

Bivariate Korrelationsanalyse nach Spearman-Rangkorrelationskoeffizient p / n= 3387
in 2017 und 2018 / Test auf zweiseitige Signifikanz / Paarweiser Fallausschluss

Korrelationsanalyse

Abb. 43: Hypothese 2a: Korrelationsanalyse OPNV Nutzung in 2018 in Korrelation zur Autonutzung in 2018
(eigene Darstellung)

Die Korrelationsanalyse zur Autonutzung in 2018 in Korrelation zur OPNV-Nutzung 2018 ist

durch eine mittlere-starke Korrelation gekennzeichnet. Gegeniiber 2017 hat sich die Korrela-

tion abgeschwacht. Die Effektgrofe liegt mit 0.465 gering unter einer starken Korrelation von

Ip| = 0.50.
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Prafung auf Mittelwertvergleiche

Mittelwertvergleiche / Fehlerbalken

Autonutzung 2017 : Autonutzung 2018
_ 4,30 Autonutzung 2017
- —_ Wert Bedeutung
a 495 1 nie bzw. fast nie
9 ? 942386 2 seltener als monatlich
f o0 3 1-3 Tage pro Monat
Yl 2 420 = 4 1-3 Tage pro Woche
-E E 5 tigl. bzw. fast tiglich
g z 4,15
2 ; ’ Autonutzung 2018
8 4 Wert Bedeutung
= g 4,10 =5 1 nie bzw. fast nie
oS 2 seltener als monatlich
5 ¢ 4,0650
S ’ 3 1-3 Tage pro Monat
%JD 4,05 4 1-3 Tage pro Woche
§ T S tigl. bzw. fast tiglich
£l 400
5
E Autonutzung 2017 Autonutzung 2018
=
2 Konfidenzintervall = 0,95 / n = 3387 Autonutzung 2017; n= 3387 Autonutzung 2018

Abb. 44: Hypothese 2a: Mittelwertvergleiche Autonutzung 2017 zu Autonutzung 2018 (eigene Darstellung)

Mittelwertvergleiche / Fehlerbalken
Zufriedenheit mit dem Auto 2017 : Zufriedenheit mit dem Auto 2018

Zufriedenheit

- 4.65 L mit dem Auto in 2017
5 o ’ Wert Bedeutung
a E 1 ungentigend
% s 2 mangelhaft
B T4,6180 3 ausreichend
fé E 4,60 4 befriedigend
n| 5 5 gut

‘§ 'ié) i T 6 sehr gut
e Zufriedenheit

;5 mit dem Auto in 2018

o E 4,55 Wert Bedeutung
S|z 4,5497 1 ungeniigend
o :“:_) 2 mangelhaft
%0 = 3 ausreichend
2 - 4 befriedigend
e

g 4,50 5 gut
= 6 sehr gut
g Zufriedenheit Auto 2017 Zufriedenheit Auto 2018

.5

Konfidenzintervall = 0,95 / n = 3387 Zufriedenheit Auto 2017; n= 3387 Zufriedenheit Auto 2018

Abb. 45: Hypothese 2a: Mittelwertvergleiche Zufriedenheit mit dem Auto 2017 zu Zufriedenheit mit dem Auto
2018 (eigene Darstellung)
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Diagramm der Mittelwerte / Mittelwertvergleiche
—| Mittelwert OPNV Nutzung 2017 : Autonutzung 2017
=] p
o OPNYV Nutzung 2017
6 5.00 Wert Bedeutung
% N 4,14 4,13 304 1 nie bzw. fast nie
A 2 ’ 3,79 2 seltener als monatlich
'E‘ a0 4,00 3 1-3 Tage pro Monat
3 2 4 1-3 Tage pro Woche
2 5 3,00 538 5 tigl. bzw. fast tiglich
< pd 7
—
= Autonutzung 2017
—~| £ 2,00
% Wert Bedeutung
2 It’ 1 nie bzw. fast nie
'% g 1,00 2 seltener als monatlich
ED o 3 1-3 Tage pro Monat
E £ 000 4 1-3 Tage pro Woche
= 5 tagl. bzw. fast taglich
g 1 2 3 4 5 ’ '
;f Autonutzung 2017
= Konfidenzintervall = 0,95 / n = 3387 Autonutzung 2017; n= 3387 OPNV Nutzung 2017

Abb. 46: Hypothese 2a: Mittelwertvergleiche OPNV Nutzung 2017 zu Autonutzung 2017 (eigene Darstellung)

Diagramm der Mittelwerte / Mittelwertvergleiche
Mittelwert OPNV Nutzung 2018 : Autonutzung 2018

OPNV Nutzung 2018

5,00 4,38 4,35 4,33 4,28 Wert Bedeutung
nie bzw. fast nie

1
4,00 2 seltener als monatlich
3,04 3 1-3 Tage pro Monat
3,00 ;1 1-3 Tage pro Woche

tigl. bzw. fast tiglich

2,00 Autonutzung 2018
Wert Bedeutung
1,00 nie bzw. fast nie

’
seltener als monatlich

1
2
0,00 3 1-3 Tage pro Monat
4
5

Mittelwert OPNV Nutzung 2018

1-3 Tage pro Woche

1 2 3 4 5 tagl. bzw. fast taglich

Autonutzung 2018

Mittelwertvergleiche I LandesTicket Hessen I

Konfidenzintervall = 0,95 / n = 3387 Autonutzung 2018; n= 3387 OPNV Nutzung 2018

Abb. 47: Hypothese 2a: Mittelwertvergleiche OPNV Nutzung 2018 zu Autonutzung 2018 (eigene Darstellung)

Der Mittelwertvergleich zeigt, dass sich zwischen 2017 und 2018 im Mittel sowohl die Zufrie-
denheit mit dem Auto als auch die Nutzung des Autos reduziert hat. Wahrend die Zufriedenheit
mit dem Auto im Mittel nur leicht um 0,0683 zuriickging, gaben die Befragten 2018 an, das
Auto im Mittel zu 0,1736 seltener als noch 2017 zu nutzen. Der Mittelwertvergleich der
OPNV-Nutzung in Relation zur Autonutzung in 2017 und 2018 belegt diese Verschiebungen
zwischen den Jahren hin zu einer im Mittel leicht steigenden OPNV-Nutzung tber alle Nut-
zergruppen. Die geringste OPNV-Nutzung zeigt sich im Mittel sowohl in 2017 und 2018 bei

den ,taglichen bzw. fast tiglichen* Autonutzern.
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Hypothesendiskussion zu Hypothese 2a

Hypothese 2 kann aufgrund der vorliegenden Daten verifiziert werden. 76,6% der Autonutzer
in 2017 nutzten auch 2018 weiterhin das Auto taglich bzw. fast taglich. Die Pkw-Verfiigbar-
keit &ndert sich im gleichen Erhebungszeitraum bei 94% der Nutzer gegeniiber 2017 nicht. Die
Nutzergruppe mit der héchsten Autonutzung andert sich 2017 und 2018 unwesentlich. Die
Verhaltensédnderungen in dieser Gruppe sind am geringsten. Der Status-quo-bias besagt ferner,
dass Verhaltensroutinen unsere Verkehrsmittelnutzung grundlegend bestimmen.

Kurzfassung der wesentlichen Erkenntnisse zur Hypothesendiskussion zu Hypothese 2a:

e Die lbliche Autonutzung der Befragten die das Auto nach Einflihrung des LandesTickets
an mindestens einem Tag pro Woche und hédufiger nutzten, hat sich ggi. 2017 um 4,2%
reduziert

e Es zeigt sich kein auf die LandesTicket zuruckzufihrender Einfluss auf die Pkw-Verfug-
barkeit,
Die Autoverfuigbarkeit hebt sich zwischen den Nutzergruppen nahezu auf, sodass die ab-
solute Pkw-Verfugbarkeit nach Einfihrung des LandesTickets geringfligig um 0,6% sinkt

e Die geringste Verhaltensédnderung zeigt sich innerhalb der Nutzergruppe der taglichen bzw.
fast tdglichen Autonutzer

e Die groRte Verhaltensanderung hin zu einer reduzierten Autonutzung und einer Aufgabe
der Autonutzung zu einer ,,nie bzw. fast nie“-Nutzung zeigt sich innerhalb der Nutzer-
gruppe der ,,seltener als monatlich“-Nutzenden von 2017

e Der Anteil der Autonutzer an der Gesamthaufigkeit, die angaben, das Auto in 2018 ,,selten
bis nie“ zu nutzen, hat sich ggu. 2017 geringfiigig um 1,6% reduziert

Hypothese 2a konnte unter Beriicksichtigung der zu untersuchenden Fragestellungen bestéatigt
werden. 75,5% der Ublichen Autonutzer vor Einfiihrung des LandesTicket Hessen nutzten die-
ses im gleichen AusmaR auch in 2018. Der grofite Anteil derer, die ihre Autonutzung reduziert
haben, reduzierte diese sehr geringfiigig von ,, tdglich bzw. fast tiglich* auf,, 1-3 Mal pro Wo-
che . Der Status-quo-bias der Autonutzung zwischen den Jahren 2017 und 2018 konnte, trotz
Einfihrung des LandesTickets, nachgewiesen werden.

7.7 Hypothese 2b: Die tagliche tbliche Autonutzung auf Arbeits- und
Dienstwegen von Pkw-Vielfahrern @ndert sich durch die Einfihrung
des LandesTickets nur geringfigig

Diese empirische Hypothese untersucht ebenso wie Hypothese 2a den Einfluss des verhaltens-
okonomischen Status-quo-bias auf die Mobilitatsforschung. Hypothese 2b untersucht im Ge-
gensatz zu 2a ausschlieBlich die Routinen der Giblichen Autonutzung auf Arbeits- und Dienst-
wegen.

Hypothese 2b:
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Auf dem Arbeitsweg dominieren Verhaltensroutinen. Die Verkehrsmittelnutzung
der Befragten bleibt zwischen 2017 und 2018 trotz Einfihrung des LandesTickets
ahnlich.

Der Status-quo-bias besagt, dass Menschen an Routinen festhalten. Bei der nachfolgenden Hy-
pothesenprufung wird untersucht, inwieweit sich die Autonutzung der Befragten nach Einfiih-
rung des LandesTickets andert und wie sich potentielle Anderungen &ufern.

Priafung der absoluten einfachen Haufigkeitsverteilung

Die nachfolgende Analyse zeigt die Nennungen der Befragten in 2017 und 2018 bzgl. deren
ublicherweise auf dem Weg zur Arbeit genutzten Verkehrsmittel. Dabei waren Mehrfachnen-
nungen moglich, sodass die Anzahl der Nennungen die Befragtenanzahl von n = 3387 jeweils
Uberschreitet. In der Erhebung zum LandesTicket wurden neben den unten dargestellten Aus-
wertungen auch die Moglichkeiten der Verkehrsmittelnutzung ,,anderes* und ,,unterschied-
lich* abgefragt. Allerdings lassen diese keine weiteren konkreten Ruckschliisse auf die Ver-
kehrsmittelnutzung der Anwender zu und wurden daher in der nachfolgenden Auswertung
nicht aufgenommen.

Ubliche genutzte Verkehrsmittel auf dem Weg zur Arbeit in 2017 und 2018
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Mehrfachnennungen mit Angaben in Prozent / n = 3387 in 2017; n = 3387 in 2018

Abb. 48: Hypothese 2b: Ubliche genutzte Verkehrsmittel auf dem Weg zur Arbeit in 2017 und 2018
(eigene Darstellung)

Lesebeispiel: Die Analyse zeigt die Nennungen der ublichen Verkehrsmittel auf dem Weg zur
Arbeit in 2017 und 2018 in Prozent. Aufgrund moglichen Mehrfachnennungen kénnen hier
beispielsweise Auto Selbstfahrer auch gleichzeitig OPNV-Nutzer sein oder unterschiedliche
Verkehrsmittel auf dem Arbeitsweg kombinieren. 58,2% der Befragten gaben an, in 2017 das
Auto als Selbstfahrer auf dem Weg zur Arbeit zu nutzen. Diese Anzahl der Autonutzer sank in
2018 auf 48,2%. Dafiir steigt die Anzahl der Nennungen der OPNV-Nutzung in 2018 auf
55,7% an.
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Die Analyse gibt einen Aufschluss dartiber, welche Verkehrsmittel in 2017 und 2018 mitei-
nander kombiniert wurden, in dem Nutzer Mehrfachnennungen vornehmen konnten. Aufgrund
dessen Ubersteigt die Anzahl der absoluten Nennungen die Anzahl der befragten Nutzer. Die
Analyse veranschaulicht, dass die Nennungen der Auto Selbst- und Mitfahrer zwischen 2017
und 2018 sanken, wahrend die Nennungen der anderen abgefragten motorisierten oder nicht-
motorisierten Verkehrsmittel stiegen. Insgesamt betrachtet zeigt sich, dass die multimodale
Verkehrsmittelnutzung zwischen 2017 und 2018 angestiegen ist. Inwieweit sich multimodale
Verkehrsmittelnutzungsanderungen einzelner Verkehrsmittel auf dem Weg zur Arbeit zwi-

schen 2017 und 2018 ergaben, wird weitergehend im Teilkapitel ,,Korrelationen® untersucht.

Priufung der Beziehungszuordnung

Beziehungszuordnung
Auto-Selbstfahrer als tibliches Verkehrsmittel auf dem Weg zur Arbeit 2017
: Auto-Selbstfahrer als tibliches Verkehrsmittel auf dem Weg zur Arbeit 2018
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= ..

Q = Ubliches Verkehrsmittel

al 1546 genannt Variable

@| genannt S auf dem Weg zur Arbeit

Ubliches Verkehrsmittel auf dem Weg . a

o . ® . Arbeit - Auto Selbstiahrerfin 17 LIS Mot (ol

ﬁ %% , iibliches Verkehrsmittel auf dem Weg Wert Bedeutung  Nennungen
e . Zur Arbeit - Auto Selbstfahrerfin_18 Auto-

= ) ‘ genannt Selbstfahrer 1970
-“gJ nicht genannt Kategorienanzahl Kein Auto-

< nicht genannt  Selbstfahrer 1417
o | O 2.000 O 1,600 &

— e 1,500

O 1.800 1.400 Ubliches Verkehrsmittel
o O 1800 auf dem Weg zur Arbeit
g O 1700 Auto-Selbstfahrer in 2018
. Wert Bedeutung  Nennungen

‘g‘ Beziehungsanzahl Ai:g

2l sl genannt  Selbstfahrer 1634
£ Kein Auto-

=
e

N

[}

m

Abb. 49: Hypothese 2b: Beziehungszuordnungen Auto-Selbstfahrer auf dem Arbeitsweg 2017 und 2018 (Dar-
stellung aus SPPS Rohdatenanalyse)

Lesebeispiel: Die obige Beziehungszuordnungsgrafik zeigt die Anzahl der Befragten, die das
Auto als tbliches Verkehrsmittel auf dem Arbeitsweg benannten; die Werte aus 2017 sind
dabei hellblau markiert, die Werte aus 2018 dagegen tirkis. In 2017 gaben 1970 Personen, an
das Auto als Selbstfahrer zu nutzen. In 2018 sank die Anzahl der Nennungen um 336 auf 1634
Nennungen. Von den 1970 Nennungen in 2017 geben in 2018 insgesamt 424 Personen an, das
Auto nicht mehr als Selbstfahrer zu nutzen. Aus der Grafik geht nicht hervor, inwieweit die
reduzierte Anzahl an Nennungen ggf. auch auf die Nutzung von Fahrgemeinschaften oder an-
derweitiger Verkehrsmittelnutzung zuriickgeht.

Die Beziehungszuordnungsgrafiken zum tblichen Verkehrsmittel auf dem Weg zur Arbeit als
Selbstfahrer zeigt, dass die Nennungen des Autos insgesamt zurtickgegangen sind. Der Grof3-
teil der Autonutzer als Selbstfahrer auf dem Arbeitsweg von 2017 nutzt jedoch weiterhin das
Auto auf dem Arbeitsweg auch in 2018. Lediglich 424 Auto-Selbstfahrer aus 2017 geben an,
das Auto auf dem Arbeitsweg nicht mehr in 2018 zu nutzen. Dagegen werden 88 neue Auto-
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Selbstfahrer in 2018 benannt. Somit haben insgesamt in 2018 336 Autonutzer oder 17% der
Autonutzer aus 2017 ihre Autonutzung als Selbstfahrer reduziert. Der Grofteil der Nutzer, die
das Auto 2017 nicht auf dem Weg zur Arbeit nutzt, nutzt dieses auch 2018 nicht. Offen bleibt
im Rahmen der Auswertung, welche Auswirkungen die Auto-Selbstfahrer-Nutzung auf andere
Verkehrsmittel und auch auf die Nutzung von Fahrgemeinschaften als Mitfahrer hatte. Der
Status-quo-bias zeigt sich dennoch hier auch deutlich in der Beziehungsordnungsgrafik.

Priafung der Korrelationen

In der nachfolgenden Grafik wird die multimodale Verkehrsmittelnutzung von Auto-Selbst-
fahrern und Nicht-Auto-Selbstfahrern in 2017 und 2018 untersucht.

Multimodale Verkehrsmittelnutzung von Befragten
mit iiblicher Autonutzung auf dem Arbeitsweg in 2017 und 2018

% 1,0% 5
- 08% . 4 gy, - 1,5%
3.2% So 2018
= Auto+Mitfahrer \‘ \
Auto+OPNV 10,2% 9,1% W

Auto-Fahrrad 12,0%

22,2%
= Auto+Full (

= Auto+anderes

5,4%

= Auto+unterschiedlich

Mehrfachnennungen mit Angaben in Prozent; n = 3387 Befragte in 2017 und 2018
Anzahl der Mehrfachnennungen der Verkehrsmittelnutzung in Kombination mit dem Auto in 2017 n* = 2869
Anzahl der Mehrfachnennungen der Verkehrsmittelnutzung in Kombination mit dem Auto in 2018 n‘‘ = 2982

Korrelationen I LandesTicket Hessen 1

Abb. 50: Hypothese 2b: Multimodale Verkehrsmittelnutzung von Befragten mit Ublicher Autonutzung auf dem
Arbeitsweg in 2017 und 2018 (eigene Darstellung)
Lesebeispiel: Diese Grafik zeigt die multimodale Verkehrsmittelnutzung der Befragten. Dabei
basiert diese aufgrund des Designs der Fragestellung innerhalb der Begleitbefragung zum
LandesTicket Hessen auf Mehrfachantworten. So gab es von n = 3387 Befragten in 2017
insgesamt n° = 2869 Nennungen betreffend einer Verkehrsmittelkombination mit dem Auto.
Dementsprechend wurden 1970 Nennungen (66,1%) fiir eine Autonutzung auf dem Weg zur
Arbeit gemacht.
Mit Ausnahme der Kombination des ,,Auto-Selbstfahrens und des Mitfahrens* sowie des
»Auto-Selbstfahrens und des Fahrradfahrens® weisen in der Befragung alle Nutzergruppen
Zuwéchse in den Nennungen auf. Insbesondere die Autonutzung in Kombination mit dem
OPNV hat in 2018 deutlich zugenommen. Alle anderen Verkehrsmittelkombinationen haben
sich unmerklich verandert.

Die nachfolgende Analyse zeigt im Gegensatz zur obigen Analyse, inwieweit sich die
Verkehrsmittelnutzung von Befragten aus 2017 andert die in 2018 das Auto als Selbstfahrer
oder nicht als Auto-Selbstfahrer nutzten.
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Nutzungsverinderung der Befragten mit und ohne tibliche Autonutzung als
Selbstfahrer auf dem Arbeitsweg zwischen 2017 und 2018

6,2%
21,5%

Autonutzer keine Autonutzer

2017 2017
Anteil unverinderter Autonutzung zwischen 2017 und 2018 Anteil unverinderter Autonutzung zwischen 2017 und 2018
Anteil reduzierter Autonutzung zwischen 2017 und 2018 Anteil erhohter Autonutzung zwischen 2017 und 2018

Mehrfachnennungen mit Angaben in Prozent; n = 3387 Befragte in 2017 und 2018
Anzahl der Mehrfachnennungen der Verkehrsmittelnutzung in Kombination mit dem Auto in 2017 n‘ = 2869
Anzahl der Mehrfachnennungen der Verkehrsmittelnutzung in Kombination mit dem Auto in 2018 n*‘ = 2982

Korrelationen I LandesTicket Hessen 1

Abb. 51: Hypothese 2b: Nutzungsveréanderung mit und ohne tbliche Autonutzung als Selbstfahrer auf dem Ar-
beitsweg zwischen 2017 und 2018 (eigene Darstellung)

Lesebeispiel: Die Grafik zeigt die Veradnderung des Nutzungsumfangs derjenigen Befragten
die das Auto als Selbstfahrer in 2017 und 2018 nutzten und diejeniger die kein Auto als
Selbstfahrer in 2017 und 2018 nutzten. Der jeweilige Bezugspunkt bei beiden Grafiken geht
von jeweils 100% in 2017 aus und zeigt die abweichende Autonutzung an. In 2017 gaben
78,5% der Befragten an das Auto weiterhin unverandert als Auto-Selbstfahrer auf dem
Arbeitsweg zu nutzen. 21,5% haben dagegen ihre Autonutzung insoweit reduziert, dass sie auf
ihrem Arbeitsweg nicht mehr das Auto als Selbstfahrer nutzen. Inanbetracht der Nicht-
Autonutzer als Fahrer in 2017 zeigt sich in 2018 eine zu 6,2% erhthte Autonutzung ggi. dem
Befragungszeitpunkt vor Einflhrung des LandesTickets. Demenstprechend handelte es sich
bei diesen 6,2% in 2017 noch nicht um Auto-Selbstfahrer, in 2018 aber schon.

Die obige Analyse zeigt starke Ahnlichkeiten zur Auswertung der Verhaltensanderung der
ublichen Autonutzung zwischen 2017 und 2018. Mehr als % der Autonutzer behielten demnach
zwischen 2017 und 2018 ihre Autonutzung als Selbstfahrer bei. Ein, um den rechten Anteil der
erhdhten Autonutzung leicht reduzierte Nutzungsreduzierung des Autos als Selbsfahrer in
2018, kann demnach aus dieser Grafik abgeleitet werden.
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Korrelationsanalyse

Autonutzung in 2017 in Korrelation
zur Autonutzung in 2018

Autonutzung 2018
Spearman's Rho (p) 773
Autonutzung 2017 Sig. (2-seitig) 0,00E+00
N 3387

** Die Korrelation ist auf dem 0,01 Niveau signifikant (zweiseitig).

Bivariate Korrelationsanalyse nach Spearman-Rangkorrelationskoeffizient p / n= 3387
in 2017 und 2018 / Test auf zweiseitige Signifikanz / Paarweiser Fallausschluss

Korrelationsanalyse

Abb. 52: Hypothese 2b: Korrelationsanalyse Autonutzung 2017 in Korrelation zur Autonutzung 2018

(eigene Darstellung)
Die Korrelationsanalyse zur Autonutzung in 2017 in Korrelation zur Autonutzung 2018 ist
durch eine sehr starke Korrelation gekennzeichnet. Die EffektgroRe liegt mit 0.773 sehr stark
uber dem Wert einer starken Korrelation von |p| = 0.50.

OPNV-Zufriedenheit in 2017 in Korrelation
zur Autonutzungsgrad in 2017

Autonutzung 2017
Spearman's Rho (p) 317
OPNV Zufriedenheit 2017 Sig. (2-seitig) 5,50E-80
N 3387

** Die Korrelation ist auf dem 0,01 Niveau signifikant (zweiseitig).

Bivariate Korrelationsanalyse nach Spearman-Rangkorrelationskoeffizient p / n= 3387
in 2017 und 2018 / Test auf zweiseitige Signifikanz / Paarweiser Fallausschluss

Korrelationsanalyse

Abb. 53: Hypothese 2b: Korrelationsanalyse OPNV-Zufriedenheit 2017 in Korrelation zur Autonutzung 2017
(eigene Darstellung)

Die Korrelationsanalyse zur OPNV-Zufriedenheit in 2017 in Korrelation zur Autonutzung

2017 ist durch eine mittlere Korrelation gekennzeichnet. Die EffektgroRe liegt mit 0.317 sehr

leicht Uber einer mittelméaBigen Korrelation von |p| = 0.30.

OPNV-Zufriedenheit in 2018 in Korrelation
zur Autonutzungsgrad in 2018

Autonutzung 2018
Spearman's Rho (p) -,331"
OPNV Zufriedenheit 2018 Sig. (2-seitig) 3,07E-87
N 3387

**_ Die Korrelation ist auf dem 0,01 Niveau signifikant (zweiseitig).

Bivariate Korrelationsanalyse nach Spearman-Rangkorrelationskoeffizient p / n= 3387
in 2017 und 2018 / Test auf zweiseitige Signifikanz / Paarweiser Fallausschluss

Korrelationsanalyse

Abb. 54: Hypothese 2b: Korrelationsanalyse OPNV-Zufriedenheit 2018 in Korrelation zur Autonutzung 2018
(eigene Darstellung)



Seite 148 Kapitel 7

Die Korrelationsanalyse zur OPNV-Zufriedenheit im Jahr 2018 in Korrelation zur Autonut-
zung 2018 ist durch eine mittlere Korrelation gekennzeichnet. Die EffektgroRe liegt mit 0.331
leicht Uber einer mittelmaBigen Korrelation von |p| = 0.30.

Prafung auf Mittelwertvergleiche

Diagramm der Mittelwerte / Mittelwertvergleiche
Mittelwert Autonutzung 2017 : Autonutzung 2018
6,00 Autonutzung 2017
Wert Bedeutung
5,00 1 nie bzw. fast nie
2 seltener als monatlich
3 1-3 Tage pro Monat
4
5

=)

4,00
1-3 Tage pro Woche
tagl. bzw. fast taglich

Autonutzung 2018
Wert Bedeutung
nie bzw. fast nie

1

2 seltener als monatlich
1,00 3 1-3 Tage pro Monat

4

5

Mittelwert Autonutzung 2017
()
o
o

1-3 Tage pro Woche
tigl. bzw. fast taglich

1 2 3 - 5
Autonutzung 2018

Mittelwertvergleiche 1 LandesTicket Hessen I

Konfidenzintervall = 0,95 / n = 3387 Autonutzung 2017; n= 3387 Autonutzung 2018

Abb. 55: Hypothese 2b: Mittelwertvergleiche Autonutzung in 2017 zu Autonutzung in 2018 (eigene Darstellung)

Der Mittelwertvergleich zwischen 2017 und 2018 verdeutlicht das die reine Autonutzung tber
alle Nutzergruppen zwischen 2017 und 2018 im Mittel gesunken ist. Bei Befragten, die nann-
ten ,,tdglich bzw. fast tdglich® und ,,1-3 Tage pro Woche* das Auto zu nutzen, fallt die Nut-
zungsveranderung in 2018 am geringsten aus. Der Mittelwertvergleich zeigt: Ohnehin geringe
Autonutzer aus 2017 reduzieren ihre Autonutzung in 2018 nochmals deutlich. Haufige Au-
tonutzer aus 2017 erhalten ihre Autonutzung aufrecht bzw. reduzieren diese sehr geringfiigig.

Hypothesendiskussion zu Hypothese 2b

Die Analyse zeigt, das das Verkehrsmittel Auto nach wie vor auch nach der LandesTicket-
Einflhrung in 2018 sehr starke Nutzungszahlen aufweist. Zwischen 2017 ist die Anzahl der
alleinigen Autonutzer als Fahrer auf dem Weg zur Arbeit zuriickgegangen und das Auto wird
seit der Einfuhrung des LandesTickets nun hdufiger mit anderen Verkehrsmitteln (bevorzugt
mit dem OPNV) kombiniert. Ein sichtbarer, relevanter Nutzungsverzicht des Autos zugunsten
des OPNV auf dem Weg zur Arbeit ist dagegen nicht erkennbar. Ahnlich wie bei Hypothese
2a nutzten mehr als ¥ das Auto nicht nur in der Freizeit, sondern auch weiterhin auf beruflichen
Wegen. Hypothese 2b kann damit auf Grundlage der vorliegenden Analyse verifiziert werden.

Kurzfassung der wesentlichen Erkenntnisse zur Hypothesendiskussion zu Hypothese 2b:
e In 2018 gaben 10% weniger Befragte als noch 2017 an, das Auto Ublicherweise als Selbst-

fahrer auf dem Weg zur Arbeit zu nutzen (alleine oder in Kombination mit anderen Ver-
kehrsmitteln)
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e In 2018 gaben 20% mehr Befragte als noch 2017 an, den OPNV (iblicherweise auf dem
Weg zur Arbeit zu nutzen (alleine oder in Kombination mit anderen Verkehrsmitteln)

e Die multimodale Verkehrsmittelnutzung der Befragten, die in 2017 das Auto auf dem Ar-
beitsweg ublicherweise nutzten, hat sich Gber alle Verkehrsmittel erhoht. Die Kombination
der Nutzung des Autos mit dem OPNV hat sich in dieser Nutzergruppe von 18% auf 45,5%
erhoht (897 zu 1970 und 358 zu 1970)

e 6,2% der Nutzer, die in 2017 kein Auto auf dem Weg zur Arbeit nutzten, sind in 2018 auf
das Auto als Selbstfahrer umgestiegen (88/1417)

e 78,5% der Nutzer, die das Auto Ublicherweise auf dem Weg zur Arbeit zu nutzten, tun dies
in gleichem MaRe auch in 2018 (1970 zu 1546)

e Im Mittel reduzierten Befragte, die das Auto haufiger nutzten, den Umfang ihrer Autonut-
zung anteilsmafiig wesentlich geringer, als Befragte, die angaben, ihr Auto seltener zu nut-
zen.

Hypothese 2b konnte unter Beriicksichtigung der zu untersuchenden Fragestellungen bestéatigt
werden. Die Nutzungsreduzierung der Autonutzung nach Einfiihrung des LandesTickets liegt
noch unter der reduzierten tblichen Autonutzung bei der taglichen Autonutzung aus Hypothese
2a. 78,5% der Befragten gaben an das Auto auch in 2018 in gleichem MaRe fiir Arbeits- und
Dienstwege zu nutzen. Der groRte Anteil der Nutzer, die ihre Autonutzung reduzierten, verrin-
gerte diese dhnlich wie bei Hypothese 2a geringfiigig von ,, tdglich bzw. fast tdglich* auf ,, 1-3
Mal pro Woche . Der Status-quo-bias des Autonutzungsgrades konnte auch nach Einfiihrung
des LandesTickets auf Arbeits- und Dienstwegen nachgewiesen werden.

7.8 Hypothese 3a: Die Einfihrung des LandesTickets hat signifikante Ein-
flusse auf die multimodale Verkehrsmittelnutzung

Die aufgestellte empirische Hypothese untersucht den Einfluss des verhaltensékonomischen
Isolation-Effekts auf die Mobilitatsforschung:

Hypothese 3a:
Die Einfiihrung des LandesTickets und die daraus resultierende OPNV-Nutzung

der Befragten fihrt zu einer signifikanten Verkehrsmittelnutzungsanderung bei
den Verkehrsmitteln Rad, Pkw, und Bahnreisen > 100 km. Diese Auswirkungen
der OPNV-Nutzung auf andere Mobilitatsformen bediirfen geméaR des Isolation-
Effekts einer Bericksichtigung in der Mobilitatsforschung.

Bei der vorhergehenden Analyse zur LandesTicket Hessen Befragung ergab sich, dass fiir den
Weg zur Arbeit die Fahrradnutzung und die Anzahl der FuBgéanger leicht zwischen 2017 und
2019 auf 1,8% bzw. 1,9% angestiegen sind. Bei Auto-Selbstfahrern waren die Nutzungszahlen
leicht hoher, bei Nicht-Autonutzern leicht niedriger als im allgemeinen Vergleich. Wie bereits
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analysiert und nachgewiesen wurde, bestimmen so Verhaltensroutinen die Verkehrsmittel-
wahl. Welche Auswirkungen die Einfiihrung des LandesTickets auf den Freizeitverkehr hat
und ob sich Abweichungen zum Arbeitsweg geben, untersucht die nachfolgende Analyse.

Prifung der absoluten einfachen Haufigkeitsverteilung
Im ersten Schritt wurden die tbliche Fahrradnutzung und die Gbliche Nutzung der Bahn ab 100
km zwischen den Jahren 2017 und 2018 gepriift.

Ubliche Fahrradnutzung in 2017 und 2018

30

25

517228 22,8 11 241556
, 20,9 ey
I I I I I Il
0 I I

tidgl. bzw. fast 1-3 Tage/Woche 1-3 Tage/Monat seltener als nie bzw. fast nie
tiaglich monatlich

m2017 m2018

2

Farradnutzung in %
= e
o w o

Hiufigkeitsverteilung I LandesTicket Hessen [
(%))

Angaben in Prozent / n = 3387 Fahrradnutzung 2017; n = 3387 Fahrradnutzung 2018

Abb. 56: Hypothese 3a: Ubliche Fahrradnutzung in 2017 und 2018 (eigene Darstellung)

Lesebeispiel: Der Anteil der Befragten die das Fahrrad tblicherweise ,.taglich bzw. fast tig-
lich* nutzten, ist zwischen 2017 und 2018 von 21,7% auf 22,8% gestiegen. Auch bei den Nut-
zern mit Nutzung ,,1-3 Tage pro Woche® zeichnet sich eine leicht héhere Nutzungserhdhung
ab.

Bei den Ublichen Fahrradnutzern zeigt sich eine leichte Nutzungssteigerung in 2018. 3% der
Fahrradnutzer die das Fahrrad 2017 noch ,,an einem Tag im Monat* bis ,,seltener als monat-
lich“ nutzten, nutzen dieses in 2018 zum selbigen Prozentsatz hdufiger. Die Anzahl der Nen-
nungen von ,,nie bzw. fast nie* haben sich dagegen zwischen 2017 und 2018 nicht verandert.
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Hiufigkeitsverteilung I LandesTicket Hessen 1
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Ubliche Nutzung der Bahn ab etwa 100 km Entfernung in 2017 und 2018
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Abb. 57: Hypothese 3a: Ubliche Nutzung der Bahn ab etwa 100 km einfache Entfernung in 2017 und 2018
(eigene Darstellung)

Lesebeispiel: 11% der Befragten gaben an, die Bahn ab 100 km einfache Entfernung in 2018
als Ubliches Verkehrsmittel in der Nutzergruppe ,,1-3 Tage pro Monat“ zu nutzen. Es zeigen
sich tiber alle Nutzergruppen, mit Ausnahme der ,,nie bzw. fast nie“-Nutzer, Zuwdchse in der
Nutzung. Die ,,tdgliche bzw. fast tigliche” und die Nutzung an ,,1-3 Tagen pro Woche* steigt

dabei nur gering.

Die Effekte des LandesTickets auf die Fahrrad- und die Bahnnutzung ab 100 km Entfernung
sind gering. Weder werden haufiger Fahrten des Fernverkehrs durch Regionalverbindungen
substituiert, noch steigen andere Verkehrsmittelnutzungszahlen tberproportional. Eine Ein-
flussnahme durch das LandesTicket ist nicht ersichtlich.

Prifung der Beziehungszuordnung
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Abb. 58: Hypothese 3a: Beziehungszuordnungen Radnutzung 2017 zu Radnutzung 2018 (Darstellung aus SPPS

Rohdatenanalyse)
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Lesebeispiel: Die hellblauen Bubbles zeigen die Radnutzung in 2017, die tiirkisen Bubbles die
Radnutzung in 2018. In 2017 gaben 708 Personen an das Fahrrad ,,1 bis 3 Mal pro Woche* zu
nutzen. In 2018 geben 772 Personen an, das Fahrrad zum gleichen Anteil zu nutzen. Die Nen-
nungen verteilen sich dabei zwischen der 2017er und 2018er Befragung auf 443 Personen, die
ihre bisherige Radnutzung zum gleichen Grad beibehalten, 114 Personen, die ihre Radnutzung
auf ,taglich bzw. fast téglich* erhohen und 125 Personen, die ihre Radnutzung auf ,,1-3 Tage
pro Monat* reduzieren. Der Rest der Nennungen verteilt sich auf die anderen Bewertungsgrup-
pen mit jeweils unter 34 Nennungen.

Die Beziehungszuordnungsgrafiken zeigen die Nutzungsanderungen der Verkehrsmittel Rad
und Bahn mit einer tblichen Nutzung von tber 100 km zwischen den Jahren 2017 und 2018.
So zeigt sich in der Beziehungszuordnungsgrafik ,,Rad*, dass die Radnutzer, die 2017 das Rad
,taglich bis 1-3 Mal pro Woche* (Wert 4 und 5) nutzten, dieses in 2018 etwas haufiger nutzten
(+ 102 Nennungen). Im Gegensatz dazu nehmen konsequenterweise auch die Nennungen der
,,seltener als monatlich® bis ,,1-3 Mal im Monat“-Radnutzenden ggi. 2018 leicht ab. Interes-
santerweise zeigt sich auch die grofite anteilsméBige Differenz der Nennungen bei den ,,selte-
ner als monatlich“~Nutzenden in 2017. So geben in 2018 139 Befragte an, das Fahrrad in 2018
seltener als noch in 2017 ,,nie bzw. fast nie* zu nutzen. Insgesamt sind die Unterschiede zwi-
schen den Nutzungsgruppen zwischen den Jahren jedoch gering. Ausschlielich ein Bezie-
hungsgeflecht mit einer Nutzungsédnderung von 2 ist aus der Grafik erkennbar: So bringt die
Beziehungszuordnung die Nutzer die das Rad 2017 noch ,,seltener als monatlich* nutzten und
die Nutzer, die 2018 an ,,1-3 Tagen pro Woche* das Rad nutzten, in Beziehung. Mit 52 Nen-
nungen erhéhen ,,seltener als monatlich® -Radnutzende demzufolge ihre Radnutzung in 2018
auf ,,1-3 Tage pro Woche*.

Hinweis: Interessant ware hier eine Betrachtung inwieweit die gesteigerte Radnutzung auf eine
erhohte OPNV-Nutzung zuriickgeht und welche Beweggriinde es fiir diese Nutzungsanderung
gab.
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Beziehungszuordnung
Ubliche Nutzung Bahn ab etwa 100 km Entfernung 2017 :
Ubliche Nutzung Bahn ab etwa 100 km Entfernung 2018 : Nutzung Bahn
ab 100 km Entfernung 2017
) 3 Variable Wert Bedeutung Anzahl
@Fernverkehrnutzung_17 1 nie bzw. fast nie 1382

@Fernverkehrnutzung_18 .
" 2ung_ seltener als monatlich 1638

1-3 Tage pro Monat 292

2
. 3
Kategorienanzahl
4  1-3Tage pro Woche 44
5

Oz.onn tagl. bzw. fast téglich 31
O 1500
9 156?0 Nutzung Bahn
0 ab 100 km Entfernung 2018
Wert Bedeutung Anzahl
Beziehungsanzahl nie bzw. fast nie 1144
$ — Schwach[35-238] 2 seltener als monatlich 1783
o —0rmal[442]
St ark(894-1248) 3 1-3 Tage pro Monat 372
® 3 4  1-3Tage pro Woche 52
5 tagl. bzw. fast taglich 36

Beziehungszuordnung I LandesTicket Hessen I

Knotengrofien 1-40 / Zusammenhangstirke 0,25-8 / gruppierte Links / exkl. Links <1% von n (1% = 34 Nennungen) /n = jeweils 3387

Abb. 59: Hypothese 3a: Beziehungszuordnungen Ubliche Nutzung Bahn ab etwa 100 km einfache Entfernung in
2017 zu 2018 (Darstellung aus SPSS Rohdatenanalyse)

Lesebeispiel: Die obige Beziehungszuordnungsgrafik zeigt die Anzahl der Nennungen der
Nutzung von ,,Bahnen iiber 100 km*. Diese werden in der Grafik auch als Fernverkehrsreisen
bezeichnet. Die hellblauen Bubbles zeigen die Fernverkehrsnutzung in 2017, die tirkisen
Bubbles die Fernverkehrsnutzung in 2018. In 2017 gaben 1382 Personen an ,,Bahnen tiber 100
km* ,,nie bzw. fast nie” zu nutzen. In 2018 reduzieren sich die Anzahl der Nennungen auf
1144. Von den oben genannten 1382 Personen, nutzten 894 Personen den Fernverkehr zum
gleichen Anteil. 442 erhohten ihre Verkehrsmittenutzung leicht auf eine Nutzung ,,Seltener als
monatlich“. 35 Personen gaben an ihre Verkehrsmittelnutzung deutlich auf ,,1-3 Tage pro Mo-

nat“ zu erhohen.

Die Beziehungszuordnungsgrafik ,,Ubliche Nutzung der Bahn ab etwa 100 km* verweist eben-
falls eine starke Beziehung zwischen den Nutzungszahlen in 2017 und 2018. Die absoluten
Nennungen der Fernverkehrsnutzung steigen in 2018 leicht an. Nutzer die 2017 die Verkehrs-
mittel noch ,,nie bzw. fast nie* nutzten, zeigen eine etwas hohere Beziehung zu Nutzern auf,
die 2018 die Verkehrsmittel leicht haufiger ,,seltener als monatlich® nutzten. Hier zeigt die
Beziehungszuordnungsgrafik mit 442 Stimmen/Angaben deutlich mehr Nennungen als in 2017
von ,,nie-bzw. fast nie” -Nutzenden. In der Grafik sind die Nennungen der Nutzung der Bahn
ab 100 km an einem Tag pro Woche und dartiber hinaus jedoch so selten, dass deren Bezie-
hungen nicht als Beziehungsfaden sichtbar sind. Ansonsten sind die Beziehungen zueinander
relativ konstant, sodass sich Unterschiede in der Verkehrsmittelnutzung mit hohen Zu- und
Abwanderungen nicht zeigen.

Hinweis: Einen Einfluss des LandesTickets auf die etwas haufigere Nutzung der Bahn tber
100 km in 2018 durch ehemals ,,seltener als monatliche Nutzer* aus 2017 kann nicht nachge-
wiesen werden.
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Priafung der Korrelationen

Neben der Betrachtung der direkten Einflussnahme des LandesTickets stellt sich erweitert die
Frage inwieweit die Nutzungsintensitat des OPNVs Einfluss auf die Nutzung der vorgestellten
Verkehrsmittel hat, und ob sich daraus eine Anderung ergibt.

Im né&chsten Schritt wird Gberprift, inwieweit sich ggi. 2017 die oben gezeigten Werte &nder-
ten und ob es eine Korrelation (Substitutionseffekte, Nutzungssteigerung) zwischen der Ein-
fiihrung des LandesTickets und der Nutzung a) des Fahrrads und b) langerer Bahnreisen > 100
km gibt.

Fahrradnutzung in 2017 in Abhéngigkeit der OPNV-Nutzung 2017

35
30
25

28,3
25,5
22,0 24,4
20,0 20,1
20 17,5 16,1
13,7
1 11,6
| I I

tigl. bzw. fast 1-3 Tage/Woche 1-3 Tage/Monat seltener als nie bzw. fast nie
tiglich monatlich

m OPNV Nutzung tiglich bzw. fast tiglich
B OPNV-Nutzung“nie bzw. fast nie” und “seltener als monatlich”

S W o W

Hiufigkeitsverteilung I LandesTicket Hessen [
Anteil der OPNV-Nutzung an der Fahrradnutzung in %

Angaben in Prozent / n = 3387 Fahrradnutzung 2017; n = 3387 OPNV-Nutzung 2017
keine absoluten Werte, Werte kennzeichnen ausschlieBlich die Abhingigkeit der Variablen zueinander

Abb. 60: Hypothese 3a: Fahrradnutzung in 2017 in Abhangigkeit der OPNV Nutzung 2017 (eigene Darstellung)

Fahrradnutzung in 2018 in Abhéingigkeit der OPNV-Nutzung 2018

35
30
25

31,1
26,4
23,2
, 21,9
20,0 20,1 ’ 20,9
20
14,5
1
10,4 11,5
| I I
0

tidgl. bzw. fast 1-3 Tage/Woche 1-3 Tage/Monat seltener als nie bzw. fast nie
téglich monatlich
m OPNV-Nutzung tiglich bzw. fast tiglich
m OPNV-Nutzung“nie bzw. fast nie” und “seltener als monatlich”

(=R

Anteil der OPNV-Nutzung an der Fahrradnutzung in %
W

Hiufigkeitsverteilung I LandesTicket Hessen 1

Angaben in Prozent / n = 3387 Fahrradnutzung 2018; n = 3387 OPNV-Nutzung 2018
keine absoluten Werte, Werte kennzeichnen ausschlieilich die Abhingigkeit der Variablen zueinander

Abb. 61: Hypothese 3a: Fahrradnutzung in 2018 in Abhangigkeit der OPNV Nutzung 2018 (eigene Darstellung)

Lesebeispiel: Die Analyse zeigt hier die Fahrradnutzung in Abhangigkeit der OPNV-Nutzung.
So hat sich der Anteil der , tiglichen bzw. fast tiglichen” OPNV-Nutzer innerhalb der Nutzer-
gruppe der Radnutzenden mit ,,1-3 Tage pro Woche* von 22,9% auf 26,4% erhoht. In der
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gleichen Nutzergruppe ist der Anteil der geringen OPNV-Nutzer dagegen um 3% gefallen.
Hinweis: Um die Werte der Fahrradnutzung in Korrelation zur OPNV-Nutzung setzen zu kon-
nen, wurden die untersuchten OPNV-Nutzergruppen auf zwei reduziert und damit die OPNV-
Nutzer mit den Nutzergruppen ,,1-3 Tage pro Woche* und ,,1-3 Tage pro Monat“ von der Un-
tersuchung ausgeschlossen. Die Nutzergruppe mit der ,,OPNV-Nutzung taglich bzw. fast tig-
lich* beinhaltet ausschlieBlich die ,.tiglich bzw. fast tiglichen OPNV-Nutzenden. Die Nut-
zergruppe mit der ,,OPNV-Nutzung nie bis seltener als monatlich® beinhaltet sowohl die ,,nie
bzw. fast nie*, als auch die ,,seltener als monatlichen OPNV-Nutzenden. Diese wird den ,,tig-

lich bzw. fast taglich® Nutzern gegeniibergestellt.

Die Fahrradnutzung hat zwischen 2017 und 2018 bei haufigen OPNV-Nutzern in den Nut-
zungskategorien von ,,1-3 Mal im Monat* bis ,,tdglich bzw. fast tiglich* zugenommen. Bei den
seltenen OPNV-Nutzern zeigt sich ein anderes Bild. Hier wurde insgesamt seltener Fahrrad
gefahren. Die Werte verdeutlichen damit, dass ein Zusammenhang zwischen tblicher Fahr-
radnutzung und OPNV-Nutzung besteht. So nutzten Personen die den OPNV 2018 taglich
nutzten, auch das Fahrrad nahezu doppelt so haufig wie Nicht-OPNV-Nutzer. Je seltener der
OPNV dagegen genutzt wird, desto seltener wird auch das Fahrrad verwendet.

In der nachsten Analyse wird die Nutzung der Bahn tiber 100 km in Abhéngigkeit der OPNV-
Nutzung 2017 und 2018 analysiert.

Ubliche Nutzung der Bahn ab etwa 100 km einfache Entfernung in 2017
in Abhiingigkeit der OPNV-Nutzung 2017

70
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0 I —

tagl. bzw. fast 1-3 Tage/Woche 1-3 Tage/Monat seltener als nie bzw. fast nie
taglich monatlich
m OPNV-Nutzung tiglich bzw. fast tiglich
OPNV-Nutzung“nie bzw. fast nie” und “seltener als monatlich”

Héaufigkeitsverteilung I LandesTicket Hessen [
Anteil der OPNV-Nutzung an der Nutzung OV in %

Angaben in Prozent / n = 3387 Bahnen ab etwa 100km einfache Entfernung 2017; n = 3387 OPNV-Nutzung 2017
keine absoluten Werte, Werte kennzeichnen ausschlieBlich die Abhéngigkeit der Variablen zueinander

Abb. 62: Hypothese 3a: Ubliche Nutzung Bahn ab etwa 100 km einfache Entfernung 2017 in Abhéngigkeit der
OPNV Nutzung 2017 (eigene Darstellung)
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Ubliche Nutzung der Bahn ab etwa 100 km einfache Entfernung in 2018
in Abhiingigkeit der OPNV-Nutzung 2018

%

[
=]
]
7
O = 70
=| = 59,0
5| 3 60 55,8
gl 2
i g 50
] E 36,8
% Z 40
= E 30 27,4
o I
— e 20 13,6
5
g = 10 1,6 1,5 1,6 2,2
E Z, 0 ’ ’ ’ 0,5 ’
= 2
E % tagl. bzw. fast 1-3 Tage/Woche 1-3 Tage/Monat  seltenerals  nie bzw. fast nie
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L.%O % OPNV-Nutzung“nie bzw. fast nie” und “seltener als monatlich”
=] <:
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Angaben in Prozent / n = 3387 Bahnen ab etwa 100km einfache Entfernung 2018; n = 3387 OPNV-Nutzung 2018
keine absoluten Werte, Werte kennzeichnen ausschlieBlich die Abhingigkeit der Variablen zueinander

Abb. 63: Hypothese 3a: Ubliche Nutzung Bahn ab etwa 100 km einfache Entfernung 2017 in Abhéngigkeit der
OPNV Nutzung 2017 (eigene Darstellung)

Lesebeispiel: 11,8% der Befragten, die angaben den OPNV 2017 , tiglich bzw. fast tiglich zu

nutzen®, nutzten die Bahn auf Strecken gréRer als 100 km an ,,1-3 Tagen im Monat*. Bei Be-

fragten die den OPNV 2017 , seltener als monatlich* nutzten, reduziert sich diese Nutzungsin-

tensitat um 77,1% auf 2,7%.

Die Anzahl der Nennungen bei den ,,tidglichen bzw. fast tdglichen* und bei den Befragten mit
der Nutzerangabe ,,1- 3 Tagen pro Woche* sind sowohl 2017 und 2018 sehr gering. Leichte
Nutzungsinderungen bewirken hohe Anderungen der analysierten Prozentwerte. Daher wird
auf diese Nutzergruppe nicht weiter eingegangen. Zu erkennen ist aber eine Differenz zwischen
den OPNV-Nutzern in 2017 und 2018 und deren Nutzung der Bahn tiber 100 km. Wahrend die
Nutzung der Bahn tiber 100 km bei den taglichen OPNV-Nutzern zunimmt, nimmt die Nutzung
bei den seltenen OPNV-Nutzern weiter ab.

Korrelationsanalyse

Radnutzung in 2017 in Korrelation
zur OPNV-Zufriedenheit in 2017

OPNVZufriedenheit 2017,
Spearman's Rho (p) ,1537
Radnutzung 2017 Sig. (2-seitig) 2,76E-19
N 3387

**_Die Korrelation ist auf dem 0,01 Niveau signifikant (zweiseitig).

Bivariate Korrelationsanalyse nach Spearman-Rangkorrelationskoeffizient p / n=3387
in 2017 und 2018 / Test auf zweiseitige Signifikanz / Paarweiser Fallausschluss

Korrelationsanalyse

Abb. 64: Hypothese 3a: Korrelationsanalyse Radnutzung 2017 in Korrelation zur OPNV-Zufriedenheit in 2017
(eigene Darstellung)

Die Korrelationsanalyse zur Radnutzung in 2017 in Korrelation zur OPNV-Zufriedenheit 2017
ist durch eine geringe Korrelation gekennzeichnet. Die Effektgréfie liegt mit 0.153 leicht tber
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einer geringen Korrelation von Die Korrelationsanalyse zur Autoverfiigbarkeit zwischen 2017
und 2018 ist durch eine starke Korrelation gekennzeichnet. Die Effektgrofe ist mit 0.623 deut-
lich Uber dem Wert einer starken Korrelation von |p| = 0.10.

Radnutzung in 2018 in Korrelation
zur OPNV-Zufriedenheit in 2018

OPNVZufriedenheit 2018
Spearman's Rho (p) ,1437
Radnutzung 2018 Sig. (2-seitig) 5,67E-17
N 3387

** Die Korrelation ist auf dem 0,01 Niveau signifikant (zweiseitig).

Bivariate Korrelationsanalyse nach Spearman-Rangkorrelationskoeffizient p / n= 3387
in 2017 und 2018 / Test auf zweiseitige Signifikanz / Paarweiser Fallausschluss

Korrelationsanalyse

Abb. 65: Hypothese 3a: Korrelationsanalyse Radnutzung 2018 in Korrelation zur OPNV-Zufriedenheit in 2018
(eigene Darstellung)

Die Korrelationsanalyse zur Radnutzung in 2018 in Korrelation zur OPNV-Zufriedenheit 2018
ist durch eine geringe Korrelation gekennzeichnet. Die EffektgroRe liegt mit 0.143 leicht Uber
einer geringen Korrelation von |p| = 0.10.

OPNV-Nutzung in 2017 in Korrelation
zur OPNV-Zufriedenheit in 2017

OPNVZufriedenheit 2017
Spearman's Rho (p) ,3817
OPNV Nutzung 2017  Sig. (2-seitig) 2,18E-117
N 3387

**_ Die Korrelation ist auf dem 0,01 Niveau signifikant (zweiseitig).

Bivariate Korrelationsanalyse nach Spearman-Rangkorrelationskoeffizient p / n= 3387
in 2017 und 2018 / Test auf zweiseitige Signifikanz / Paarweiser Fallausschluss

Korrelationsanalyse

Abb. 66: Hypothese 3a: Korrelationsanalyse OPNV-Nutzung 2017 in Korrelation zur OPNV-Zufriedenheit in
2017 (eigene Darstellung) ) .
Die Kaorrelationsanalyse zur OPNV-Nutzung 2017 in Korrelation zur OPNV-Zufriedenheit

2017 ist durch eine mittelmaRige Korrelation gekennzeichnet. Die Effektgrofe liegt mit 0.381
uber einer mittelméRigen Korrelation von |p| = 0.30.

OPNV-Nutzung in 2018 in Korrelation
zur OPNV-Zufriedenheit in 2018

OPNVZufriedenheit 2018
Spearman's Rho (p) ,3797
OPNV Nutzung 2018  Sig. (2-seitig) 7,42E-116
N 3387

** Die Korrelation ist auf dem 0,01 Niveau signifikant (zweiseitig).

Bivariate Korrelationsanalyse nach Spearman-Rangkorrelationskoeffizient p / n= 3387
in 2017 und 2018 / Test auf zweiseitige Signifikanz / Paarweiser Fallausschluss

Korrelationsanalyse

Abb. 67:Hypothese 3a: Korrelationsanalyse OPNV-Nutzung 2018 in Korrelation zur OPNV-Zufriedenheit in
2018 (eigene Darstellung)
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Die Korrelationsanalyse zur OPNV-Nutzung 2018 in Korrelation zur OPNV-Zufriedenheit
2018 ist durch eine mittelmaRige Korrelation gekennzeichnet. Die EffektgroRe liegt mit 0.379
Uber einer mittelméBigen Korrelation von |p| = 0.30.

Prafung auf Mittelwertvergleiche

Diagramm der Mittelwerte / Mittelwertvergleiche

~| Mittelwert Radnutzung 2017 : OPNV Nutzung 2017

(=

o 3,63 OPNV Nutzung 2017

v =

é 3,65 3,52 Wert Bedeutung

= - _ 1 nie bzw. fast nie

Q — 345 .
% S 2 seltener als monatlich
[ o 3 55 3.14 3 1-3 Tage pro Monat
_§ g 4 1-3 Tage pro Woche
b= 2 3.05 5 tagl bzw. fast tdglich
< b=l

d 3

= £ 2,85

2 2,66 Radnutzung 2017

g _—5’ 2,65 Wert Bedeutung

'% b= 1 nie bzw. fast nie
Eﬂ 245 2 seltener als monatlich
54 Do 3 1-3 Tage pro Monat
E i . ) 3 4 s 4 1-3 Tage pro Woche
E T N ) 5 tigl. bzw. fast tiglich
L OPNV Nutzung 2017

B
= Konfidenzintervall = 0,95 / n = 3387 Radnutzung 2017; n = 3387 OPNV Nutzung 2017

Abb. 68: Hypothese 3a: Mittelwertvergleiche Radnutzung 2017 zu OPNV-Nutzung 2017 (eigene Darstellung)

Diagramm der Mittelwerte / Mittelwertvergleiche
Mittelwert Radnutzung 2018 : OPNV Nutzung 2018

2,65

. 355 OPNV Nutzung 2018
3,65 T Wert Bedeutung

. 1 nie bzw. fast nie
o 3.45 2 seltener als monatlich
& N 3 1-3 Tage pro Monat
o 3525
= 4 1-3 Tage pro Woche
g 3.05 5 tidgl bzw. fast taglich
Fg ~
Qé 2.85 Radnutzung 2018
2 Wert Bedeutung
e
=

1 nie bzw. fast nie

2 seltener als monatlich
245 3 1-3 Tage pro Monat

4 1-3 Tage pro Woche
225 5

tigl. bzw. fast tiglich

OPNV Nutzung 2018

Mittelwertvergleiche I LandesTicket Hessen I

Konfidenzintervall = 0,95 / n = 3387 Radnutzung 2018; n = 3387 OPNV Nutzung 2018
Abb. 69: Hypothese 3a: Mittelwertvergleiche Radnutzung 2018 zu OPNV-Nutzung 2018 (eigene Darstellung)
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Diagramm der Mittelwerte / Mittelwertvergleiche

—| Ubliche Nutzung Bahn ab etwa 100 km einfache Entfernung in 2017:

=1V .

2 OI:IO\]OV Nutzung 2017 2,00 OPNV Nutzung 2017
E ~ - 1,90 Wert Bedeutung

=l = 190 1 nie bzw. fast nie
% b 2 seltener als monatlich
= ; 1,80 3 1-3 Tage pro Monat
@ 5 4 1-3 Tage pro Woche
S| & 1,70 . .

=| = 5  tigl. bzw. fast tiglich
3| 5

=l 2 160

—| = Nutzung Bahn

ol & 150 ab 100 km Entfernung
"5 5 140 Wert Bedeutung
L = 1,31 1 nie bzw. fast nie
%ﬂ ij 1,30 2 seltener als monatlich
% = 3 1-3 Tage pro Monat
g 1,20 4 1-3 Tage pro Woche
E 1 2 ) 3 4 5 5 tégl bzw. fast tdglich
3= OPNV Nutzung 2017
2 Konfidenzintervall = 0,95 / n = 3387 Nutzung Bahn >= 100 km 2017; n = 3387 OPNV Nutzung 2017

Abb. 70: Hypothese 3a: Mittelwertvergleich Ubliche Nutzung Bahn ab etwa 100 km Entfernung in 2017 zu
OPNV Nutzung 2017 (eigene Darstellung)

Diagramm der Mittelwerte / Mittelwertvergleiche
Ubliche Nutzung Bahn ab etwa 100 km einfache Entfernung in 2018:

OPNV Nutzung 2018

e

5[ OPNV Nutzung 2018 OPNV Nutzung 2018

% 200 1,94 1,94 Wert Bedeutung

T o 1 nie bzw. fast nie
E § 1,90 1,83 2 seltener als monatlich
ol ¥ 3 1-3 Tage pro Monat
% E 1,80 4 1-3 Tage pro Woche
"ﬂé 2 1.70 5 tigl. bzw. fast tiglich
| e 1.3¢

. g Nutzung Bahn

g 1,50 ab 100 km Entfernung

E o Wert Bedeutung
'E g 1,40 1.33 1 nie bzw. fast nie
Eﬂ E 1.30 2 seltener als monatlich
= 3 1-3 Tage pro Monat
E 1,20 4 1-3 Tage pro Woche
E 1 2 3 4 5 5  tagl bzw. fast tiglich
£
=

Konfidenzintervall = 0,95 / n = 3387 Nutzung Bahn >= 100 ki 2018; n = 3387 OPNV Nutzung 2018

Abb. 71: Hypothese 3a: Mittelwertvergleich Ubliche Nutzung Bahn ab etwa 100 km Entfernung
(eigene Darstellung)
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Diagramm der Mittelwerte / Mittelwertvergleiche

—| Mittelwert Autonutzung 2017 : OPNV Nutzung 2017

= o

o OPNV Nutzung 2017

5 5,00 Wert Bedeutung

F_, 1 nie bzw. fast nie
% = 2 seltener als monatlich
=l s 4,50 3 1-3 Tage pro Monat

g 2 4 1-3 Tage pro Woche
:% 5 4.00 5  tagl. bzw. fast taglich
| =

% Autonutzung 2017
- g 3.50 Wert Bedeutung
_j:;u g 1 nie bzw. fast nie
'% 2 2 seltener als monatlich
'ED < 3,00 3 1-3 Tage pro Monat
E 4 1-3 Tage pro Woche
g 250 5 tigl. bzw. fast taglich
T 1 2 3 4 5
§ OPNV Nutzung 2017
Konfidenzintervall = 0,95 / n = 3387 Autonutzung 2017; n= 3387 OPNV Nutzung 2017

Abb. 72: Hypothese 3a: Mittelwertvergleich Autonutzung 2017 zu OPNV-Nutzung 2017 (eigene Darstellung)

Diagramm der Mittelwerte / Mittelwertvergleiche
Mittelwert Autonutzung 2018 : OPNV Nutzung 2018

5,00 4,82 4,76

Mittelwert Autonutzung 2018

3,00

1 2 3 - 5
OPNV Nutzung 2018

Mittelwertvergleiche 1 LandesTicket Hessen 1

Konfidenzintervall = 0,95 / n = 3387 Autonutzung 2017; n= 3387 OPNV Nutzung 2017

Wert Bedeutung

1
2
3 1-3 Tage pro Monat
4
5

Wert Bedeutung

OPNV Nutzung 2018

nie bzw. fast nie
seltener als monatlich

1-3 Tage pro Woche
tigl. bzw. fast tiglich

Autonutzung 2018

nie bzw. fast nie
seltener als monatlich
1-3 Tage pro Monat
1-3 Tage pro Woche
tigl. bzw. fast tiglich

Abb. 73: Hypothese 3a: Mittelwertvergleich Autonutzung 2018 zu OPNV-Nutzung 2018 (eigene Darstellung)

Die Mittelwertvergleiche zeigen die Auswirkungen der OPNV-Nutzung auf die anderen Ver-
kehrsmittel und deren Anderungen zwischen 2017 und 2018. Nachfolgend werden die wich-
tigsten Kriterien, Gemeinsamkeiten und Unterschiede der jeweiligen Vergleiche zwischen den

Jahren aufgefihrt.

Die Grafik zur Radnutzung in Abhéngigkeit der OPNV-Nutzung verdeutlicht nochmals das
seltene OPNV-Nutzer (Werte 1 bis 2) in 2018 das Rad im Mittel seltener als noch in 2017
nutzten. ,, Tigliche bzw. fast tigliche OPNV-Nutzer dagegen nutzten das Rad in 2018 gering-
fugig h&ufiger als noch in 2017. Die Grafik zur tblichen Nutzung der Bahn ab etwa 100 km
(nachfolgend auch als Fernverkehr bezeichnet) in Abhéangigkeit der OPNV-Nutzung zeigt an-
statt in 2017 in 2018 keinen Knick in der Mittelwertkurve mehr auf. So steigt 2018 im Mittel
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mit steigender OPNV-Nutzung auch die Nutzung des Fernverkehrs schrittweise an. Der Anteil
der Autonutzer ist zwischen 2017 und 2018 bei den ,,1-3 Mal pro Woche* OPNV-Nutzern
geringfiigig angestiegen. Die Grafik zur Nutzung des Autos in Relation zur Nutzung des OPNV
zeigt zwischen 2017 und 2018 allerdings ausschlieBlich geringfligige Nutzungsanderungen
auf. Bei den Befragten, die den OPNV in 2018 ,,nie bzw. fast nie zu nutzten, zeigt sich ledig-
lich ein geringfiigig hoherer Mittelwert als bei den ,,Nie-OPNV-Nutzern* in 2017. Die Gra-
fikanalyse zeigt, dass sich die Werte zwischen 2017 und 2018 bis auf wenige Differenzen je-
weils stark &hneln. Die vorangegangenen Auswertungen der anderen Analysen bestatigen dies.
Es lassen sich keine unmittelbaren Riickschlisse des Einflusses des LandesTickets auf die un-
tersuchten Verkehrsmittel ableiten.

Hypothesendiskussion zu Hypothese 3a

Die Analyse zeigte, dass die Einfihrung des LandesTickets einen geringen Einfluss auf die
Nutzung der anderen Verkehrsmittel hat. Der Nutzungsgrad des OPNV-Tickets hat dabei eine
geringe Auswirkung auf die Nutzungsintensitat. Die Hypothese konnte nicht bestatigt werden.

Kurzfassung der wesentlichen Erkenntnisse zur Hypothesendiskussion zu Hypothese 3a:

e Die Fahrradnutzung hat sich nach der Einfuihrung des LandesTickets ggii. 2017 nur leicht
verandert. Die grofite Verhaltensanderung zeigte die Nutzergruppe der Fahrradnutzer, die
dieses ,,1-3 Tage pro Woche* nutzten. (+1,9% in 2018). Keine Verhaltensdnderungen zei-
gen sich bei den ,,nie bzw. fast nie” Radfahrenden

e Die Nutzung der Bahn auf Fahrstrecken >100 km hat sich bei den h&ufigen Nutzern kaum
verdndert. Bei den ,,nie bzw. fast nie* Nutzern dagegen geben in 2018 insgesamt 7% we-
niger Nutzer als noch 2017 an, die Bahn ,,nie bzw. fast nie*“ zu nutzen (40,8% in 2017 zu
33,8% in 2018)

e Die Anzahl der Befragten, die angegeben haben, die Bahn (iber 100 km taglich bzw. fast
taglich zu nutzen, hat sich anteilsmaRig zwischen 2017 und 2018 deutlich von 0,6% auf
1,5% erhoht. Dies lasst den Rickschluss zu, dass durch das LandesTicket teilweise auch
neue Kunden fiir langere OPNV-Strecken gewonnen werden konnten.

e Mit abnehmender Fahrradnutzung sinkt die OPNV-Nutzung, sowohl in 2017 als auch in
2018. Einzige Ausnahme sind die ,,nie bzw. fast nie** Radfahrenden

e Fahrradnutzer, die mindestens 1 Mal pro Woche Fahrrad fahren, nutzten in 2017 und 2018
den OPNV-haufiger als Radfahrer, die 1 Mal pro Monat und seltener Fahrrad fahren

e Die OPNV-Nutzung der ,,seltenen bis ,,nie bzw. fast nie* Radfahrenden hat sich ggii. 2017
weiter reduziert. Bei den anderen Nutzergruppen zeigt sich eine sehr leichte Erhohung der
OPNV-Nutzung

Hypothese 3a konnte unter Berlicksichtigung der zu untersuchenden Fragestellungen nicht be-
statigt werden. Ein Einfluss der Einfihrung des LandesTickets auf andere Verkehrsmittel ist
nicht identifizierbar. Teilweise konnten Daten aufgrund einer zu geringen Stichprobenmenge
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und einer daraus folgenden unzureichenden Repréasentativitat nicht fir die Analyse zu Rate
gezogen werden.

7.9 Hypothese 3b: Die Home-Office-Beschaftigung korreliert mit der Nut-
zung des OPNV und mit der Einfuihrung des LandesTickets

Die aufgestellte empirische Hypothese untersucht den Einfluss des verhaltensokonomischen
Isolation-Effekts auf die Mobilitatsforschung.

Hypothese 3b:
Die Einfuihrung des LandesTickets verdandert die OPNV-Nutzung von Beschaftig-

ten abhangig von deren Home-Office-Beschaftigung

In der nachfolgenden Analyse soll untersucht werden, inwieweit a) Home-Office einen Ein-
fluss auf die OPNV-Nutzung nimmt und b) sich durch die Einfilhrung des LandesTickets die
Nutzungszahlen und das Verhéltnis zwischen Nutzung und Nicht-Nutzung des OPNV veran-
dert.

Priafung der absoluten einfachen Haufigkeitsverteilung
Im ersten Schritt wurde die Verteilung der Home-Office-Beschaftigten in 2017 und 2018 aus-
gewertet:

Home-Office-Beschiftigte in 2017 und 2018
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Abb. 74: Hypothese 3b: Home-Office-Beschaftigung in 2017 und 2018 (eigene Darstellung)

Lesebeispiel: Die Grafik zeigt, zu welchem Prozentsatz die Landesbediensteten im Home-
Office beschaftigt waren oder nicht. Die Beantwortung der Frage ,,ja* betreffend der Home-
Office-Beschaftigung kann dabei bedeuten, dass die jeweils Befragten zwischen ,,1-7 Tagen*
pro Woche im Home-Office arbeitet. 15% der Befragten gaben in 2017 an, zu mindestens an
einem Tag pro Woche im Home-Office beschéaftigt zu sein. In 2018 hat sich dieser Wert auf
16,9% erhoht.
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Der Anteil der Home-Office-Beschaftigten hat sich zwischen 2017 und 2018 leicht um 1,9%
auf 16,9% erhoht. Mehr als ¥ der Beschaftigten arbeiten auch 2018 vor Ort an ihrer jeweiligen
Arbeitsstatte.

Umfang der Home-Office Beschiftigung in Tagen pro Arbeitswoche

Angaben in Prozent / n = 3387 iibliche Nutzung des OPNV der Befragten mit Home-Office-Beschiiftigung 2017
Angaben in Prozent n = 3387 iibliche Nutzung des OPNV der Befragten mit Home-Office-Beschiftigung 2018
Nennungen mit Home-Office in 2017 n* = 507; Nennungen mit Home-Office in 2018 n*‘ = 572
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Abb. 75: Hypothese 3b: Home-Office-Beschaftigung 2017 und 2018 nach Anzahl der Wochentage

(eigene Darstellung)
Lesebeispiel: Die Grafik untersucht den Umfang der Home-Office-Beschaftigten in Tagen pro
Woche zwischen 2017 und 2018. Es zeigt sich eine Konzentration der Home-Office-Beschaf-
tigung auf 2 Tagen mit ca. 50% aller Nennungen in 2017 und auch in 2018.

91,6% der Personen, die 2018 im Home-Office beschéaftigt waren, arbeiteten max. bis zu 2
Tage pro Woche im Home-Office. Dies entspricht einem Anstieg von 1,3% gegeniiber 2017.
Zu berticksichtigen bei der Grafik ist der relativ geringe Umfang der Home-Office-Beschaftig-
ten bei den Befragten. Die Untersuchung schlief3t ausschlie3lich 507 Befragte oder 15% der
Gesamtbefragten in 2017, bzw. 572 Befragte oder 16,9% der Gesamtbefragten ein.
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Prufung der Beziehungszuordnung
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Abb. 76: Hypothese 3b: Beziehungszuordnung Home-Office-Beschaftigung 2017 in Beziehung zur OPNV-Nut-
zung in 2017 (Darstellung aus SPPS Rohdatenanalyse)

Lesebeispiel: Die obige Beziehungszuordnungsgrafik stellt die Beziehungen zwischen der
OPNV Nutzung 2017 und der Home-Office-Beschaftigung 2017, grafisch dar. Die hellblauen
Bubbles zeigen die OPNV-Nutzung in 2017, die tiirkisen Bubbles, inwieweit die Befragten in
2017 im Home-Office oder nicht im Home-Office tatig waren. In 2017 gaben 862 Personen
an den OPNV _tigl. bzw. fast tiglich* zu nutzen. Von dieser Nutzergruppe waren 768 Personen
nicht im Home-Office beschaftigt und 89 Personen gaben an auch im Home-Office tétig zu
sein.
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Abb. 77:Hypothese 3b: Beziehungszuordnung Home-Office-Beschaftigung 2018 in Beziehung zur OPNV-Nut-
zung in 2018 (Darstellung aus SPPS Rohdatenanalyse)

Lesebeispiel: Die obige Beziehungszuordnungsgrafik stellt die Beziehungen zwischen der
OPNV-Nutzung 2018 und der Home-Office-Beschaftigung 2018 grafisch dar. Die tiirkisen
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Bubbles zeigen, inwieweit die Befragten in 2018 im Home-Office oder nicht im Home-Office
tatig waren, die hellblauen Bubbles die OPNV-Nutzung der Befragten im Jahr 2018. In 2018
gaben 1282 Personen an, den OPNV | tigl. bzw. fast tiglich® zu nutzen. Von dieser Nutzer-
gruppe waren 1111 Personen nicht im Home-Office beschaftigt und 171 Personen gaben an,
auch im Home-Office tétig zu sein.

Die wenig stark ausgepriagten Beziehungsfiden zwischen der OPNV-Nutzung und der Home-
Office-Beschaftigung, die sich sowohl in 2017 als auch in 2018 zeigen, belegen nochmals den
bereits aus der Prufung der absoluten Haufigkeiten bekannten Umstand, dass generell weniger
Befragte im Home-Office arbeiten als vor Ort an der physischen Arbeitsstelle im Betrieb. Mit
507 in 2017 ggi. 572 in 2018 Nennungen hat sich die Home-Office-Beschaftigung jedoch um
ca. 12,8% ggu. 2017 erhoht.

Die Beziehungszuordnungsgrafik zeigt aber auch, dass sowohl in 2017, als auch in 2018 die
Nutzergruppen mit dem geringsten Anteil an Home-Office-Arbeit den OPNV am haufigsten
nutzten. So waren in 2017 von 862 Personen, die den OPNV , tiglich bzw. fast tiglich* nutzten,
89 Personen auch im Home-Office-Beschaftigt. Dies entspricht einem Anteil von 10,3% (89
Personen von 862) und ist damit die Nutzergruppe mit der geringsten Home-Office-Beschéfti-
gung in 2017. In 2018 findet sich der gleiche Umstand wieder. Hier stellen die OPNV-Nutzer,
die diesen im Umfang ,,tagl. bzw. fast taglich“ nutzten, ebenso mit 13,3% die gro3te Nutzer-
gruppe mit der geringsten Home-Office-Beschéftigung in 2018 (171 Personen von 1282).

Wahrend der geringste Anteil der Home-Office-Beschéftigung in 2017 und 2018 die gleiche
Nutzergruppe umfasst, unterscheidet sich die Nutzergruppe mit dem hochsten Anteil der
Home-Office-Beschaftigten in 2017 und 2018 wesentlich. So findet sich mit 19,7% die grolte
Nutzergruppe der Home-Office-Beschéftigten in 2017 in der Nutzergruppe der ,,1-3 Tage pro
Woche* OPNV-Nutzer (90 von 457 Personen). In 2018 verschiebt sich diese auf die Nutzer-
gruppe der ,,nie bzw. fast nie* Nutzenden. In 2018 sind 25,2% der der ,,nie bzw. fast nie*
OPNV-Nutzenden wenigstens anteilsmaBig im Home-Office beschaftigt (57 von 226 Perso-
nen).
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Zur besseren Vergleichbarkeit der beiden Beziehungszuordnungen wird nachfolgend eine De-
tailbetrachtung der Nennungen in einer Matrix gegenubergestellt:

Beziehungszuordnung OPNV Nutzung 2017 und 2018 :

Home-Office Beschiftigung 2017 und 2018

Befragte ohne Home- OPNV Befragte ohne Home- OPNV
Office-Beschaftigung 2017 Nutzungsgrad 2017 Office-Beschiftigung 2018 Nutzungsgrad 2017
364 von 2867  12,7%  téagl. bzw. fast taglich 1111 von 2815 39,5% tdgl bzw. fast tiglich

768 von 2867  26,8%  1-3 Tage/Woche 689 von 2815 24,5% 1-3 Tage/Woche

705 von 2867  24,6%  1-3 Tage/Monat 506 von 2815 18,0% 1-3 Tage/Monat

460 von 2867  16,0%  seltener als monatlich 340 von 2815 12,1% seltener als monatlich
570 von 2867  19,9%  nie bzw. fast nie 169 von 2815 6,0% nie bzw. fast nie
Befragte mit Home- OPNV Befragte mit Home- OPNV

Office-Beschiftigung 2017 Nutzungsgrad 2017 Office-Beschiftigung 2018 Nutzungsgrad 2017
90 von 507 17.8%  tagl. bzw. fast tiglich 171 von 572 29.9% tdgl. bzw. fast tiglich

89 wvon 507 17,6%  1-3 Tage/Woche 174 von 572 30,4% 1-3 Tage/Woche
142 von 507 28.0%  1-3 Tage/Monat 80 wvon 3572 15,6% 1-3 Tage/Monat
94 von 507 18,5%  seltener als monatlich 81 wvon 572 14,2% seltener als monatlich
92 wvon 507 18,1%  nie bzw. fast nie 57 wvon 572 10,0% nie bzw. fast nie

Angaben in Prozent / n = 3387 iibliche Nutzung des OPNV der Befragten mit Home-Office-Beschiftigung 2017
Angaben in Prozent n = 3387 iibliche Nutzung des OPNV der Befragten mit Home-Office-Beschiftigung 2018
Nennungen mit Home-Office in 2017 n‘ = 507; Nennungen mit Home-Office in 2018 n** = 572

Nennungen ohne Home-Office in 2017 n‘ = 2867; Nennungen ohne Home-Office in 2018 n*‘ = 2815

Beziechungszuordnung I TandesTicket Hessen [

Abb. 78:Beziehungszuordnung OPNV-Nutzung 2018 und Home-Office-Beschaftigung 2018 Detailwerte
(eigene Darstellung)

Die Matrix verweist auf die OPNV-Nutzungsgrade in Relation zur Home-Office-Nutzung. Da-
bei zeigt sich sowohl in 2017 als auch in 2018, dass die Nutzenden im Home-Office den OPNV
zu einem geringeren Nutzungsgrad nutzten, als diejenigen Beschéaftigten, die nicht im Home-
Office arbeiten. Zusétzlich zu diesem identifizierten Phanomen zeigt die Matrix eine Nut-
zungsverschiebung der OPNV-Nutzung, hin zu einer verstarkten OPNV-Nutzung in 2018, die
sowohl bei den Home-Office-Beschaftigten als auch bei den Nicht-Home-Office-Beschaftig-
ten auftritt, aber in unterschiedlichen Umféngen. So verschiebt sich der héchste Anteil der
Nennungen zur OPNV-Nutzung jeweils um eine Nutzergruppe. Wihrend noch in 2017 die
groRte Nutzergruppe der Home-Office-Beschiftigten den OPNV zu 28% an ,,1-3 Tage pro
Monat* nutzten, findet sich die groRte Nutzergruppe der Home-Office-Beschéftigten in 2018
bei den ,,1-3 Tage pro Woche* nutzenden OPNV-Nutzern. Auch bei den Nicht-Home-Office-
Beschaftigten zeigt sich dieses Muster. Auch hier steigt die grofite Nutzergruppe der Home-
Office-Beschaftigten von einer OPNV-Nutzung an ,,1-3 Tage pro Woche* auf , tigl. bzw. fast
taglich®.

Hinweis: Die deutliche Anderung der Beziehungszuordnungsgrafik in 2018 ggii. 2017 zeigt
eine Harmonisierung der OPNV-Nutzungsbeziehungen nach Home-Office-Beschaftigungs-
grad. Wahrend die Grafik in 2017 noch undeutliche Beziehungen aufwirft, zeigt sich in 2018,
dass die Beschiftigung ohne Home-Office scheinbar einen direkten Einfluss auf die OPNV-
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Nutzung nimmt und der Bezug der taglichen OPNV-Nutzung bei Nicht-Home-Office-Beschaf-
tigten deutlich starker und auch héher ist als bei Befragten, die den OPNV weniger oft nutzten.
Inwieweit das LandesTicket zu dieser Anderung filhrte oder diese Entwicklung beeinflusst,
kann anhand der vorliegenden Datenlage nicht abschlief3end geklart werden.

Prifung der Korrelationen

Anteil der tiblichen OPNV-Nutzung in 2017 und 2018
an den Befragten ohne Home-Office Beschéftigung in 2017 und 2018
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m OPNV Nutzung 2017 der Befragten ohne Home-Office Beschiiftigung
m OPNV Nutzung 2018 der Befragten ohne Home-Office Beschiiftigung

Angaben in Prozent / n = 3387 iibliche Nutzung des OPNV der Befragten ohne Home-Office-Beschiftigung 2017
Angaben in Prozent n = 3387 iibliche Nutzung des OPNV der Befragten ohne Home-Office-Beschiiftigung 2018
Nennungen ohne Home-Office in 2017 n‘ = 2867; Nennungen ohne Home-Office in 2018 n‘* =2815

Korrelationen I LandesTicket Hessen |

Abb. 79: Hypothese 3b: Ubliche OPNV-Nutzung in Korrelation zu keiner Home-Office-Beschaftigung in 2017
und 2018 (eigene Darstellung)
Lesebeispiel: 26,8% der Befragten die 2017 nicht im Home-Office arbeiteten, gaben an, den

OPNV taglich bzw. fast taglich zu nutzen. Gegeniiber 2018 stieg dieser Anteil um 12,7% auf
39,5%.

Zwischen 2017 und 2018 hat die OPNV-Nutzung der Befragten stark zugenommen. Nahezu
die doppelte Prozentzahl der Befragten nutzt den OPNV nun an ,,1-3 Tagen pro Woche®. Im
zweiten Teil der Analyse wird die tibliche OPNV-Nutzung von Home-Office-Nutzern der der
Nicht-Home-Office-Nutzer gegentibergestellt.
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Anteil der iiblichen OPNV-Nutzung in 2017 und 2018
an den Befragten mit Home-Office Beschiftigung in 2017 und 2018
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Nennungen mit Home-Office in 2017 n‘ = 507; Nennungen mit Home-Office in 2018 n*‘ = 572

Héufigkeitsverteilung [ LandesTicket Hessen 1

Abb. 80: Hypothese 3b: Ubliche OPNV-Nutzung in Korrelation zur Home-Office-Beschéaftigung in 2017 und
2018 (eigene Darstellung)

Lesebeispiel: Gegenliber 2017 nutzten 2,5% weniger Nutzer im Home-Office den OPNV an

,,1-3 Tagen pro Monat“. Die Nutzungsanzahl sank auf 15,6%.

Die Analyse zeigt das 2017 bei Nutzern im Home-Office die tagliche bzw. fast tagliche OPNV-
Nutzung um 9,2% geringer ist, als bei Personen die nicht im Home-Office arbeiten. In 2018
bleibt dieses Verhéltnis zwischen Home-Office- und Nicht-Home-Office-Arbeitenden mit
9,6% sehr dhnlich. Die LandesTicket-Einfiihrung fuhrt demnach in beiden Gruppen zu einer
erhohten OPNV-Nutzung. Eine Differenz der OPNV-Nutzung zwischen den Beschéftigten die
im Home-Office und jenen die nicht im Home-Office tétig sind, ist dagegen nicht erkennbar.
Hierauf hat das LandesTicket keinen erkennbaren Einfluss.

Korrelationsanalyse

Home-Office-Beschiftigung in Tagen in 2017
in Korrelation zur OPNV-Nutzung in 2017

OPNV Nutzung 2017
Spearman's Rho (p) -,000'
Home Office 2017 Sig. (2-seitig) 4,27E-02
N 507

*. Die Korrelation ist auf dem 0,05 Niveau signifikant (zweiseitig).

Bivariate Korrelationsanalyse nach Spearman-Rangkorrelationskoeffizient p / n= 3387
in 2017 und 2018 / Test auf zweiseitige Signifikanz / Paarweiser Fallausschluss

Korrelationsanalyse

Abb. 81:Hypothese 3b: Korrelationsanalyse Home-Office-Beschéftigung in Tagen in 2017 in Korrelation zur
OPNV-Nutzung in 2017 (eigene Darstellung)

Die Korrelationsanalyse zur Home-Office-Beschaftigung in Tagen in 2017 in Korrelation zur

OPNV-Nutzung 2017 ist durch eine geringe negative Korrelation gekennzeichnet. Die Effekt-

grolie liegt mit -0.90 leicht unter einer geringen wahrnehmbaren Korrelation von |p| = 0.10.
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Home-Office-Beschiiftigung in Tagen in 2018
in Korrelation zur OPNV-Nutzung in 2018

OPNV Nutzung 2018
Spearman's Rho (p) -,142"
Home Office 2018 Sig. (2-seitig) 6,43E-04
N 572

**_ Die Korrelation ist auf dem 0,01 Niveau signifikant (zweiseitig).

Bivariate Korrelationsanalyse nach Spearman-Rangkorrelationskoetfizient p / n= 3387
in 2017 und 2018 / Test auf zweiseitige Signifikanz / Paarweiser Fallausschluss

Korrelationsanalyse

Abb. 82:Hypothese 3b: Korrelationsanalyse Home-Office-Beschaftigung in Tagen in 2018 in Korrelation zur
OPNV-Nutzung in 2018 (eigene Darstellung)

Die Korrelationsanalyse zur Home-Office-Beschaftigung in Tagen in 2018 in Korrelation zur

OPNV-Nutzung 2018 ist durch eine geringe negative Korrelation gekennzeichnet. Die Effekt-

groRe liegt mit -0.142 bei einer geringen Korrelation von |p| = 0.10.

OPNV-Nutzung in 2017 in Korrelation
zur Home-Office-Tétigkeit in 2017

Home Office Tatigkeit 2017
Spearman's Rho (p) ,055"
OPNV Nutzung 2017  Sig. (2-seitig) 1,44E-03
N 3374

**. Die Korrelation ist auf dem 0,01 Niveau signifikant (zweiseitig).

Bivariate Korrelationsanalyse nach Spearman-Rangkorrelationskoeffizient p / n= 3387
in 2017 und 2018 / Test auf zweiseitige Signifikanz / Paarweiser Fallausschluss

Korrelationsanalyse

Abb. 83:Hypothese 3b: Korrelationsanalyse OPNV-Nutzung 2017 in Korrelation zur Home-Office-Tétigkeit in
2017 (eigene Darstellung)

Die Korrelationsanalyse zur Home-Office-Téatigkeit 2017 in Korrelation zur OPNV-Nutzung

2017 ist durch eine geringe Korrelation gekennzeichnet. Die Effektgrofe liegt mit 0,055 deut-

lich unter einer geringen wahrnehmbaren Korrelation von |p| = 0.10.

OPNV-Nutzung in 2018 in Korrelation
zur Home-Office-Tétigkeit in 2018

Home Office Tatigkeit 2018
Spearman's Rho (p) ,069”
OPNV Nutzung 2018  Sig. (2-seitig) 5,99E-05
N 3387

**_ Die Korrelation ist auf dem 0,01 Niveau signifikant (zweiseitig).

Bivariate Korrelationsanalyse nach Spearman-Rangkorrelationskoeffizient p / n= 3387
in 2017 und 2018 / Test auf zweiseitige Signifikanz / Paarweiser Fallausschluss

Korrelationsanalyse

Abb. 84: Hypothese 3b: Korrelationsanalyse OPNV-Nutzung 2018 in Korrelation zur Home-Office-Téatigkeit in
2018 (eigene Darstellung)
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Die Korrelationsanalyse zur Home-Office-Téatigkeit 2018 in Korrelation zur OPNV-Nutzung
2018 ist durch eine geringe Korrelation gekennzeichnet. Die Effektgrofe liegt mit 0,069 unter
einer geringen wahrnehmbaren Korrelation von |p| = 0.10.

Prafung auf Mittelwertvergleiche

Diagramm der Mittelwerte / Mittelwertvergleiche
—| Mittelwert Home Office Beschiftigung in Tagen 2017 : OPNV Nutzung 2017
= _ o
2 1,75 170 OPNV Nutzung 2017
E 1.7 ’ Wert Bedeutung
= L B 1 nie bzw. fast nie
= é % 1,65 2 seltener als monatlich
o 38 16 3 1-3 Tage pro Monat
of 2 4 1-3 Tage pro Woche
< E = 1,55 . =
g = 5 tégl. bzw. fast taglich
= § ED L5 Home Office
— S E 145 Beschiiftigung 2017

= e
o § 5 Wert Bedeutung
§ tﬂg 14 <1 <1 Tag
= 1.35 1 1 Tag
5] 13 2 2 Tage
" - 3 3 Tage

% 1 2 3 4 5 " i1
E OPNV Nutzung 2017 age
o) 5 5 Tage
E‘“ Konfidenzintervall = 0,95 / n = 3387 OPNV Nutzung 2017; 6 6 Tage

Home-Office-Beschiéftigung in Tagen 2017: n=507; fehlend n= 2880 7 7 Tage

Abb. 85: Hypothese 3b: Mittelwertvergleiche Home-Office zu OPNV-Nutzung 2017 (eigene Darstellung)

Diagramm der Mittelwerte / Mittelwertvergleiche
Mittelwert Home Office Beschiftigung in Tagen 2018 : OPNV Nutzung 2018

—

=] s

o 1,75 OPNV Nutzung 2018

S L7 Wert Bedeutung
E w 1 nie bzw. fast nie
< 3 § 1,65 1,62 2 seltener als monatlich
-E = ﬁl L6 3 1-3 Tage pro Monat
7 % I ? 4 1-3 Tage pro Woche
E g Z 1,55 5 tagl. bzw. fast taglich
.cj E 2 o1s Home Office

| 2& Beschiiftigung 2018

ol 2% L4S Wert Bedeutung
@ = ?ﬁ 1.4 <1 <1 Tag
o M 1 1 Tag

%0 1,35 2 2 Tage

E 13 3 3 Tage

2 1 2 3 4 5 4 4 Tage

o OPNV Nutzung 2018 5 5 Tage

& | Konfidenzintervall = 0,95 / n = 3387 OPNV Nutzung 2018; 6 6 Tage

= 7 7 Tage

Home-Office-Beschiftigung in Tagen 2018: n=572; fehlend n= 2815

Abb. 86: Hypothese 3b: Mittelwertvergleiche Home-Office-Beschaftigung in Tagen 2018 zu OPNV-Nutzung in
2018 (eigene Darstellung)

Die Mittelwertvergleiche vergleichen die Home-Office-Nutzung mit der OPNV-Nutzung in

2017 und 2018. Sowohl 2017 als auch 2018 ist bei verhaltnismaRig geringer Anzahl an Home-

Office-Tagen der Befragten die OPNV-Nutzung jeweils am hochsten. Befragte, die 2017

haufiger im Home-Office arbeiteten, nutzten dementsprechend den OPNV im Mittel am

seltensten. In 2018 ist eine &hnliche Tendenz wie in 2017 zu erkennen. Allerdings zeigt sich



Empirische Hypothesenprifung zum Einfluss der Verhaltensékonomie auf die Mobilitatsforschung  Seite 171

hier die geringste OPNV-Nutzung im Mittel bei Beschéftigten mit ca. 1,51 Tagen im Home-
Office. Aufgrund der geringen Beteiligungsquote der Befragten zum Umfang der Home-
Office-Tage ist eine aussageféhige Beurteilung der Mittelwertsvergleiche nicht méglich.
Dennoch kann eine Tendenz aus diesen Grafiken und den vorangegangen Analysen zur
erhéhten OPNV-Nutzung mit sinkender Anzahl an Home-Office-Tagen angenommen werden.

Hypothesendiskussion zu Hypothese 3b

Die Nutzungszahlen im OPNV stiegen seit Einfithrung des LandesTickets bei den tagl. OPNV-
Nutzern und bei den OPNV-Nutzern an ,,1-3 Tagen pro Woche* gleichermaBen um ca. 10%
an. Ein Einfluss des LandesTickets auf die Landesbeschéaftigten hinsichtlich der OPNV-Nut-
zung wurde damit nachgewiesen. Die Auswertung zeigt des Weiteren, eine geringflgigere ho-
here OPNV-Nutzung bei Nicht-Home-Office-Beschaftigten als bei Home-Office-Beschiftig-
ten. Aufgrund der geringen Unterschiede zwischen den Nutzergruppen konnte aber keine sig-
nifikante Korrelation der Home-Office-Beschaftigung zur OPNV-Nutzung in Abhangigkeit
der LandesTicket-Einfiihrung nachgewiesen werden. Ein Einfluss auf eine verstarkte OPNV-
Nutzung der Home-Office-Arbeitenden oder der Nicht-Home-Office-Arbeitenden konnte da-
mit nicht abschliel’end nachgewiesen werden.

Kurzfassung der wesentlichen Erkenntnisse zur Hypothesendiskussion zu Hypothese 3b:

e 1,9% mehr Befragte als noch in 2017 gaben an mindestens zeitweise einer Home-Office-
Beschéftigung nachzugehen (15% auf 16,9%).

e Der Home-Office-Anteil der Beschaftigten betrug in 2017 und in 2018 zu ca. 50% einen
von funf Arbeitstagen. Weitere ca. 32% verfielen auf eine 2 Tages-Home-Office-Beschaf-
tigung

e Die Uibliche OPNV-Nutzung an mindestens einem Tag pro Woche in 2017 und 2018 hat,
sowohl bei Beschaftigten im Home-Office als auch bei Beschéaftigten ohne Home-Office-
Nutzung, zugenommen.

e Die OPNV-Nutzung an mindestens einem Tag pro Woche hat sich bei den Home-Office-
Beschaftigten in 2018 um 0,4% stéarker erhoht als bei den Nicht-Home-Office-Beschaftig-
ten.

e In 2017 und in 2018 nutzten jeweils ca. 4% mehr Befragte den OPNV an mindestens einem
Tag pro Woche, wenn sie keiner Home-Office-Beschaftigung nachgingen (+4,1% in *17
und +3,7% in *18). Eine Korrelation zur LandesTicket-Einfiihrung kann nicht nachgewie-
sen werden

Hypothese 3b konnte unter Berticksichtigung der zu untersuchenden Fragestellungen zum Teil
bestatigt werden. So zeigen sich seit LandesTicket Einfiihrung, sowohl bei den taglichen
OPNV-Nutzern als auch bei den geringfiigigeren OPNV-Nutzern, Nutzungszuwéchse im
OPNV. Ein Einfluss des LandesTickets auf eine Nutzungsanderung des OPNV, der mit der
Home-Office-Nutzung korreliert, konnte dagegen nicht nachgewiesen werden.
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8. Entwicklungsmoglichkeiten und Empfehlungen

Um die Verhaltens6konomie als relevante Forschungsdisziplin fiir die Mobilitats- und Ver-
kehrsforschung erfassen zu kénnen, mussen auf Grundlage bisheriger Analysen, Statistiken
und wissenschaftlichen Auswertungen erweiterte psychologische Kennziffern und Variablen
entwickelt und in zukinftigen Verkehrsplanungen beruicksichtigt werden. Die daftr erforder-
liche Recherche wiirde allerdings den wissenschaftlichen Rahmen dieser Arbeit Ubersteigen
und ware auch fir die Forschungsfragestellung, die Belege fir den Einfluss verhaltensokono-
mischer Effekte auf die Mobilitatsforschung untersucht, nicht zielfuhrend.

In der empirischen Hypothesenpriifung, die sich an die Diskussion zur Untersuchung verhal-
tensokonomischer Ansétze in der Mobilitatsforschung anschloss, konnte exemplarisch anhand
ausgewahlter verhaltensokonomischer Effekte belegt werden, welchen Einfluss verhaltensoko-
nomische Effekte auf das Mobilitatsverhalten nehmen und inwieweit sie dieses beeinflussen
und bestimmen. So konnte neben weiteren Effekten exemplarisch fiir andere Verkehrssituati-
onen belegt werden, dass der Status-quo-bias eine entscheidende Wirkung auf die Verkehrs-
mittelnutzung nimmt und trotz kostenfreiem Ticket die Aufrechterhaltung der gewohnten Ver-
kehrsmittelnutzung grundsétzlich in hohem Mal3e begunstigt.

Die Arbeit hat damit belegen kdnnen, dass spezifische verhaltensokonomische Effekte das Mo-
bilitats- und Verkehrsverhalten grundstandig beeinflussen. Demzufolge kdnnten unter ande-
rem auch Verkehrsprognosen, die sich auf die aktuelle Mobilitats- und Verkehrsforschung be-
rufen, in der Realitat zu deutlichen Abweichungen von den zu erwarteten Prognosen fuhren.
Durch die friihzeitige Einbeziehung und Beriicksichtigung verhaltensékonomischer Effekte
bestlinde zukunftig eine begrindete Hoffnung, die Forschung zu Mobilitat und zum Verkehr
anwendungsnaher zu gestalten.

Die durchgefiihrten Hypothesenprifungen der Arbeit haben anschaulich gezeigt, dass verhal-
tensokonomische Anséatze flr die Mobilitatsforschung und fur die Untersuchung mobilitats-
spezifischer Fragestellungen von Relevanz sind. Aus den vorgenommenen Recherchen, Unter-
suchungen, Auswertungen und Hypothesenprifungen, werden abschlieRend ausgewéhlte zent-
rale Entwicklungsmoglichkeiten abgeleitet.

Die  Ubergeordneten  Ziele der gegebenen  Entwicklungsmdoglichkeiten  sind:
a) die Verhaltensokonomie aus wissenschaftlicher Perspektive weiter zu starken und deren
Einflussbereich auszuweiten, b) die Mobilitatsforschung wesentlich durch die Berlcksichti-
gung von erweiterten Verhaltensvariablen aus wissenschaftlicher, wie auch anwendungsorien-
tierter Perspektive zu verbessern, c¢) die VVorhersagen des zu erwartenden Verkehrsverhalten
der Menschen im Verkehr im Rahmen der Verkehrsforschung realitatsnédher abzubilden und
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d) die Ausrichtung der Verkehrspolitik auf einen zukunftsgerechten und nachhaltigen Verkehr
ZU unterstutzen.

8.1 Entwicklungsmaglichkeiten der Mobilitatsforschung

Nachfolgend werden die Entwicklungsméglichkeiten der Mobilitatsforschung aufgezeigt. Da-
bei werden diese zunédchst kurz vorgestellt und anschlie3end weitergehend beschrieben und
bewertet.

Ausweitung der Merkmalsklassen der Mobilit4tsforschung nach Hunecke?’® um duRere,
unbewusste, verhaltensokonomische begrindbare Einfllsse auf das Mobilitatsverhalten

Die Merkmalsklassen der Mobilitatsforschung zum Mobilitatsverhalten wurden bereits in Ka-
pitel 3.2.1 vorgestellt und eingehend untersucht. Dabei konnte gezeigt werden, dass die beste-
henden Merkmalsklassen deren ,,Ziel [es ist] Personengruppen zu identifizieren, deren Mit-
glieder sich hinsichtlich ausgewéhlter Merkmale méglichst ahnlich sind und sich gleichzeitig

gegeniiber anderen Gruppen moglichst gut abgrenzen lassen“?’°, folgender Problematik unter-
legen:

So unterstellen die Merkmalsklassen dem Individuum im Verkehr entweder a) eine rationale,
sinnvolle 6konomische Entscheidung, b) eine durch eine Gruppe beeinflusste Verhaltensweise
oder c) eine intrinsische Motivation der Nutzer zur Verhaltensanderung. Die verhaltensokono-
mische Forschung belegt jedoch, dass sich das Verhalten nicht zwangsl&ufig in eine dieser
Klassen einordnen lasst. So sollte die Mobilitatsforschung prufen, inwieweit die Merkmals-
klassen der Vollstandigkeit halber um umgebungsbasierte, unbewusste, externe Einfllisse ver-
haltens6konomischen Ursprungs ergénzt werden missen. In Kapitel 3.2.1 wurde eine solche
notwendige Erweiterung innerhalb der Merkmalsklassen exemplarisch als zu erganzende So-
zialpsychologische Ansatze beschrieben.

Durch diesen neuen Blickwinkel externer Einfliisse auf das Verkehrsverhalten, den die klassi-
schen Merkmalsklassen bisher ausschliellich durch den Einfluss von Gruppen und sozialen
Gefligen erklaren, bringt die Verhaltensokonomie einen neuen Beweggrund fiir das Verhalten
im Verkehr in die Mobilitatsforschung ein. Infolgedessen bedarf es einer erweiterten Prifung
der Mobilitatsforschung, um die bestehenden Merkmalsklassen zur Erklarung des Verhaltens
im Verkehr auf Einflussnahmen erweiterter psychologischer, sozialer und kontextueller Ver-
haltensdeterminanten hin zu prifen.

278 \/gl. Hunecke, M. (2015; S. 51).
279 \/gl. Hunecke, M. (2015; S. 51).
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Dass die Mobilitatsforschung diese, durch die Prifung der verhaltensékonomischen Anséatze
identifizierten, externen unbewussten Einfliisse auf das Verkehrsverhalten in den Merkmals-
klassen bisher unzureichend berlcksichtigt, zeigt wiederum die relativ passive Haltung der
Mobilitatsforschung hinsichtlich der Einflussnahme auf das Mobilitatsverhalten. Eine aktive
Gestaltung der Verkehrswende erfordert aber eine solche aktive, vorsorgende Forschung, die
auch untersucht, wie Verhaltensanderungen herbeigefthrt werden kénnen und welche Gestal-
tungsmaoglichkeiten es gibt, diese hinsichtlich der Unterstiitzung einer nachhaltigen Verkehrs-
wende hin zu nutzen.

Erweiterte Forschung zu Preis- und Nachfrageelastizitaten im Verkehr (unter verstark-
ter Einbindung des stated-of-preference-Ansatzes)

Die Nutzung von Erkenntnissen aus Erhebungen zu Preis- und Nachfrageelastizitaten im Ver-
kehr anhand von stated-of-preference-Erhebungen hat sich in Deutschland und in groRen Tei-
len von Europa als Instrumentarium fir verkehrspolitische Entscheidungen noch nicht durch-
gesetzt. Dies liegt hauptsachlich daran, dass jene stated-of-preference-Erhebungen zu person-
lichen Praferenzen bei der Verkehrsmittelnutzung, welche auch die Zahlungsbereitschaft von
Kunden fir die Einsparung einer Zeiteinheit im Verkehr bewerten, hierzulande verhaltnismé-
Rig selten in der Mobilitatsforschung untersucht werden. Das Bundesamt ARE der Schweiz
nutzt dagegen schon seit Jahren diese Erhebungen, um ein ,,bessere[s] [...] Verstandnis [von]
der Verkehrsmittel-, Routen und Abfahrtszeitwahl [...] [zu gewinnen. Dabei zichen die For-

schenden diese Erkenntnisse] als Grundlage fiir die Verkehrsmodellierung*?® heran.

Stated-Preference-Befragungen haben das Potenzial, die Mobilitatsforschung in Richtung ver-
haltensékonomischer Ursachenforschung zu personlichen Préferenzen im Verkehr wesentlich
zu unterstitzen. Die Mobilitatsforschung sollte prifen, inwieweit Erkenntnisse aus den Stated-
Preference-Erhebungen zu Preis- und Nachfrageelastizitaten moglicherweise auf verhaltensre-
levante psychologische und soziologische Umsténde zuriickzufthren sind, und ob es Hinweise
auf den Einfluss verhaltensokonomischer Effekte gibt.

Aufgrund des zu Grunde liegenden Designs von Stated-Preference-Erhebungen sich an hypo-
thetischen Markten im Verkehr zu orientieren, kann im Gegensatz zu anderen in Deutschland
und Europa bereits etablierten Ansétzen aus der Mobilitatsforschung, eine weitaus starkere
Anwendungsnéhe zur verhaltensékonomischen Forschung gelegt werden. Es bedarf hierzu
weiterer Forschungsexpertise auf diesem Gebiet.

280 Bundesamt fir Raumentwicklung ARE Schweiz (Hrsg.) (2020): Verkehrsmittelwahl.
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Forschung zu Chancen der Digitalisierung und der multimodalen Verkehrsnutzung fur
eine nachhaltige Verkehrswende aus verhaltensékonomischer Perspektive ausweiten

Die Hypothesenprifung hat gezeigt, dass die Digitalisierung eine nachhaltige Verkehrswende
unterstiitzen kann. So kann durch die Digitalisierung nicht nur der Verkehrs- und Giiterfluss
optimiert werden, sondern auch die bei der Verkehrsmittelnutzung benétigte Zeit fur Mitfahrer
nutzbarer gemacht werden. Des Weiteren unterstitzt die Digitalisierung die Funktionsvielfalt
von erweiterten Verkehrsmitteln- und deren Nutzungsmaoglichkeiten, wie beispielsweise z. B.
von E-Scootern sowie Sharing-, Ridesharing- oder Leasingmodellen. Die Mobilitatsforschung
muss dahingehend ihre Forschung ausweiten, bisher ungenutzte Potentiale der Digitalisierung
fir die Mobilitat und fur die Bewegung im Verkehr zu analysieren und fiir die Verkehrsfor-
schung zur Verfugung stellen. Dabei muss ein Schwerpunkt gelegt werden, bisher isolierte,
,,weiBe Flecken® zu identifizieren, die derzeit noch nicht in die Mobilitats- und Verkehrsbe-
obachtung miteinflieRen. Die Untersuchungen zum verhaltensékonomischen Isolation-Effekt
zeigten exemplarisch, dass es noch einige solcher ,,weiler Flecken* gibt. So sind multimodale
Effekte der Verkehrsmittelnutzung und damit verbundene mdgliche Synergiepotentiale ver-
schiedener Verkehrsmittel bisher noch unzureichend untersucht.

Ausweitung der Mobilitatssozialisationsforschung zu Faktoren und Effekten die eine
langfristige OPNV-Nutzerbindung unterstiitzen

Innerhalb der Hypothesenprifung wurde die Mobilitatssozialisation von Kindern und Jugend-
lichen und die mdgliche Pragung dieser auf eine zukiinftige nachhaltige, 6ffentliche Verkehrs-
mittelnutzung hin untersucht. Dabei wurde festgestellt, dass die Unterbrechung der 6ffentlich
geforderten Schiilerbeforderung in der Sekundérstufe auch Auswirkungen auf die zukunftige
Verkehrsmittelnutzung hat. Die Mobilitatsforschung sollte die Auswirkungen solcher MaRnah-
men hinsichtlich deren Einfluss auf das Verkehrsmittelwahlverhalten und die Mobilitatssozia-
lisation ndhergehend untersuchen. Auch hier muss die Mobilitatsforschung eine aktivere, ge-
stalterische Rolle einnehmen und prifen, welche MaRnahmen und welche Umweltsituationen
eine nachhaltige, mittel- und langfristige VVerkehrsmittelnutzung von Verkehrsteilnehmer be-
gunstigen konnen. Gerade der jingeren Generationen sollte in der Mobilitatsforschung eine
hohere Relevanz bzgl. der Unterstitzung einer nachhaltigen Verkehrswende zugesprochen
werden. So ist die Nutzergruppe der Kinder und Jugendlichen diejenige mit der hdchsten
OPNV-Nutzung in Deutschland. Zugleich zeigt diese Gruppe aufgrund des am geringsten aus-
gepragten Status-quo-biases bzgl. der Konzentration auf die Nutzung bestehender, gewohnter
Verkehrsmittel die gréitmaogliche Offenheit fir alternative Verkehrsmittelangebote. Umfragen
zum Mobilitatsverhalten unter Jugendlichen ergaben, dass ,,als ,,ideal* [...] oft pragmatisch
das Verkehrsmittel genannt [wird], das am besten in die derzeitige Lebenssituation der
Jugendlichen passt“?®l, Die Mobilitit in Deutschland Studie 2017 belegt, dass in der

281 Calmbach, M.; Borgstedt, S; Borchard, I.; Thomas, P.; Flaig, B. (2016; S. 245).
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Ubergangsphase vom Kinder- zum Jugendalter die OPNV-Nutzung stark abnimmt (starkste
Abnahme zwischen den Altersgruppen, mit Ausnahme der 0 bis 10-jahrigen) und gleichzeitig
die MIV-Nutzung Uber alle Altersgruppen gesehen am starksten zunimmt. So zeigt die Studie,
dass die MIV-Nutzung (als MIV-Fahrer oder MIV-Mitfahrer) zwischen den Altersgruppen 14-
17 Jahre und 18-29 Jahren in Deutschland von 32% auf 53% anstieg?®?, wahrend die OPNV-
Nutzung um 8% abfiel. Gerade diese Umbruchsphase ist fur die Mobilitatsforschung besonders
interessant. Auch die 0.g. Unterbrechung der 6ffentlich geférderten Schilerbeférderung in der
Sekundarstufe féllt in diese Phase. Weitergehende Untersuchungen zur Mobilitatssozialisati-
onsforschung sollten dahingehend verstarkt werden, die Zielgruppe der Kinder und Jugendli-
chen starker anzuvisieren, um Faktoren und Effekte zu identifizieren, die eine langfristige
OPNV-Nutzerbindung dauerhaft unterstiitzen konnen. Ubergeordnetes Ziel muss dabei die Un-
terstiitzung einer objektiven, nachhaltigen, situationsabhangigen, unter multimodaler
Nutzungsperspektive Verkehrsmittelwahlentscheidung der Individuen im Verkehr, auch im
Erwachsenenalter, sein.

8.2 Entwicklungsmoglichkeiten der Verkehrsforschung

Nachfolgend werden die Entwicklungsmoglichkeiten der Verkehrsforschung aufgezeigt. Da-
bei werden diese zunédchst kurz vorgestellt und anschlieend weitergehend beschrieben und
bewertet.

Starkere wissenschaftliche und thematische Abgrenzung der Mobilitats- von der Ver-
kehrsforschung

Die Verkehrsforschung und die Mobilitatsforschung werden sowohl in der Literatur als auch
in der Wissenschaft zunehmend synonym verwendet. Dies fuhrt zu einem ,,Verschwimmen*
der Grenzen der beiden Forschungszweige. So wird der Begriff,,Mobilitit“ mittlerweile hdufig
als Modewort flr eigentlich dem Verkehr zuzusprechende Fortbewegung verwendet. Diese
Verwendung ist auch mittlerweile in den Forschungsdisziplinen recht haufig anzutreffen. So

wurde z. B. aus dem Nachfolgekonzept des ,,Lebensstilkonzept der deutschen Verkehrsfor-

283

schung, [...] das Konzept der Mobilititsstile“> entwickelt, um nur ein sehr représentatives von

vielen Beispielen zu nennen.

Bei der Verkehrsverhaltensforschung als Teildisziplin der Verkehrsforschung handelt es sich
in ihrer Ursprungsform um die Forschung von der Erfassung des Verkehrsverhaltens, sprich
der Erfassung der zurtickgelegten Verkehrswege. Sie sollte daflr deskriptiv und transparent
die durchgefihrten, antizipierten Verkehrswege der Menschen im Verkehr erfassen und ana-
lysieren.

282 Follmer, R.; Gruschwitz, D. (2019; S. 23).
283 Hille, C. (2022; S.40f.).
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Die Mobilitatsverhaltensforschung setzt dagegen vor der Verkehrsverhaltensforschung an und
untersucht die Mobilitatswiinsche und den Mobilitatsbedarf der Nutzenden, die sich spater im
Verkehr bewegen. Damit ist auch die Verhaltensékonomie dem Forschungszweig der Mobili-
tatsverhaltensforschung eher zuzuordnen, als die der Verkehrsverhaltensforschung, auch wenn
die durchgefuhrten Verkehrswege die Untersuchungen zum Mobilitatsverhalten erst zulassen.

Tendenziell ist eine interdisziplindre Forschung, gerade in der Mobilitats- und Verkehrsfor-
schung winschenswert. Dennoch bedarf es einer starken thematischen Abgrenzung beider For-
schungsdisziplinen, da sie jeweils unterschiedliche Zielstellungen haben. Besonders préasent
wird der Umstand in den Untersuchungen zum Verkehrsverhalten. So adressieren z. B. zu nen-
nen, die Mobilitat in Deutschland und die Mobilitat in Stadten-Erhebungen jeweils, trotz der
Mobilitdtsnennung im Namen der Erhebung, im Kern verkehrliche statt mobilitatsspezifische
Fragestellungen. Der Schwerpunkt der Studien liegt dabei auf der Erhebung zurlickgelegter
Verkehrswege und deren Beweggriinde. Die eigentlichen Untersuchungen zum Mobilitatsver-
halten dagegen werden nur am Rande betrachtet. Dies begrundet sich auch darin, dass weitere
Forschungszweige, auch und gerade in der Verhaltensékonomie, bisher noch nicht umfanglich
fiir mobilitatsrelevante Fragestellungen herangezogen wurden. Durch eine starkere wissen-
schaftliche thematische Trennung der Mobilitats- von der Verkehrsforschung wiirden beide
Forschungszweige profitieren.

Engere Abstimmung der Verkehrsforschung mit der Mobilitatsforschung hinsichtlich
der zu erwartenden Verkehrs- und Giterstréme unter Berlcksichtigung verhaltenséko-
nomischer Variablen

Die proaktive Nutzung der Erkenntnisse aus der verhaltensokonomischen Forschung fir die
Verkehrsforschung hat das Potential, die Entwicklung anwendungsnaher, realistischerer Prog-
nosen zu zu erwartenden Verkehrs- und Guterstrome zu unterstlitzen. So dominieren 6kono-

mische und ingenieurwissenschaftliche Modelle ,,trotz grundlegender Kritik“ [...] bis heute

die Verkehrsforschung“284

,obwohl die Untersuchungen der Arbeit gezeigt haben, dass das
moderne Verkehrsverhalten der Gesellschaft in Deutschland und Europa in Zukunft nicht mehr

ohne Zuhilfenahme verhaltensékonomischer Aspekte betrachtet werden sollte.

So konnen Untersuchungen die zu erwartenden Verkehrsstrome, die sich im Fokus auf Basis
historischer Verkehrsdaten begriinden, das moderne Verkehrsgeschehen langst nicht mehr zeit-
gemaR abbilden. Es braucht, trotz der oben genannten Forderung nach deutlicherer themati-
scher Abgrenzung der Forschungsdisziplinen zur Mobilitats- und Verkehrsforschung, eine en-
gere Abstimmung und Unterstltzung zwischen diesen Disziplinen.

Ziel der Abstimmung muss eine moglichst realistische Abbildung zukiinftiger, zu erwartender
Verkehrsstrome unter der Berlcksichtigung des gesellschaftlichen Wandels, des Mobilitats-

284 Busch-Geertsema A., Lanzendorf M., Mlggenburg H., Wilde M. (2016; S. 756).
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und Verkehrsverhaltens, aktueller Trends und Megatrends, des aktuellen Stands der Technik,
des technologischen Fortschritts und verhaltensdkonomischer Einfllisse sein, um nur einen
Auszug der zu beriuicksichtigenden Faktoren zu nennen.

Die Erkenntnisse der Abstimmungen bedirfen einer interdisziplindren, durch andere For-
schungszweige unterstutzten Forschung zu prognostizierendem Verkehrsmittelwahlverhalten.
Neben der damit verbundenen Forderung nach starkerer interdisziplinarer Zusammenarbeit um
realistischere Verkehrs-Prognosemodelle zu schaffen, miissen die Erkenntnisse dieser Arbeit
auch in der Umsetzung verkehrlicher Infrastrukturen im Rahmen verkehrspolitischer Entschei-
dungen berucksichtigt werden.

Der Forderung nach der Entwicklung transparenter Strukturen in der Verkehrspolitik, welche
auch Erkenntnisse der Mobilitats- und Verkehrsforschung beriicksichtigen, widmen sich die
nachfolgenden Entwicklungsmdglichkeiten der Verkehrspolitik néher.

Erhéhung der Sichtbarkeit der Kostenvergleichbarkeit zwischen den Verkehrstragern
und deren Effekte auf die Verkehrsmittelnutzung

Die Hypothesenprifung hat belegt, dass die Bewertung der anfallenden Kosten der Verkehrs-
mittelnutzung der Menschen im Verkehr haufig falsch eingeschatzt wird. Nicht alle Kostenbe-
standteile, die bei der Verkehrsmittelnutzung anfallen, werden auch als solche wahrgenommen.
So herrscht im Verkehr eine relativ groBe Unsicherheit bzw. Unkenntnis der Gesamtkosten im
Vergleich potentieller Verkehrsmittelalternativen. Diese Unsicherheit trifft dabei die Verbrau-
cher, die Verkehrsforschung sowie schlussendlich auch die Verkehrspolitik und daraus resul-
tierende verkehrspolitische Entscheidungen.

Verbraucher haben aufgrund dieser Unsicherheiten Schwierigkeiten, Kosten der Verkehrsmit-
tel rational beurteilen zu koénnen und sich unter Kenntnis einer groitmoglichen Stichprobe aller
zur Verfugung stehenden Verkehrsmittel fir das jeweilig praferierte Verkehrsmittel zu ent-
scheiden. So haben Untersuchungen zum Sunk-Cost-Effekt gezeigt, dass beispielsweise Kos-
ten der Pkw-Nutzung in Deutschland kategorisch als zu niedrig eingeschatzt werden. Verschie-
dene Kostenbestandteile sind damit nicht direkt sichtbar, wie einmalige Zahlungen einer jahr-
lichen KFZ-Versicherung, und werden somit nicht unmittelbar den Pkw-Kosten zugeordnet.
Um dem Sunk-Cost-Effekt im Verkehrsmittelvergleich entgegenzuwirken, bedarf es weiterer
Untersuchungen der Verkehrsforschung zur Erstellung einer transparenten visuellen Ver-
gleichbarkeit der Kosten im Verkehr. Naheliegend ist hier insbesondere die Nutzung bereits
etablierter, dem Kunden bekannter Anwendungen, wie die der Energieverbrauchskennzeich-
nungen. Diese musste sowohl fur die sich in Besitz befindlichen Verkehrsmittel adaptiert wer-
den, als auch flr Dienstleistungs- und Serviceangebote und Leasing- oder Sharing-Fortbewe-
gungsmittel. Eine adaptierte Energieverbrauchskennzeichnung sollte perspektivisch moglichst
viele Kosten ineinander ins Verhaltnis setzen, die im Verkehr entstehen und sich nicht nur auf
die ohnehin wahrzunehmenden Kosten fiir den direkten Verbraucher beziehen.
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Auch fir die Verkehrsforschung und die Verkehrspolitik bestehen diese 0.g. Unsicherheiten
der komplexen Kostenvergleichbarkeit der Verkehrsmittel. So stellt die Vergleichbarkeit der
Kosten eine zentrale Grundvoraussetzung dar, um die von dem WeiRbuch geforderte ,,Erhe-
bung externer Kosten des Verkehrs verhiltnismaBig und rechtméBig beurteilen und bewerten
zu konnen. Insofern sollte im Sinne der Unterstutzung einer nachhaltigen Verkehrsmittelnut-
zung die Forschung zur Vergleichbarkeit der volkswirtschaftlichen, 6kologischen und betriebs-
wirtschaftlichen Kosten verschiedener Verkehrsmittel, grundlegend ausweitet werden. Die da-
raus resultierenden Ergebnisse sollten den Verbrauchern anschlieBend in einer verstandlichen
Form mitgeteilt werden. Nur damit kdnnen, neben den Steuerungsfunktionen des Staates durch
die Erhebung von Geblhrensétzen fur Infrastrukturen und Verkehrsmittel, die Verbraucher zu
mindigen Birgerinnen und Biirgern herangezogen werden, welche die Kosten des Verkehrs
und der genutzten Verkehrsmittel selbststdndig anhand der zur Verfligung gestellten, unabhén-
gig gepruften Informationen berechnen kénnen. Eine solche transparente Vergleichbarkeit der
Kosten im Verkehr reduziert mogliche negative Verhaltenseffekte, begiinstigt eine rationale
Verkehrsmittelwahl und unterstutzt im Idealfall eine nachhaltige Verkehrsmittelnutzung.

Optimierte Untersuchungen zum Umfang multimodaler Verkehrsmittelnutzung und
moglichen multimodalen Synergiepotentialen, die eine nachhaltige Verkehrswende un-
terstltzen

Die Verkehrsforschung kann trotz vereinzelter bereits thematisierter Schwachstellen die Ver-
kehrsmittelnutzung relativ gut abbilden. An die Grenzen stoRt die Verkehrsforschung jedoch
bei der Erfassung der multimodalen Verkehrsmittelnutzung der Verkehrsteilnehmer. Proble-
matisch ist dies, da die multimodale Verkehrsmittelnutzung in Deutschland und Europa in den
letzten Jahren auch und insbesondere aufgrund neuer Verkehrsmittelangebote verstérkt zuge-
nommen hat und es zu erwarten ist, dass die multimodale Verkehrsmittelnutzung weitergehend
zunimmt. Eine multimodale Verkehrsmittelnutzung, insbesondere in Kombination mit ver-
schiedenen gemeinschaftlich genutzten Verkehrsmitteln, hat das Potential eine nachhaltige
Verkehrswende dauerhaft zu unterstiitzen und zu gestalten. Diese Arbeit hat dahingehend mog-
liche Synergiepotentiale zwischen der Verkehrsmittelnutzung von Pkw, Rad, Bus und Bahn
der LandesTicket Hessen-Nutzer untersucht. Die Problematik bei dieser Untersuchung zeigte
sich, ebenso wie bei vielen anderen Erhebungen zum Verkehrsverhalten, im Detail. Mdgliche
Synergiepotentiale, die sich durch die multimodale Verkehrsmittelnutzung ergeben, sind in
vielen Forschungsdesigns der bestehenden Verkehrserhebungen, wenn Uberhaupt, nur als
These erfassbar und nicht belastbar identifizierbar. Diese Erfahrung wurde auch bei der Unter-
suchung zur Einfliihrung des LandesTickets und deren Auswirkungen auf die multimodale Ver-
kehrsmittelnutzung, gemacht. So kdnnen die gangig verwendeten Mehrfachnennungen in Ver-
kehrserhebungen in der Regel ausschlieBlich ein Stimmungsbild der multimodalen Nutzung in
ihrer Gesamtheit abbilden, ohne eine spezifische multimodale Nutzungsédnderung im Detail
erfassen zu kénnen. Verhaltensanderungen in der Verkehrsmittelnutzung durch neue Verkehrs-
angebote oder neue multimodale Nutzungsmaglichkeiten lassen sich dagegen nicht eindeutig
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Verkehrsmittelnutzern zuordnen. Dadurch kénnen sie auch haufig nicht fur die Mobilitatsfor-
schung und fur Untersuchungen zu Synergiepotentialen zwischen den Verkehrsmitteln genutzt
werden. Zur Erfassung multimodaler Verkehrswegenutzungen besteht seitens der Verkehrs-
forschung noch in vielerlei Hinsicht Potential, dieses mittels adéquater technischer Erfassungs-
methoden fir die Mobilitatsforschung analysierbar zu machen.

Eine starkere Konzentration und eine Optimierung der multimodalen Erfassung von Verkehrs-
wegen bietet fir die Mobilitats- und Verkehrsforschung sowie Verkehrspolitik vielerlei Vor-
teile. So profitiert die Verkehrsforschung von einer genaueren Verkehrsanalyse und damit ei-
ner besseren Moglichkeit zur Steuerung des Verkehrsflusses. Die Mobilitatsforschung kann
Synergiepotentiale zwischen den Verkehrsmitteln erfassen und Untersuchungen verbessern.
Insbesondere die Untersuchung von Verkehrsmittelkombinationen ist wichtig, um eine nach-
haltige Verkehrsmittelnutzung zu unterstiitzen. So wird eine nachhaltige Verkehrswende nicht
durch die Nutzung eines einzigen Verkehrsmittels erreicht werden kénnen, sondern durch eine
sinnvolle Kombination vieler verschiedener, je nach Anwendungsfall. Schlussendlich profitiert
die Verkehrspolitik von realistischeren Empfehlungen der Mobilitéats- und Verkehrsforschung,
welche Verkehrsmittelangebote in der Flache und in welcher Kombination erforderlich sind,
um eine nachhaltige Verkehrswende zu unterstitzen.

8.3 Empfehlungen an die Verkehrspolitik

Nachfolgend werden Empfehlungen definiert, die den Einsatz verhaltensékonomischer An-
sétze fir die Verkehrspolitik unterstiitzen kdnnen. Dabei werden die Empfehlungen zunédchst
kurz vorgestellt und anschlieRend weitergehend beschrieben und bewertet.

Transparentere Strukturen und Verantwortlichkeiten im Rahmen verkehrspolitischer
Entscheidungsprozesse

Die Recherche dieser Arbeit hat gezeigt, dass selbst die Verkehrsforschung bei der Abbildbar-
keit der verkehrspolitischen Strukturen an ihre Grenzen stof3t. Innerhalb der Verkehrspolitik
ist so nicht transparent ersichtlich, welche Rolle und welchen Einfluss Mobilitats- und Ver-
kehrsforschende bei verkehrspolitischen Entscheidungen einnehmen und innehaben. Dies fiihrt
dazu, dass verkehrspolitische Entscheidungen nicht immer erforderliche, relevante Aspekte im
Sinne einer nachhaltigen Verkehrswende bei der Verkehrsplanung berlicksichtigen. Im
schlechtesten Fall sind erforderliche Anderungen bereits umgesetzter verkehrspolitischer ge-
troffener Malinahmen erst nachtraglich sichtbar. In der Summe beglinstigen fehlerhaft ge-
troffene Entscheidungen eine ungeregelte verkehrliche Entwicklung in ihrer Gesamtheit, so
wie es bereits die Verkehrsgeschichte vergangener Jahrzehnte zeigt.

Um einem ungeregelten Verkehrswandel entgegenzuwirken, bedarf es der Schaffung transpa-
renter Strukturen und der proaktiven Einbindung von Mobilitats- oder Verkehrsforschenden in
den verkehrspolitischen Entscheidungsprozess. Deren Einbindung darf dabei nicht nur bei dem
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Neubau von verkehrlichen Infrastrukturen erfolgen, sondern auch im Bestandsbau, wie bei Sa-
nierungen oder Modernisierungen.

Die Komplexitat verkehrspolitischer Entscheidungen setzt fiir eine solche erforderliche trans-
parentere Neuorientierung und Neustrukturierung der verkehrspolitischen Entscheidungswege
einen interdisziplindren Transformationsprozess voraus. Im Sinne der Entwicklung eines sys-
tematischen Prozesses sollten die Politik, die Wissenschaft und Interessenstrager und Ver-
bande involviert werden.

Eine interdisziplinare Forschung zu Megatrendforschung und Verhaltensokonomie be-
reichert beide Forschungsdisziplinen und unterstitzt eine anwendungsnahe Forschung

Die Megatrendforschung zu globalen Phanomenen, die direkte Auswirkungen auf unsere zu-
kiinftige Gesellschaft untersucht, konnte perspektivisch von der verhaltensdkonomischen For-
schung insoweit profitieren, dass diese um zu erwartende und erklérbare menschliche Verhal-
tensweisen aus psychologischer und soziologischer Perspektive erweitert werden kénnte. Zu-
dem konnte sie das wissenschaftliche Fundament der Megatrendforschung festigen, dass sich
bisher im Fokus auf die weniger wissenschaftlich begriindete Trendforschung beruft. Eine in-
terdisziplindre Kombination der beiden Forschungsrichtungen bietet sich unmittelbar an. Ge-
rade im Hinblick darauf, dass die Verkehrspolitik eine gestalterische Rolle einnehmen sollte,
um eine z. B. im Weil3buch geforderte nachhaltige Verkehrswende zu unterstiitzen und zu be-
gunstigen, bietet es sich an, Variablen zu definieren, welche die Effekte der Megatrends durch
die Verhaltensokonomie in eine solche gewinschte Richtung lenken kdnnten. Damit wirde
man sowohl dem Gestaltungswillen der europaischen Kommission gerecht werden, die aktive
gestalterische Rolle der Verhaltensokonomie starken als auch die Megatrendforschung um eine
verhaltenswissenschaftliche Komponente erweitern.

Obwohl die Einbindung verhaltensékonomischer Aspekte zwar kurzfristig auch in der Ver-
kehrspolitik wiinschens- und erstrebenswert ist, muss die Mobilitats- und Verkehrsforschung
zunachst als Grundlage fir eine solche Umsetzung erforderliche Variablen, Kennziffern und
MaRstéabe fur die Verkehrspolitik entwickeln. Anschliefend kdnnen, diese in einen verkehrs-
politischen Diskurs gewinnbringend und zielfuhrend eingebracht werden.

Ausweitung der Untersuchungen zur Finanzierung und zur Effektivitat finanzieller An-
reizmodelle fur ein vergiinstigtes oder kostenfreies OPNV-Angebot

Im Rahmen der empirischen Hypothesenlberprifung dieser Arbeit wurde untersucht inwie-
weit verhaltensokonomische Effekte auf die Mobilitatsforschung tbertragbar sind. Dabei wur-
den Daten der Begleitbefragung zum LandesTicket Hessen fiir den regionalen OPNV ausge-
wertet und hinsichtlich der Forschungsfragestellung weitergehend untersucht. Die Erhebung
des LandesTicket Hessen eignete sich dabei besonders zur Untersuchung der Forschungsfra-
gestellung, da den berechtigten Beschéftigten das regionale OPNV-Ticket unentgeltlich zur
Verfugung gestellt wurde. Damit konnten die Kosten als eine der zentralsten Storgrofien, die
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bei vielen Studien und Erhebungen zum Mobilitatsverhalten und zur Verkehrsmittelnutzung
enthalten ist, als Beweggrund fiir oder gegen eine Verkehrsmittelnutzung des OPNV ausge-
schlossen werden.

Im Rahmen der Hypothesenpriifung konnte gezeigt werden, dass die Verkehrsmittelnutzung
des OPNV (iber alle Nutzergruppen, angefangen von den nie bis seltenen, hin zu den taglichen
OPNV-Nutzern durch die LandesTicket-Einfiihrung zunahm. Dennoch zeigten sich deutliche
Unterschiede in der Frequentierung der OPNV-Nutzung zwischen diesen Nutzergruppen. Be-
sonders bei Nutzern die bereits vor der LandesTicket-Einfiihrung selten den OPNV genutzt
haben, sind die Nutzerzuwachse des OPNV trotz des unentgeltlichen OPNV-Angebots verhalt-
nismanig gering und entsprechen nicht den durch eine solche MaRnahme zu erwartenden Nut-
zungssteigerungen. Eine besonders starke Zufriedenheit mit dem LandesTicket zeigen dagegen
Nutzende, die den OPNV bereits vor der LandesTicket-Einfilhrung haufig nutzten. Hier domi-
nieren Substitutionseffekte ehemaliger OPNV-Abonnement-Kunden durch die LandesTicket
Nutzung.

Die Diskussionen um einen vergiinstigten oder gar kostenfreien OPNV zur Starkung und Un-
terstlitzung einer nachhaltigen Verkehrswende sind unlangst in der Presse, der Wissenschaft,
und der Politik angekommen. Einzelne europdische Stadte oder Lander haben bereits Erfah-
rungen mit der Einfiihrung eines kostenfreien OPNV machen konnen. So finden sich in Europa
einige Beispiele, bei denen der kostenlose OPNV bereits umgesetzt, wieder abgesetzt oder nur
teilweise kostenlos erhalten blieb. Dennoch zeigen sich bei vielen Anwendungsbeispielen
Schwierigkeiten einer langfristigen Finanzierbarkeit sowie der Aufrechterhaltung eines guten
Angebots und einer gleichbleibenden Qualitit bei steigenden Nutzungszahlen im OPNV.

Sicherlich ist eine starkere, finanziell geforderte OPNV-Nutzung sinnvoll, um neue Nutzerzu-
wichse im OPNV zu generieren und die nachhaltige Verkehrswende zu unterstiitzen. Die MaR-
nahme eines kostenfreien OPNV-Angebots ist allerdings als alleinige Lsung der bestehenden
Verkehrsprobleme nicht ausreichend und wird ohne weitere Investitionen in die Infrastruktur
und ohne Berucksichtigung des Verkehrsmittelverhaltens nicht die gewiinschten Effekte erzie-
len.

Digitalisierungsbudget fiir die Schaffung von nachhaltigen Verkehrsinfrastrukturen

Eine nachhaltige VVerkehrswende erfordert eine adaquate Verkehrsinfrastruktur, die eine nach-
haltige Verkehrsmittelnutzung Uberhaupt erst moglich macht. So erfolgte in der empirischen
Hypothesenprifung eine Fokussierung der untersuchten Fragestellungen auf Befragte, die an
Orten mit mehr als 50.000 Einwohner arbeiten, um zu mindestens ansatzweise berlcksichtigen
zu konnen, dass den Befragten ein Zugang zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln in ausreichendem
MaRe als Alternative zu anderen Verkehrsmittelangeboten zur Verfiigung steht. Diese notwen-
dige Ausgrenzung der Befragtengruppe alleine, verdeutlicht schon die Problematik, nicht be-
stehender Infrastrukturen fur eine erforderliche VVerkehrswende.
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Unter anderem die Européische Kommission aber auch die Megatrendforschung bekréftigen,
dass auf die européische Gemeinschaft neue gesellschaftliche Herausforderungen zukommen,
die, abhdngig von der aktiven Gestaltung, auch als Chancen fir den Verkehrswandel gesehen
werden kénnen. So muss sich die Verkehrspolitik ihrer Gestaltungs- und Einflussfunktion hin
zu einer nachhaltigen Verkehrswende deutlich starker bewusst werden. Die Verkehrspolitik
muss endlich Verantwortung tbernehmen, um die Verkehrswende aktiv mitzugestalten und
eine nachhaltige verkehrliche Entwicklung zu unterstiitzen und zu férdern.

Eine der zentralen Herausforderungen bei der Schaffung von verkehrlicher Infrastruktur liegt
in der davon entkoppelten Entwicklung der technologischen Entwicklung. Verkehrliche Infra-
strukturen werden derzeit haufig fir mehrere Jahre oder gar Jahrzehnte geplant, wéhrend sich
die Technologie weitaus schneller entwickelt und dazu fiihrt, dass digitale Produkte und Ser-
vices bereits nach wenigen Monaten oder Jahren nicht mehr dem Stand der Technik entspre-
chen. Dies fiihrt dazu, dass auch neue Verkehrsinfrastrukturen der Technologie immer ein
Stiick weit ,hinterherhinken®. Es wire vermessen anzunehmen, dass sich diese Liicke zwi-
schen der Infrastruktur und der technologischen Entwicklung schlielen lieRe. De facto aber
zeigen die durchgefuhrten Untersuchungen zum lIsolation Effekt, dass Zeit im Verkehr durch
digitale Angebote nutzbarer gemacht werden kann und verkehrliche Prozesse unter Zuhilfen-
ahme digitaler Services effizienter abgewickelt werden kénnen. Auch neue Verkehrsangebote
wie Sharing-, Mitfahrer-, oder Leihangebote erfordern entsprechende Infrastrukturen. Damit
diese aber erfolgreich sein kdnnen und in einem vernetzten, nachhaltigen Verkehrsmittelange-
bot querschnittstibergreifend und multimodal genutzt werden kénnen, bedarf es bereits in der
Planungsphase der Infrastrukturplanungen der Berlicksichtigung bzw. des Mitdenkens zukinf-
tiger optionaler Angebote. Die Fokussierung auf ein alleiniges Digitalisierungsbudget zur Di-
gitalisierung bestehender Angebote und Services reicht hierfur nicht aus. Es sollte daher auf
eine moglichst anwendungs- und technologieoffene, schnittstellenubergreifende basierte Pla-
nung und Gestaltung verkehrlicher Infrastrukturen, Wert gelegt werden. Insbesondere im Be-
reich der Digitalisierung ist in den kommenden Jahren und Jahrzehnten ein deutlicher Zuwachs
an Nutzungsmaglichkeiten, gerade auch fur die Verkehrsflusslenkung und -steuerung, zu er-
warten. Um diese effizient und sinnvoll einsetzten zu kénnen, bedarf es einem adéquaten Di-
gitalisierungsbudget, das auch verkehrliche Infrastrukturen und Verkehrsmittel digital abbil-
det, um den Verkehrswandel aktiv mitzugestalten und sich an sich verandernde Rahmenbedin-
gungen anzupassen. Denkbar waren hierfiir, ahnlich wie im Bauwesen, die Erstellung von di-
gitalen Zwillingen der Verkehrsinfrastrukturen und der Verkehrsmittel aus dem Bereich Buil-
ding Information Modeling (BIM). Ausgehend von diesen virtuellen Abbildern kénnen die
Strukturen abgebildet und gestaltet werden, um neue technologische Entwicklungen und Ver-
besserungen nach Installation systemubergreifend optimieren zu kénnen.
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Anerkennung von Arbeitszeit im OPNV-Pendlerverkehr (Fokus auf Reisen im Zug)

Die Hypothesenprifung hat gezeigt, dass eine Vielzahl der Befragten LandesTicket-Inhaber
die Nutzungsfrequentierung der Autonutzung aus 2017 auf Arbeitswegen zu einem &hnlichen
MalRe auch nach Einfuhrung des kostenfreien LandesTickets in 2018 beibehélt. Die Anreisezeit
zur Arbeitsstelle im OPNV wird dabei gemaR dem Isolation-Effekts, ausschlieBlich als unge-
wollte Unterwegszeit zwischen dem Wohn- und Arbeitsort an- und wahrgenommen. Die Ver-
kehrspolitik tragt dazu ihren Anteil bei, indem sie die Zeit im OPNV ausschlieRlich als private
An- und Abreisezeit zum Arbeitsweg versteht.

Die Debatte um eine Anerkennung von Arbeitszeit, welche Uber die beim Arbeitgeber ver-
brachte Zeit im Betrieb vor Ort hinausgeht, ist dabei nicht mehr neu. So bieten mittlerweile
einige Arbeitgeber ihren Mitarbeitern an, ihrer Beschaftigung flexibel und unabhéngig von
ihrem eigentlichen Beschéftigungsort nachzugehen. Solche flexiblen Beschaftigungsorte wer-
den dabei auch als sogenannte ,,Dritte Orte* bezeichnet. ,,Zu diesen Dritten Orten gehorten
Nachbarschaftsbiros, Coworking Spaces und alternative neue Arbeitsorte, z. B. Offentliche o-
der halboffentliche Orte wie Bahnhofe, Bildungseinrichtungen, Sport- und Kulturstéatten. Ge-
schafte und Gastronomien zahlen ebenfalls zur Kategorie Dritte Orte (vgl. Papasabbas 2019).
[Neue Studien belegen:] Die ,,fortschreitende Digitalisierung der Arbeits- und Lebenswelt [be-
gunstigen dabei die Verbreitung] orts- und zeitflexibler Arbeitsmodelle [und] die Verbreitung
agiler Arbeitsweisen“?3°. Dass die Anreisezeit zum Arbeitgeber oder auf Dienstreisen als Ar-
beitszeit genutzt wird, haben mittlerweile einige Studien belegt. So zeigt nur als exemplarische
Nennung u. a. eine veroffentlichte Studie der University Bristol, dass ,,insbesondere Geschéfts-
reisende ihre Reisezeit wahrend der Fahrt zum Ziel in aller Regel von Anfang bis Ende der
Reise fiir berufliche Zwecke nutzen“?®%. Die Studie endet der Empfehlung, die Fahrzeit zum
oder fur den Arbeitgeber unter gewissen Umstanden als Arbeitszeit anzurechnen. Die Autorin
der Studie unterstellt dabei weitere positive Chancen einer solchen Arbeitszeitanrechnung
durch geringer ausgelastete Verkehrsmittel wéhrend der Hauptpendlerzeiten die wiederum ei-
nen erhohten Komfort und eine starkere Flexibilitat wahrend der Arbeitszeit begiinstigen. Auch

die Produktivitat konne dadurch potentiell erhéht werden?®’.

Diese abzeichnenden Entwicklungen der fortschreitenden flexiblen Arbeitsortgestaltung in
Kombination mit einer ohnehin schon teilweise als Arbeitszeit genutzten Reisezeit machen es
erforderlich gegenzupriifen, inwieweit die Arbeitszeit im OPNV auch im Arbeitsrecht und in-
nerhalb der verkehrspolitischen Diskussion als ,,Dritter Ort* verstanden werden kann. Die Er-
kenntnisse aus den Recherchen dieser Arbeit zeigen, dass im OPNV, insbesondere bei Zugrei-
sen, mobile Arbeitsaktivitaten (dienstliche Beschaftigungen im Zug) im OPNV durchgefiihrt

285 Bauer, W., Rief, S. (2022).
286 \/gl. aus dem Englischen; Jain, J., Bartle, C., & Clayton, W. (2018; S.3).
287\/gl. aus dem Englischen; Jain, J. (2018).
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werden kdnnen, welche die eigentliche dienstliche Beschéftigung beim Arbeitgeber kompen-
sieren konnen.

Die Rahmenbedingungen, die als Voraussetzungen zur Anerkennung der Unterwegszeit im
Zug als dienstliche Arbeitszeit gelten konnten, kdénnten sich dabei im Wesentlichen an Rege-
lungen zum Mobilen Arbeiten im Home-Office orientieren. Im OPNV koénnten solche Rah-
menbedingungen, neben den ohnehin vorhandenen Anforderungen an das Mobile Arbeiten,
somit exemplarisch erweitert werden. Dabei sind folgende Rahmenbedingungen erforderlich:
a) ein fester Sitzplatz inkl. Tisch, b) ein adaquates Arbeitsklima (Temperatur, Larm, Auslas-
tung) c) eine ausreichende Fahrtzeit (+30min) und d) eine ausreichende und stabile Internet-
verbindung.

Durch das Ermdglichen eines adaquaten Arbeitsklimas im Zug durch die Dienstleister und
Verkehrsmittelanbieter in Kombination mit einer verkehrspolitisch getriebenen Anerkennung
von mobilem Arbeiten im Zug konnte sich die zukinftige Verkehrsmittelnutzung zum Teil
zugunsten des OPNV verschieben. Neben rechtlichen und gesellschaftlichen Fragestellungen
sind hierbei aber auch insbesondere die Verkehrsmittelanbieter gefordert. Nur durch eine ada-
quate Ausgestaltung und der Schaffung von gesondert ausgezeichneten Arbeitsrdumen in Zi-
gen, mit entsprechender Infrastruktur und Ausstattung, ist die Umsetzung einer solchen Mal3-
nahme tiberhaupt in Erwdgung zu ziehen. Dabei bietet der Fernverkehr in seiner aktuellen Aus-
gestaltung sicherlich einen besseren Ansatz als der bisherige klassische Regionalverkehr.

Die Diskussion zeigt dabei, dass die Einflhrung einer solchen Regelung prinzipiell unter ge-
wissen Rahmenbedingungen mdoglich wére. Die Rohdatenanalyse dieser Arbeit lasst indes auf-
grund des Designs der Erhebung keine direkten Rickschlisse auf diesen Ansatz zu. Aus den
Befragungen zu Beweggrunden fir die Nicht-Nutzung des LandesTicket Hessen kann aller-
dings angenommen werden, dass ldngere Fahrzeiten im OPNV ggii. kiirzen Fahrzeiten mit dem
MIV, trotz der kostenlosen Bereitstellung in vielen Féllen bevorzugt wurden. Es kann infolge-
dessen vermutet werden, dass eine Anerkennung von Arbeitszeit im OPNV-Pendlerverkehr in
Ziigen eine Zunahme der OPNV-Nutzung fiir diese Nutzergruppe bedeuten wiirde.

Offentliche OPNV-Beratungs- und Informationsstellen

Sowohl die Diskussion zu den verhaltensékonomischen Ansétzen in der Mobilitatsforschung,
als auch die empirischen Untersuchungen dieser Arbeit haben gezeigt, dass insbesondere im
Alltagsverkehr das Verkehrsgeschehen stark von Routinen geprégt ist. Das Aufbrechen dieser
Routinen ist besonders bei langjéhrigen Nutzern eines bestimmten Verkehrsmittels (bzw. spe-
zifischer Verkehrsmittelkombinationen) duRerst schwierig und von Vorurteilen, Vorbehalten
und Unsicherheiten ggu. anderen unbekannten, bisher nicht genutzten Verkehrsmitteln ge-
pragt. Die Nutzung der ublichen Verkehrsmittel im Alltagsverkehr wird in der Regel nach ei-
nem gewissen Zeitraum nicht mehr hinterfragt. Mit zunehmender Zeitdauer der Nutzung be-
stimmter Verkehrsmittel sinkt das Interesse und die Bereitschaft die eigene Verkehrsmittel-
wahl zu hinterfragen. Klassische WerbemaRnahmen zeigen mit stérker ausgepréagten Status-
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quo-bias weniger Wirkung, erreichen weniger Personen im Alltagsverkehr und bewirken in der
Gesamtheit damit weniger Umstiege von Personen auf andere Verkehrsmittel. Fir viele Per-
sonen sind weder die Nutzungsmdoglichkeiten alternativer Verkehrsmittelnutzung im Alltag,
noch die Kostenvergleichbarkeit zwischen den Verkehrsmitteln, noch der Umgang oder Nut-
zungshinweise mit anderen Verkehrsmitteln prasent, bekannt oder bewusst. Daher sollten die
Lander bzw. die Bundesrepublik Deutschland im Sinne der gesetzten Verpflichtungen zur Re-
duktion von Emissionen in Erwagung ziehen, OPNV- Beratungs- und Informationsstellen so-
wie OPNV-Patenstellen einzurichten, die zur Reduktion der MIV-Nutzung und zum Umstieg
auf den OPNV beraten.

Solche OPNV-Beratungsangebote konnten dabei auf Basis zweistufigen Angebots basieren:

e OPNV Beratungs- und Informationsstellen beraten interessierte Personen neutral und un-
abhingig von Verkehrsverbiinden und Verkehrsmittelanbietern Giber den OPNV und geben
Hinweise und Tipps im Umgang mit dem OPNV

e OPNV-Paten geben Empfehlungen zur Reduzierung der individuellen MIV-Nutzung und
zum OPNV-Angebot anhand der personlichen Alltagsmobilitat und zuriickgelegter Ver-
kehrswege

Wahrend den OPNV-Beratungs- und Informationsstellen eine allgemeine, unabhangige Infor-
mationsaufgabe zukommen kénnte, wirden OPNV-Paten den Umstieg vom MIV auf den
OPNV durch individuell zugeschnittene Beratungsleistungen unterstiitzen. Die Paten fungie-
ren dabei als personliche Berater zu Reduktionsmdglichkeiten der MIV-Nutzung im Alltags-
verkehr. Fir das Instrumentarium eines OPNV-Paten ware dabei eine dhnliche Konstellation
wie bei Energieberatern denkbar, die anstatt von Energiesparmdglichkeiten im Haushalt, die
individuellen Mobilitatsbedirfnisse und zuriickgelegten Verkehrswege analysieren. Anschlie-
Rend waren mogliche Emissions- und Kosteneinsparpotentiale zu bestimmen, zu errechnen
und ins Verhaltnis zueinander zu setzen. Solche Daten sind in anonymisierter Form ebenso fir
Verkehrsbetriebe interessant, da durch diese mogliche Schwachstellen in der OPNV-Infra-
struktur aufgedeckt werden konnten. Inwieweit weitere Stellen von diesen profitieren kénnten,
bedarf allerdings einer weiteren Analyse, die nicht Bestandteil dieser Arbeit ist.

Anpassung der Entfernungspauschalen im Steuerrecht

Die Untersuchungen dieser Arbeit zum Sunk-Cost-Effekt haben gezeigt, dass die Ausgestal-
tung und die sichtbare Zuordenbarkeit von Kosten zu VVerkehrsmitteln Einfluss auf deren wahr-
genommene Kosten und auf deren Nutzungsfrequentierung hat. Die Relevanz der Kostenge-
staltung hinsichtlich méglicher Verkehrsmittelnutzungsverschiebungen gelten dabei ebenso
fiir die Ausgestaltung der Entfernungspauschalen des Steuerrechts im nicht motorisierten In-
dividualverkehr, OPNV und MIV.
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Die derzeit giiltigen Entfernungspauschalen?®® begiinstigen zurzeit selbstfahrende Pkw-Nutzer
ggil. Nutzenden des OPNV, Nutzende anderer motorisierter Verkehrsmittel und Nutzende
nicht motorisierter Verkehrsmittel. Dies kann einen Effekt auf eine verstarkte Nutzung des
MIV ggl. anderen Verkehrsmitteln haben.

Die Diskussion um die Entfernungspauschalen ist unlangst in der ¢ffentlichen Debatte ange-
kommen. Die europdischen Lander gehen hier sehr unterschiedliche Wege und nutzen die Ent-
fernungspauschalen teilweise als eine MalRnahme zur 6kologischen Lenkung der VVerkehrsmit-
telnutzung. In Deutschland wird das Potential zur 6kologischen Lenkung der Verkehrsmittel-
nutzung der Pendlerpauschale nicht genutzt. Auch erscheint im ,,Landervergleich [ ...] die deut-
sche Entfernungspauschale wenig differenziert und vergleichsweise hoch®28°,

Die Standpunkte zu Optimierungsvorschléagen der bestehenden Entfernungspauschale unter-
scheiden sich stark, abhéngig von den Interessen der jeweiligen Institutionen, Parteien und
Verbande. So fordert beispielhaft das Oko-Institut e.V. ein sozial ausgewogeneres System, bei
dem die Entfernungspauschale durch ein an die OV-Verfiigbarkeit gekoppeltes Mobilitatsgeld
ersetzt werden sollte. So kénnte perspektivisch ein Mobilitatsgeld unabhéngig von der Art des
genutzten Verkehrsmittels als Entlastungsbetrag von der Einkommensteuerschuld abgezogen
werden und bei dem Bestehen einer zu definierenden guten OPNV-Bindung reduziert werden.
Damit soll die OPNV-Nutzung ggui. der Pkw-Nutzung begiinstigt werden?®°. Auf andere MaB-
nahmenvorschlége zur Optimierung der Entfernungspauschale hinsichtlich fiskalischer Effizi-
enz und CO2-Einsparpotentialen verweist eine Studie des Instituts fur interdisziplinare For-
schung. Sie fordert im Restimee ein einkommensunabhé&ngiges Mobilitatsgeld und eine Split-
tung der Entfernungspauschale in eine kleine und groBe Pauschale?®*. Das einkommensunab-
héngige Mobilititsgeld sieht dabei vor ,,allen Pendelnden [den gleichen] Betrag pro Entfer-
nungskilometer von der Steuerschuld [abzuziehen]?®2. Eine kleine Entfernungspauschale
konnte jedem bis maximal 4.500€ zur Verfiigung stehen und eine groBere Pauschale wiirde
ausschlieBlich fiir die OV-Nutzung gewahrt. Zur Entlastung von Haushalten in Regionen mit
schlechter OV-Anbindung wiirde die héhere Pauschale auch diesen gewahrt?%3. Einen anderen

Standpunkt vertritt ein Sachstandsbericht des Umweltbundesamtes aus dem Jahr 20102%*. In
diesem wird gefordert, die Entfernungspauschale vollstandig abzuschaffen um keine steuerli-
chen Anreize fiir unnétige Fahrten zu schaffen, damit einer Suburbanisierung entgegenzuwir-
ken und stattdessen das Prinzip der ,,Stadt der kurzen Wege* zu unterstiitzen?>. So hatte It.

dem Sachstandbericht ,,eine Abschaffung [der Entfernungspauschale] [...] kurzfristige Effekte

288 Bundesfinanzministerium (Hrsg.) (2021).

289 Held, B., Leisinger, C., Runkel, M. (2021).

29 Blanck, R, Kreye, K., Zimmer, W. (2020; S.5, S. 18).
291 Held, B., Leisinger, C., Runkel, M. (2021; S. 3).

292 Held, B., Leisinger, C., Runkel, M. (2021; S. 49).
2% Held, B., Leisinger, C., Runkel, M. (2021; S. 43 ff.).
294 Umweltbundesamt (Hrsg.) (2010).

2% Umweltbundesamt (Hrsg.) (2010; S. 13, S. 17).
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bzgl. der Verkehrsmittelwahl und langfristige bzgl. der Wohnstandortwahl“?%. Auch ein RWI-
Positionspapier von 2008 fordert die Abschaffung der Entfernungspauschale, da ,,Sie zu einer
Reihe von negativen Effekten [...] fiihre und [....] Pendler [...] gegeniiber jenen Steuerzahlern
[begiinstige], die nicht pendeln, aber die Steuervergiinstigungen der Pendler (mit-)finanzie-

ren“297

Der wissenschaftliche Debatte zeigt, dass sich die VVorschlage flr eine optimierte Entfernungs-
pauschale stark voneinander unterscheiden. Daher werden nachfolgend jene Malinahmen zur
Optimierung der Entfernungspauschale vorgeschlagen, die unter den Gesichtspunkten, Recher-
chen und Fragestellungen dieser Arbeit als zielfiihrend angesehen werden. Mit dem Fokus da-
rauf die Ungleichheiten ggu. anderen Verkehrsmitteln bzgl. der Begiinstigung des MIV zu re-
duzieren und der Begiinstigung des OPNV zu starken, werden folgende verkehrspolitische
Empfehlungen fir die Entfernungspauschalen-Gestaltung in Deutschland vorgeschlagen:

e Wegfall der starkeren Begiinstigung von Entfernungspauschalen tber 21km
Je geringer die Entfernung zwischen Wohn- und Arbeitsort sind, desto geringer sind
auch die erforderlichen Verkehrswege und damit die ausgezahlte Entfernungspau-
schale. Geringere Verkehrswege sollten nicht schlechter gestellt werden, als weitere
Entfernungen.

e Erhohung der Entfernungspauschale fiir die Nutzung nicht-versicherungspflichtiger Ver-
kehrsmittel. Im Idealfall in Kombination mit der Reduzierung der Entfernungspauschale
um den erhéhten Anteil bei versicherungspflichtigen Verkehrsmitteln

Nicht-versicherungspflichtige Verkehrsmittel stof3en in der Regel keine oder weniger
Emissionen als Pkw aus. Im Sinne einer gewiinschten Reduzierung der Emissionen
ware ein solcher Schritt empfehlenswert. Durch einen Ausgleich der Kosten zwischen
erhohter und reduzierter Pauschale entstehen voraussichtlich geringe Zusatzkosten.

e Abschaffung des Hochstbetrages fur die anzusetzende Entfernungspauschale von 4.500€
bei anderen Verkehrsmitteln als den Pkw

Eine Uberschreitung des Hochstbetrags von 4.500€ ist auBer fiir den eigenen oder zur
Nutzung tiberlassenen Kraftwagen bei allen anderen Fortbewegungsmitteln nachzuwei-
sen. Personen, die z. B. weite Wege mit dem Fahrrad oder E-Bike zuriicklegen, sollten
stattdessen eher beglnstigt als schlechter gestellt werden.

2% Umweltbundesamt (Hrsg.) (2010; S. 19).
297 Kambeck, R., Karsten, T, Requate, T., Schmidt, C. (2008; S. 9).
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e FoOrderung von Fahrgemeinschaften mit dem Pkw durch Abschaffung des Hochstbetrages
Bei wechselseitigen Fahrgemeinschaften gilt der Hochstbetrag von 4.500€ fiir die Mit-
fahrer der Fahrgemeinschaft. Im Gegensatz dazu gilt bei der Eigennutzung des Pkw bei
alleiniger Nutzung die unbegrenzte Entfernungspauschale. Dies begunstigt die selbst-
stdndige, alleinige Pkw-Nutzung ggi. der Nutzung von Pkw-Fahrgemeinschaften

e Maglichkeit der anteiligen Privatnutzung von OPNV-Tickets im Steuerrecht
Bei Dienstwagen und Arbeitsmitteln besteht die Mdglichkeit diese anteilig zu einem
gewissen Umfang auch privat zu nutzen. Eine solche Regelung wirde sich ebenso im
OPNV anbieten. Beispielsweise lieRe sich durch eine solche MaBnahme die Differenz-
besteuerung mit einem maoglichen privaten Anteil zu einer BahnCard 100 erkléaren. Al-
ternativ sind Angebote wie das untersuchte LandesTicket Hessen gute Beispiele fur
eine mogliche Kombination privater und geschéftlicher Nutzungsmoglichkeit.

Erleichterter Zugang zum OPNV durch transparentes und bundesweit einheitliches
OPNV-Gililtigkeits- und Tarifsystem (Anhand des Beispiels 9 Euro-Ticket)

Das Tarifsystem fiir den OPNV in Deutschland unterscheidet sich sowohl zwischen den ein-
zelnen Bundesléndern als auch zwischen einzelnen Stadten und Regionen deutlich voneinan-
der. Die Diskussion hat gezeigt, dass Mobilitatsforscher wie Andreas Knie (siehe Kapitel 6.2)
unlangst propagieren, die Fortbewegung im OPNV zu simplifizieren und das OPNV-Angebot
fiir jedermann Klarer und verstandlicher zu machen. Waben und Verkehrsverbinde, die Gil-
tigkeit von Anschlusstickets und viele andere Unsicherheiten pragen noch heute das OPNV-
Gultigkeits- und Tarifsystem und sind vielfach komplex und unverstandlich aufgebaut, was die
Unsicherheiten und Vorbehalte ggii. dem OPNV noch weiter verstérkt.

In der Vergangenheit hatte die Einfiihrung des ,,9 Euro/Monat fiir 90 Tage OPNV*“-Ticket von
Juni-August 2022 die Frage nach der Finanzierung sowie den verginstigten und einfacheren
Zugang zum OPNV neu entfacht. Das in der 6ffentlichen Diskussion auch als ,,9-Euro Ticket*
bezeichnete Ticket fir den OPNV war Teil des Entlastungspaket 11, des MaRnahmenpakets des
Bundes zum Umgang mit den hohen Energiekosten. Dieses geht auf die Beschlisse der Eini-
gung des Koalitionsausschusses vom 23. Februar 2022 zuriick?%. Es handelte sich hierbei um
ein ,,einmaliges und zeitlich begrenztes Sonderangebot und [...] [galt] deutschlandweit in Bus-
sen und Bahnen im Nah- und Regionalverkehr (ausgenommen [...] [waren] der Fernverkehr
der DB AG, also beispielsweise ICE, IC, EC sowie die Flix-Ziige und Busse) fir die Monate
Juni, Juli und August 2022. Es kostet[e] neun Euro pro Kalendermonat und [...] [galt] fur den
Monat, in dem es gekauft wurde. [...] Die Regionalisierungsmittel [wurden dabei fiir das Ti-
cket] [...] so erhoht, dass die Lander in die Lage versetzt [...] [wurden], das 9-Euro-Ticket
umzusetzen. Die Mittel [...] [wurden] iiber das Regionalisierungsgesetz bereitgestellt. Die
Summe der Mittel fiir drei Monate in Hohe von 2,5 Milliarden Euro [...] [ergab] sich aus der

2% Bundesfinanzministerium (Hrsg.) (2022).
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Prognose der entfallenen Ticketeinnahmen der Lander fiir 2022« 2%°, Auch hinsichtlich des
Bekanntheitsgrads war das Ticket sehr erfolgreich: Die Ergebnisse einer Marktforschungs-Stu-

die des Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e. V. (VDV) zeigten, dass 98% aller Biirge-

rinnen und Biirger in Deutschland das 9-Euro Ticket kannten3°,

Das 9-Euro Ticket hatte damit in der VVergangenheit gezeigt, dass es durchaus Moglichkeiten
und Modellvarianten gibt, die ein einheitliches OPNV-Giiltigkeits- und Tarifsystem in
Deutschland mdglich machen. Dennoch gilt: Um den Umstieg auf nachhaltige Verkehrsmittel
wie den OPNV dauerhaft attraktiv zu machen, braucht es langfristige, verlassliche Angebote.
Entscheidungen fur oder gegen Verkehrsmittel, wie z. B. fir den Kauf eines eigenen Pkw oder
Zweitwagens, werden langfristig getroffen. Sobald ein Pkw im Haushalt angeschafft wurde,
unterstitzt der Sunk-Cost-Effekt die Nutzung desselben, um die entstandenen Ausgaben zu
rechtfertigen und ggf. kompensieren bzw. amortisieren zu kénnen. Fir den OPNV braucht es
daher ebenfalls eine langfristige Perspektive, um wettbewerbsfahig gegeniiber dem MIV sein
zu konnen.

Sicherlich konnte das 9-Euro Ticket in seiner Form aus finanziellen Griinden so nicht weiter-
bestehen. So wurde z. B. darauf verwiesen, dass insbesondere Nutzer, denen kein OPNV-An-
gebot zur Verfiigung steht, fur die staatliche Entlastung in Form von Steuergeldern mitbezah-
len. Daher war es fraglich, ob das 9€-Ticket, auch aufgrund der zusétzlichen erforderlichen
Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur, Gberhaupt sinnvoll weitergefuhrt werden hétte kon-
nen.

Trotz etwaiger Schwichen des 9-Euro Tickets, zeigte es exemplarisch, wie OPNV-Tickets in
Zukunft erfolgreich gestaltet werden kénnen:

Ein OPNV-Ticket braucht einen transparenten und einfach erkennbaren, ausreichend weiten
Gultigkeitsbereich, der eine flexible Verkehrsmittelnutzung ermdglicht. Es darf dabei nicht
Aufgabe der Verbraucher sein, die Verkehrsverbundsgrenzen oder Tarifgebiete zu identifizie-
ren, sondern die anfallenden Kosten einer Verbindung mussen, dhnlich wie beim 9€-Ticket,
uberregional durch die Verkehrsverbiinde innerhalb ihrer Verbinde oder dartiber hinaus um-
verteilt werden.

Es ergeben sich folgende Entwicklungsmdglichkeiten der OPNV-Gestaltung an die Verkehrs-

e Einfiihrung von OPNV-Zeittickets (flexible OPNV-Nutzung innerhalb von x Minuten)

e Einfuhrung von OPNV-Entfernungstickets nach km (z. B. 30 km Ticket inkl. Bereitstellung
der notwendigen Informationen zur Entfernung einer Reise bei der Buchung und Fahrplan-
auskunft)

e Priifung der Finanzierung Einfiihrung eines Bundestickets fiir den OPNV

2% Bundesregierung (Hrsg.) (2022).
300 \Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e.V. (Hrsg.) (2022).
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e Priifung der Erhéhung der Finanzmittel zur Finanzierung des OPNV durch den Bund unter
weitergehender Berucksichtigung von moéglichen Emissionseinsparpotentialen und Straf-
zahlungen an die Européische Kommission aufgrund der Nicht-Einhaltung von Emissions-
grenzwerten

8.4 Empfehlungen an die Verhaltensokonomie und Mobilitatsforschung

Nachfolgend werden Empfehlungen definiert, die den Einsatz verhaltensékonomischen Theo-
rien fur die Mobilitatsforschung unterstlitzen kénnen. Dabei werden die Empfehlungen zu-
nachst kurz vorgestellt und anschlieRend weitergehend beschrieben und bewertet.

Ausweitung der verhaltensékonomischen Forschung auf Untersuchungen zum Verhalten
von Menschen im Verkehr und im Rahmen der Mobilitatsentscheidungsfindung

Die Erkenntnisse der verhaltensdkonomischen Forschung wurden bereits auf eine Vielzahl er-
weiterter Forschungs- und Anwendungsbereiche (bertragen. Die Recherche dieser Arbeit hat
gezeigt, dass es sich auch bei der Mobilitats- und Verkehrsforschung um relevante Forschungs-
zweige handelt, die von der Verhaltensokonomie hinsichtlich einer realistischeren Abbildbar-
keit des Mobilitats- und Verkehrsverhaltens durch die Einbindung psychologischer und sozio-
logischer Variablen profitieren. Folgerichtig bedarf es der Ausweitung der verhaltensékono-
mischen Forschung auf Untersuchungen zum Verhalten von Menschen im Rahmen von Mobi-
litatsentscheidungen und im Verkehr. Um dies ermoglichen zu kdnnen, muss die Verhal-
tensokonomie neue Kennziffern entwickeln und diese, ahnlich wie bei den bereits bekannten
Untersuchungen zum menschlichen Verhalten in wirtschaftlichen Situationen, empirisch auf
Basis des Mobilitatsentscheidungsverhaltens neu untersuchen, analysieren und bewerten. Da-
fiir kann die Verhaltensokonomie auf die in der Mobilitadt und im Verkehr vorhandenen allge-
genwartigen Effekte, wie z. B. des Verhaltens unter Unsicherheit, Risiko, Gewinn- und Ver-
lustsituationen, zurickgreifen.

Diese Arbeit hat gezeigt, dass die Mobilitats- und Verkehrsforschung in ihrer bestehenden
Konzeption nicht ausreichend dafiir geeignet ist, das individuelle Mobilitats- und Verkehrsver-
halten realistisch und anwendungsnah zu prognostizieren, erfassen und analysieren zu kénnen.
Die Mobilitats- als auch die Verkehrsforschung stoRen hier unléngst an ihre Grenzen. Durch
die individuelle, referenzabhéngige Perspektive der Verhaltensékonomie auf das menschliche
Verhalten besteht eine erweiterte Mdglichkeit, Nutzergruppen nach individuellen psychologi-
schen und soziologischen Faktoren zu clustern und deren Verhalten anwendungsnah simulie-
ren und analysieren zu kénnen.

Diese Arbeit sollte einen AnstoRR geben zu priifen, inwieweit verhaltensékonomische Ansatze
auf die Mobilitatsforschung Gbertragen werden kdnnen. Dafur wurden verschiedene empiri-
sche verhaltenskonomische Hypothesen auf ihre Giltigkeit hin Gberpriift und entsprechende
Effekte konnten nachgewiesen werden.
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Aufgrund des begrenzten Umfangs dieser Arbeit konnten nur einzelne bekannte verhaltens-
6konomische Ansatze hinsichtlich der Giltigkeit fir die Mobilitatsforschung untersucht wer-
den. Die Ergebnisse sind erfolgsversprechend und eine Ausweitung der getatigten Untersu-
chungen ist erforderlich.

Entwicklung von verhaltensokonomischen Variablen und Kennziffern die das Verhalten
von Menschen im Verkehr fur die Mobilitats- und Verkehrsforschung erfassbar, mess-
bar und nutzbar machen

Die Arbeit hat dargelegt, dass sich die klassische Verkehrsforschung in Deutschland in ihrer
Beratungsfunktion der verkehrspolitischen Akteure im Kern auf quantitativ messbare Variab-
len beruft. Qualitative Variablen spielen in der Verkehrsforschung dagegen nur eine nied-
rigschwellige Rolle. So sind quantitative erfassbare Variablen, wie Zeit und Kosten deutlich
einfacher flr Forschungszwecke der Mobilitats- und Verkehrsforschung auswertbar und kon-
nen infolgedessen auch eindeutig belegbar und ohne groRen Mehraufwand als Begriindungen
verkehrspolitischer Entscheidungen herangezogen werden. Infolgedessen verlangt die auf Ba-
sis historischer Strukturen gewachsene Verkehrspolitik spezifischere, quantitative Variablen-
beurteilungsmaoglichkeiten und eine starke mathematische Modellierbarkeit von Variablen, die
fur die Verkehrspolitik herangezogen werden kénnen. Dies erfordert von der verhaltensoko-
nomischen Forschung, sofern deren Erkenntnisse auch in der Verkehrspolitik eingesetzt wer-
den sollen, eine starkere quantitativ ausgerichtete Mess- und Evaluierbarkeit verhaltensdékono-
mischer Variablen. Sowohl die Verkehrs- als auch die Mobilitatsforschung kénnen der Ver-
haltensékonomie dabei die daflir notwendigen Statistiken und Erhebungen zur Verfligung stel-
len. Diese Arbeit hat diesen Weg gewahlt, um den Einfluss verhaltensokonomischer Variablen
auf die Mobilitatsforschung zu untersuchen. Obwohl dieser Einfluss im Rahmen der untersuch-
ten Hypothesen nachgewiesen werden konnte, konnte auch gezeigt werden, wie schnell die
bestehende Forschung an ihre Grenzen kommt, sobald sie das Verkehrsverhalten abbilden soll.
Daher ist eine stérkere Fokussierung auf Untersuchungen zum Verhalten im Verkehr und zu
den zu Grunde liegenden Beweggrinden, wie z. B. anhand Untersuchungen zu Ursachen fir
zurlickgelegte Wege, genutzter Verkehrsmittel und multimodaler Verkehrsmittelnutzung,
Grundvoraussetzung fiir weitere Untersuchungen.

Bis die verhaltensokonomische Forschung schlieBlich in der Verkehrspolitik als Instrumenta-
rium eingesetzt werden kann und wird, ist es sicherlich noch ein weiter Weg. Dieser Weg kann
aber nur durch eine interdisziplinare Forschung der Verhaltenstkonomie, Mobilitatsforschung
und der Verkehrsforschung gemeinsam beschritten werden.
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Weitergehende Untersuchungen zu Phdnomenen oder Instrumenten der Verhaltenssteu-
erung und Verhaltensbeeinflussung von Individuen hinsichtlich einer nachhaltigen Ver-
kehrsmittelnutzung

Die Hypothesenprifung hat gezeigt, dass verhaltensokonomisch begriindbare Variablen das
Verhalten im Verkehr hinsichtlich einer nachhaltiger VVerkehrsmittelnutzung sowohl unterstit-
zen, als auch ausbremsen konnen. Im Sinne einer Einflussnahme durch die Mobilitatsforschung
zur Unterstltzung einer nachhaltigen Verkehrsmittelnutzung wére eine proaktive Steuerungs-
funktion des Verkehrsverhaltens durch die aktive Nutzung verhaltenskonomischer Effekte
prinzipiell denkbar. Die Verhaltensbkonomie nutzt abseits vom Framing-Effekt und vom
Nudge-Effekt nur wenige dieser Verhaltenssteuerungsmechanismen in der wissenschaftlichen
Forschung.

Dahingehend sollte die Verhaltensékonomie erweiternd prufen, zu welchem MaRe das Ver-
kehrsverhalten hinsichtlich einer nachhaltigen Verkehrswende und Verkehrsmittelnutzung be-
einflussbar ist. Die Hypothesenprufung dieser Arbeit konnte belegen, dass verhaltensokono-
mische Phdnomene auch im Verkehr gelten, und unmittelbar dazu fiihren konnen, dass Ver-
kehrsmittelnutzer die Kosten nicht aus zwangslaufig rational begriindbaren Zeit- und Kosten-
griinden beurteilen. Dies hat einen direkten Einfluss auf das Verkehrsmittelwahlverhalten. Bei-
spielhaft zeigte die Hypothesenpriifung, dass der Sunk-Cost-Effekt die Verkehrsmittelwahl al-
leine dadurch beeinflussen kann, dass nicht alle Verkehrsmittelnutzer ,,verlorene* Kosten oder
,-hicht direkt sichtbare, fixe Kosten* wahrnehmen. Auch die Konzentration von auf den Status-
quo-bias zurlickzufuhrende Routinen oder der Isolation-Effekt, der zur Vernachlassigung rele-
vanter Faktoren flhrt, beeinflussen das Entscheidungsverhalten im Verkehr. Auf Basis der be-
reits geforderten Entwicklung von verhaltensékonomischen Variablen und Kennziffern, die
das Verhalten von Menschen im Verkehr messbar machen, liel3e sich eine Steuerungsfunktion
der verhaltensékonomischen Forschung in der praktischen Anwendung in verkehrsrelevanten
Untersuchungen perspektivisch abbilden und weiterentwickeln.

Weitergehende Untersuchungen zur Priufung der Gultigkeit des Endowment (Besitz-
tumseffekts) auf moderne Verkehrsmittelangebote, wie beispielsweise Sharing-, Leasing,
Abo-, -Services- oder anderen Dienstleistungen

Der im Rahmen der Verhaltensokonomie entwickelte Endowment-Effekt wurde in seiner ur-
sprunglichen Form ausschlie3lich auf Besitztumsverhaltnisse tberprift. So hat die Verhal-
tensokonomie hier feststellen konnen, dass Waren und Guter, die sich in einem personlichen
Besitz befinden, hdher bewertet werden als solche, bei denen dies nicht der Fall ist.

Im Verkehr finden sich Verkehrsmittel, die sich im Besitz von Personen befinden, sowie zu-
nehmend Produkte, Waren, aber auch Dienstleistungen und Serviceangebote, die sich nicht im
Besitz des Nutzenden befinden. Beispielhaft ist hier die 6ffentliche Personenbeférderung durch
Ziige oder Busse, aber auch individuellere Formen wie die Personenbeférderung mittels Taxi
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zu nennen. Des Weiteren nimmt mittlerweile schon seit Jahren das Angebot an Sharing, Ride-
sharing und Leasingprodukten zu. Dies betrifft sowohl den motorisierten Individualverkehr,
wie bei Pkw, Rollern, E-Scootern, aber auch den nicht-motorisierten Individualverkehr wie
Lastenrader, Fahrrader, oder auch Zwischenformen wie E-Lastenrdder. Im Verkehr nehmen
diese nicht personlichen Besitztimer eine immer starkere Rolle ein.

Das Phanomen, Produkte eher zu mieten oder kurzfristig zu nutzen, anstatt sie zu kaufen,
nimmt weiterhin zu und findet sich mittlerweile auch in vielen anderen Bereichen des Lebens
wieder. Aufgrund dieses Umstandes, sollte die Verhaltensékonomie die Gultigkeit des Besitz-
tumseffekt auch auf nicht im Besitz befindlichen Dinge ausweiten. Im Rahmen der Hypothe-
senprufung wurde der Effekt in Bezug auf die LandesTicket Hessen-Nutzung hin Gberpriift.
Der Effekt konnte dabei nicht abschliefend belegt werden. Allerdings sollte die Verhal-
tensdkonomie die Erkenntnisse dieser Arbeit als Anlass nehmen, eine weitergehende Untersu-
chung zur moglichen Ausweitung des Endowment-Effekts auf eine erweiterte Besitztumsvari-
able eines nicht persdnlichen Besitzes hin zu tberprifen.

Schlusswort

Die Ergebnisse dieser Arbeit lassen vermuten, dass die verhaltensékonomischen Ansétze und
Theorien auch zur Klarung mobilitatsrelevanter Fragestellungen in der Mobilitatsforschung
herangezogen werden kdnnen.

So bietet die Verhaltensokonomie nachweislich die Chance, die aktuelle Mobilitatsforschung
um psychologische, soziale und kontextuelle Verhaltensdeterminanten zu erweitern, um damit
das Mobilitats- und Verkehrsverhalten zukiinftig deutlich anwendungsnaher und realistischer
untersuchen, abzubilden und auswerten zu kdnnen.

Voraussetzung fur die Optimierung der bestehenden Mobilitatsforschung um menschliche
Verhaltensvariablen ist dabei die Entwicklung neuer Kennzahlen und Variablen, welche die
verhaltensékonomischen Forschungsergebnisse abbilden kénnen und anschlieRend fur die Mo-
bilitatsforschung nutzbar machen.

Von der Entwicklung geeigneter Kennzahlen und der aktiven Nutzung dieser fir die Mobili-
tatsforschung héngt es wiederum ab, inwieweit die Erkenntnisse aus der verbesserten Mobili-
tatsforschung fur die Verkehrsforschung ausreichend sichtbar und fir konkrete Anwendungs-
falle in der Praxis tatséchlich eingesetzt werden.

Dabei gilt zu Bedenken, dass eine alleinige Nutzbarmachung der verbesserten Ansatze fir die
Verkehrsforschung nicht zwangslaufig zu einem Einsatz dieser im Rahmen verkehrspolitischer
Entscheidungen miinden muss. So gab es in der VVergangenheit immer wieder einzelne Versu-
che, erweiterte Verhaltensvariablen neben denen klassischer Variablen wie ,,Zeit* und ,,Kos-

ten“ in der Verkehrsforschung einzusetzen. Letztendlich scheiterten diese aber in Ermangelung
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nicht eindeutig identifizierbarer zugehdriger Kennzahlen und unzureichender Informationspo-
litik.

De facto stellen wir heute in den Industrielandern wie Deutschland und in Teilen von Europa
eine fehlende Ausrichtung der Verkehrspolitik auf einen zukunftsgerechten und nachhaltigen
Verkehr, fest. Die klassische Verkehrspolitik kann dem in ihrer aktuellen Auspragung nichts
Adaquates entgegensetzen. So stol3en die klassischen Verkehrsvariablen unlangst an ihre Gren-
zen und sind mittlerweile nicht mehr ausreichend dazu geeignet, um Verkehrsfllsse weiterge-
hend zu optimieren, geschweige denn nachhaltig steuern und beeinflussen zu kénnen. Fehler-
hafte Abbildungen des Verkehrsverhaltens fihren zu falschen bzw. nicht ausreichend genauen
Vorhersagen des Verkehrsaufkommens, die wiederum zu Staus und zu Uberlasteten Infrastruk-
turen fuhren.

Es bedarf, um der schleichenden Entwicklung zunehmender ungeregelter Verkehrsentwick-
lung entgegenzuwirken, wie sie sich bereits auch in der VVergangenheit zu Zeiten von Mobili-
tatswenden und -umbriichen zeigte, der erweiterten Einbindung psychologischer Modelle in
die Mobilitatsforschung. So belegen die Untersuchungen dieser Arbeit zur Verhaltensékono-
mie, dass sich der Mensch im Verkehr nur bedingt rational entscheidet, ihm nicht alle Erkennt-
nisse und Alternativen bekannt sind und erweitere Heuristiken und Biases nutzt, um die Ver-
kehrsmittelnutzung direkt zu beeinflussen.

Der zukunftige Verkehr muss im Sinne einer nachhaltigen Verkehrswende proaktiv, unter Be-
ricksichtigung realistischer Annahmen des zu erwartenden Mobilitats- und Verkehrsverhal-
tens, gestaltet werden. Eine Verkehrspolitik, die sich bei verkehrspolitischen Entscheidungen
nachsorgend am Verkehrsverhalten orientiert, ist dabei tberholt und bietet nur, wenn (ber-
haupt, noch geringe Optimierungspotentiale. Die momentan an vielen Stellen (iberlastete Ver-
kehrsinfrastruktur belegt dies dabei eindeutig.

Der Mensch im Verkehr muss als eben solcher realitatsnah beurteilt werden und im Sinne einer
winschenswerten, nachhaltigen verkehrlichen Entwicklung auch indirekt und unbewusst in
seinem Verkehrsverhalten beeinflusst werden kdnnen und diirfen. Daftr braucht es den aktiven
Wunsch der Entscheidungstréger, die Verkehrswende zu gestalten und die entsprechenden Sta-
tistiken und Studien zu Erhebungen zum Mobilitats- und Verkehrsverhalten grundsatzlich zu
Uberarbeiten und psychologische Faktoren starker in den Fokus der Untersuchungen zu stellen.

Die Forschung zur Verhaltensokonomie gibt der Mobilitats- und Verkehrsforschung die pas-
senden Werkzeuge an die Hand, diese auf dem erforderlichen Transformationsprozess zu be-
gleiten.

Es ist hochste Zeit einer ungeregelten verkehrlichen Entwicklung entgegenzuwirken und
Werkzeuge proaktiv zu nutzen, um eine nachhaltige Verkehrswende gemeinsam zu gestalten.

Es ist hochste Zeit zu handeln!
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