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1 EINLEITUNG 

Ausgangslage 

Vor dem Hintergrund des am 12. Dezember 2015 beschlossenen Pariser Klima-
übereinkommens und der damit verbundenen Notwendigkeit Emissionen aus 
Güter- und Personentransport im Rahmen einer umfassenderen Mobilitäts-
wende zu verringern, sollen im Forschungsvorhaben „Nachhaltige Mobilitäts-
wende“ (Kurztitel „NaMoW“) wissenschaftlich gestützte Wissens- und Entschei-
dungsgrundlagen in Form von verkehrsbezogenen Kurzstudien aufbereitet wer-
den, um Kommunen, Bürger:innen und lokale Unternehmen bei der Verkehrs-
wende „vor Ort“ zu unterstützen. Durch die wissenschaftliche Ad-hoc-Beratung 
wird ein Erfahrungsaustausch zur nachhaltigen Mobilitätswende und dem da-
mit verbundenem Bewusstseins- und Wertewandel angeregt. Es besteht eine 
enge Anknüpfung an den durch das Bundesministerium für Umwelt, Natur-
schutz, nukleare Sicherheit und Verbraucherschutz (BMUV) durchgeführten 
#mobilwandel2035-Wettbewerb. 

 
Problemstellung 

Der Verkehrssektor ist unbestritten einer der Hauptverursacher von Treibhaus-
gas-Emissionen in Deutschland. In den letzten drei Jahrzehnten gab es mit Blick 
auf den Pkw- und Lkw-Verkehr zwei divergierende Entwicklungen. Einerseits 
haben sich seit 1995 aufgrund strengerer Vorschriften seitens des Gesetzgebers 
die Emissionen von Treibhaugasen und Luftschadstoffen pro Personenkilo-
meter bzw. Tonnenkilometer (im Güterverkehr) teils deutlich reduziert. Am 
geringsten war die Reduktion bei den CO2-Emissionen. Diese sanken bis zum 
Jahr 2020 beim Pkw um 5,1 %, beim Lkw um 32,6 %. Entgegengewirkt wird die-
ser positiven Entwicklung andererseits durch eine Zunahme der gefahrenen 
Kilometer. Beim Pkw hat die Fahrleistung bis 2019 um 20,5 % zugenommen (im 
Pandemiejahr 2020 lag dieser Wert noch 16,5 % über dem Wert von 1995). Beim 
Lkw nahm die Verkehrsleistung von 1995 bis 2020 um 74 % zu, was zumindest 
teilweise die positiven Tendenzen bei der Emissions- und Schadstoffreduktion 
im Verkehrssektor konterkariert. Unter dem Strich sind die absoluten direkten 
CO2-Emissionen im Pkw-Verkehr zwischen 1995 und 2019 letztlich um 5,1 % an-
gestiegen (mit Blick auf das Pandemiejahr 2020 sind diese um 10 % gesunken), 
jene im Lkw-Verkehr haben sich zwischen 1995 und 2020 um 17 % gesteigert 
(Umweltbundesamt, 2022). 

Es zeigt sich: Die bisherigen regulatorischen Maßnahmen und technischen Ver-
besserungen reichen alleine nicht aus, um eine nachhaltige und umfangreiche 
Emissionsminderung im Verkehrssektor sicherzustellen. Um das Sektorziel Ver-
kehr des Klimaschutzgesetzes zu erreichen, bedarf es weiterer Maßnahmen. Ein 
essenzieller Ansatzpunkt ist hierbei insbesondere die Begrenzung und Reduk-
tion der Fahr- und Verkehrsleistung des motorisierten Individualverkehrs (MIV). 
Der Anteil des MIV an der gesamten motorisierten Personenverkehrsleistung 
lag 2019 bei 78,4 % und stieg pandemiebedingt im Jahr 2020 auf einen anteili-
gen Wert von 87,2 % (Umweltbundesamt, 27. April 2022). 
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Mobilitätswende im Kopf 

Die Daten und Zahlen verdeutlichen, dass das Klimaziel im Verkehrssektor nicht 
ohne eine sukzessive Reduktion des Autofahrens und den Umstieg auf umwelt-
freundliche Fortbewegungsmittel erreicht werden kann. Ein schweres Unterfan-
gen mit enormem Potenzial, welches zuallererst im Kopf der Autonutzer:innen 
anzusetzen hat. 

Wichtig ist zunächst der allgemeine Leitsatz: Für das Verkehrsverhalten sind 
viele Aspekte entscheidend – u. a. Lebenssituationen, Arbeitsanforderungen, 
Erreichbarkeit – dabei spielt sich vieles, was das individuelle Mobilitätsverhalten 
motiviert, im Kopf ab. Diese persönliche Motivation bestimmt wiederum, inwie-
fern das prinzipiell Mögliche auch tatsächlich ausgeschöpft wird. Die heutige 
Mobilitätssituation zeigt, dass potenziell viel mehr möglich ist, als tatsächlich re-
alisiert wird, dass also die Mobilität viel nachhaltiger und umweltfreundlicher 
gestaltet werden kann. Dabei sollte den Verkehrsteilnehmer:innen bewusst 
sein, welche kurz- und langfristigen Auswirkungen ihr Mobilitätsverhalten hat – 
auf der ökologischen wie auf der räumlichen Ebene, im ökonomischen wie im 
sozialen Bereich, aber auch im Hinblick auf ihre eigene Gesundheit. 

Dies spiegelt sich schon in vielen Alltagsentscheidungen wider – Welches Ver-
kehrsmittel werde ich heute nutzen? Wie weit und oft werde ich damit fahren? – 
genauso wie in grundsätzlicheren Entscheidungen zur Verkehrsmittelverfügbar-
keit – Mache ich einen Führerschein? Schaffe ich mir ein Auto an oder sogar ein 
zweites? Ziehe ich in eine Gegend, wo ich das Leben mit wenigen Autofahrten 
gestalten kann? Besorge ich mir eine Jahreskarte für den ÖPNV? Melde ich mich 
bei einem Bike- und Car-Sharing-Anbieter an? 

 
Gegenstand und Gliederung der Kurzstudie 

Gegenstand dieser Kurzstudie ist die Frage, inwieweit die Mobilitätswende 
durch gezielte bewusstseinsbildende Maßnahmen vorangetrieben werden 
kann: Was sind die Voraussetzungen dafür, dass bewusstseinsbildende Maß-
nahmen Wirkung zeigen können? Welche kognitiven Aspekte sind diesbezüglich 
zu beachten? Wie können alteingesessene Gewohnheiten durchbrochen und 
Mobilitätsentscheidungen erfolgreich beeinflusst werden? Welche bewusst-
seinsbildenden Ansätze und Maßnahmen sind dabei vielversprechend? Und 
was können Kommunen diesbezüglich leisten? Im Mittelpunkt der Betrachtung 
stehen dabei speziell das Autofahren und dessen Vermeidung. 

Die Kurzstudie ist folgendermaßen gegliedert: In Kapitel 2 wird der aktuelle 
Wissensstand zu diesem Themenfeld dargestellt. Insbesondere wird auf die 
Rolle der Einstellungen im Mobilitätsverhalten eingegangen. Kapitel 3 setzt sich 
mit dem Potenzial der Bewusstseinsbildung als Beitrag zur Mobilitätswende 
auseinander. Im Anschluss daran wird in Kapitel 4 eine Reihe von Erfolg ver-
sprechenden nationalen und internationalen Praxisbeispielen vorgestellt, ge-
folgt von einem kurzen Fazit. 
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2 STAND DES WISSENS: ÜBER DIE ROLLE DER 
EINSTELLUNGEN IM MOBILITÄTSVERHALTEN 

2.1 Von Werten zu Einstellungen 

Um die Bedeutung individueller Einstellungen für das Funktionieren von Gesell-
schaften besser zu verstehen, können allgemeine Wertehaltungen und -orien-
tierungen zur Erklärung herangezogen werden. Die übliche Methode, umwelt-
relevante Überzeugungen und Verhaltensformen zu ermitteln, ist eine relativ 
kurze Befragung, welche in Anlehnung an die Schwartz Value Survey konzipiert 
wurde (Steg et al., 2014). Gemäß dieser Methode werden die Werte in vier Kate-
gorien unterteilt: biosphärische (im Interesse der Umwelt), altruistische (im 
Interesse anderer), egoistische (im eigenen Interesse) und hedonistische 
Werte (im Interesse eigenen Wohlbehagens). 

Es wird oft angenommen, dass umweltrelevante Verhaltensformen sich im 
Zwiespalt zwischen den eigenen (sprich hedonistischen und egoistischen) und 
den normativen (sprich biosphärischen und altruistischen) Werten befinden 
(Lindenberg und Steg, 2007). Legt man umweltverträgliches Verhalten an den 
Tag, so hat man die zusätzlichen Kosten selbst zu tragen. Folglich wird in vielen 
Fällen das an sich als richtig erachtete, umweltverträglichere Verhalten als per-
sönlich weniger vorteilhaft oder aufwendiger im Vergleich zum umweltschädli-
cheren Verhalten bewertet. 

Nach dieser Logik empfiehlt sich eine Neubewertung des eigenen Aufwands, 
welcher mit umweltfreundlichen Entscheidungen verbunden ist, um eine Ver-
haltensänderung zu erreichen. Hierfür spielen Einstellungen eine bedeutende 
Rolle. Durch die psychologische Entschärfung des Konflikts zwischen den oben-
genannten eigenen und normativen Werten werden die individuell als negativ 
betrachteten Auswirkungen einer umweltfreundlichen Entscheidung minimiert. 
Die wahrgenommenen Kosten (z. B. Zeitaufwand, Komfort, körperliche Anstren-
gung usw.) des umweltfreundlichen Verhaltens werden vermindert, indem die 
eigenen Nutzeffekte (z. B. Begeisterung, finanzielle Einsparungen, Wohlgefühl 
usw.) bewusst oder unbewusst aufgewertet werden. Ein Beispiel hierfür ist eine 
Neubewertung des Zufußgehens als körperlich wohltuende, kostengünstige Ak-
tivität, deren Vorteile einen eventuell höheren Zeitaufwand rechtfertigen. 
Gleichermaßen lässt sich auch der wahrgenommene Nutzen (Bequemlichkeit, 
Zeitersparnis, Wetterunabhängigkeit) umweltschädlichen Verhaltens (z. B. Auto-
fahren) durch eine Höherbewertung des damit verbundenen Aufwands ent-
sprechend korrigieren bzw. anpassen (z. B. lange Parkplatzsuche, regelmäßiger 
Stau usw.), sodass das umweltschädliche in Relation zum umweltfreundlichen 
Verhalten (z. B. Nutzung des ÖPNV und des Umweltverbunds) an Attraktivität 
verliert. Eine solche Neubewertung zugunsten umweltfreundlicheren Verhal-
tens kann zusätzlich von der öffentlichen Hand durch verschiedene vertriebli-
che (z. B. Werbung), wirtschaftspolitische (z. B. Parkraumbewirtschaftung, stei-
gende Besteuerung des Autoverkehrs) sowie raumplanerische (z. B. Parkverbot, 
Verengung von Straßen) Maßnahmen angestoßen bzw. unterstützt werden. 

wertebasierte 
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Quelle: Wiener Linien  

 

Zudem wird von Umweltpsycholog:innen empfohlen, biosphärische Werte inhä-
rent zu stärken (van den Broek, Bolderdijk und Steg, 2017). Hier stehen die be-
wusstseinsbildenden Maßnahmen im Fokus, um der Bevölkerung die Zugäng-
lichkeit dieser Werte näher zu bringen. Dies soll in weiterer Folge einen positi-
ven Einfluss auf umweltrelevantes Verhalten erwirken und entsprechend zu ei-
ner Minimierung des ökologischen Fußabdrucks beitragen. So wird der Ent-
scheidungsprozess nicht als eine Abwägung konträrer Werte und Nutzeffekte 
betrachtet, sondern auch als kategorisch strukturierte Erwägung, in der die öko-
logischen Auswirkungen des Verhaltens bewusst sind und deren Minimierung 
übergeordnet reflektiert wird. Für die einzelnen Personen bedeutet es, dass sie 
sich umweltfreundlicher verhalten, um den eigenen Werturteilen zu entspre-
chen – auch dann, wenn es für sie letztlich einen größeren wahrgenommenen 
Aufwand bedeutet. Die kategorische Erwägung weist verständlicherweise be-
stimmte Grenzen auf, vor allem, wenn der Aufwand sehr groß bzw. nicht mach-
bar ist (z. B. eine Autobahn mit dem Fahrrad zu überqueren). Sie birgt entspre-
chend aber ein größeres Potenzial, das bisher noch nicht ausgeschöpft ist. 

 

 

2.2 Von Einstellungen zu Mobilitätsentscheidungen 

Die Ausprägungen der oben beschriebenen Werte (biosphärische, altruistische, 
egoistische und hedonistische) formen die konkreten Einstellungen gegenüber 
den unterschiedlichen Mobilitätsformen. Diese Einstellungen gehen wiederum 
Hand in Hand mit dem tatsächlichen Mobilitätsverhalten und können somit Ver-
haltensmuster und deren Umweltverträglichkeit gut erklären. In den folgenden 
Abschnitten werden relevante Statistiken aus der letzten Erhebungswelle 
Deutschlands größter Mobilitätserhebung „Mobilität in Deutschland“ aus dem 

Abbildung 1:  
Auto oder ÖV? -  

Werbesujet 
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Jahr 2017 den Zusammenhang zwischen Einstellungen und Mobilitätsentschei-
dungen veranschaulichen (infas Institut für Sozialwissenschaft, 2022, Nobis und 
Kuhnimhof, 2018). 

So geben 60 % der Personen ab 14 Jahren in Deutschland an, dass sie gerne 
Fahrrad fahren (Deutsches Zentrum für Luft- und Raumfahrt e.V., Institut für 
Verkehrsforschung, 2017). Von dieser Gruppe sind 30 % täglich mit dem Fahr-
rad unterwegs und weitere 28 % fahren wöchentlich mit dem Fahrrad. Nur 22 % 
der Personen, die prinzipiell gerne Fahrrad fahren, benutzen es seltener als mo-
natlich bzw. nie. Bei letzterer Personengruppe handelt es sich um potenzielle 
Fahrradfahrer:innen, die vor allem durch verkehrsplanerische Maßnahmen 
adressiert werden können (siehe mehr dazu in der Kurzstudie zum Thema ak-
tive Mobilität in dieser Reihe). Zum Vergleich: 87 % der Personen, die an sich 
nicht gerne Fahrrad fahren, tun dies seltener als monatlich bzw. nie. 

Der Zusammenhang zwischen Einstellungen und tatsächlichem Mobilitätsver-
halten wird auch in Bezug auf den ÖPNV deutlich. Zwar liegt der Anteil der Per-
sonen, die in der eigenen Region gerne mit öffentlichen Verkehrsmitteln unter-
wegs sind, mit 35 % deutlich unter dem Anteil der Personen, die gerne Fahrrad 
fahren. Dennoch nutzen 31 % der Personen ab 14 Jahren in Deutschland, die 
dem ÖPNV gegenüber positiv eingestellt sind, diesen täglich. Dem gegenüber 
fahren 88 % der Personen, die dem ÖPNV gegenüber negativ eingestellt sind, in 
ihrer Region seltener als monatlich bzw. nie mit Bus und Bahn (Deutsches Zent-
rum für Luft- und Raumfahrt e.V., Institut für Verkehrsforschung, 2017). 

In diesem Zusammenhang ist auch das Verhältnis zwischen der Einstellung zum 
Gehen und der Nutzung von ÖPNV interessant: 28 % der Personen, die „voll 
und ganz“ gerne zu Fuß gehen, nutzen das ÖPNV-Angebot in ihrer Region auf 
täglicher oder wöchentlicher Basis. Das tun hingegen nur 12 % der Personen, 
die „überhaupt nicht“ gerne zu Fuß gehen (Deutsches Zentrum für Luft- und 
Raumfahrt e.V., Institut für Verkehrsforschung, 2017). 

Auch wenn es viele Gründe gibt, Auto zu fahren bzw. mitzufahren, ohne es zu 
mögen – an erster Stelle steht das Motiv der Zeitersparnis, an zweiter Stelle die 
mangelnde Infrastruktur für alternative Verkehrsmittel – spielen auch hier die 
persönlichen Präferenzen eine beträchtliche Rolle. 57 % der Personen, die dem 
Autofahren gegenüber negativ eingestellt sind, nutzen das Auto üblicherweise 
dreimal im Monat oder seltener. Von den Personen in Deutschland, die dem 
Auto gegenüber positiv eingestellt sind (77 % der Bevölkerung in Deutschland), 
weisen nur 10 % ähnlich umweltverträgliche Verhaltensmuster auf. Dagegen 
sind 90 % täglich oder wöchentlich mit dem Auto unterwegs ist (Deutsches Zent-
rum für Luft- und Raumfahrt e.V., Institut für Verkehrsforschung, 2017). Hier ist 
anzunehmen, dass das Autofahren zu einem guten Teil nicht nur zweckdienli-
che Funktionen, also den echten Mobilitätsbedarf, erfüllt, sondern auch etwaige 
symbolische und gefühlsbestimmte Funktionen, sprich weitere Bedürfnisse, die 
von der persönlichen Einstellung abhängig sind, befriedigt. 

Schon im Jahr 2005, in dem das Angebot für alternative Verkehrsmittel weniger 
entwickelt war, lieferte Linda Steg (2005) einen zuverlässigen empirischen Beleg, 
dass sich Unterschiede zwischen Verkehrsteilnehmer:innen vor allem auf der 
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symbolischen und emotionalen Ebene zeigen und weniger auf der praktischen 
Ebene. Ihre Forschung deutet darauf hin, dass verkehrspolitische Maßnahmen 
verstärkt soziale und emotionale Beweggründe zum Autofahren in den Fokus 
nehmen sollten. Denn diese Faktoren erklären den Grad der Autonutzung in 
großem Ausmaß. Ein konkretes Beispiel für eine verkehrspolitische Maßnahme 
ist die Geschwindigkeitsreduktion inner- und außerorts. Diese Maßnahme, ne-
ben dem positiven Einfluss auf die Verkehrssicherheit, schränkt die Möglichkei-
ten ein, das Auto hobbymäßig zu nutzen. Auch Hunecke et al. (2010) und Hun-
ecke und Schweer (2006) haben gezeigt, dass Einstellungen, Werte und Normen 
das Mobilitätsverhalten statistisch gesehen besser erklären können als soziode-
mografische und räumliche Faktoren, vor allem in Bezug auf die Autonutzung. 

 

2.2.1 Wohnstandortwahl 

Die Entscheidung für den Wohnort ist an sich keine reine Mobilitätsentschei-
dung, sondern eine ganzheitliche Lebensentscheidung, die von einer Vielzahl 
von Faktoren abhängig ist. Der Bezug zur Mobilität zeigt sich jedoch in zwei 
Gesichtspunkten. Zum einen beziehen die meisten Personen – bewusst oder 
unbewusst – bis zu einem gewissen Grad die Mobilitätsoptionen und das kon-
krete Verkehrsangebot vor Ort in ihre Entscheidung für einen bestimmten 
Wohnstandort mit ein. Zum anderen hat der Wohnstandort, ist dieser erst ein-
mal gewählt, einen erheblichen Einfluss auf den Zugang zu den unterschied-
lichen Mobilitätsformen und entsprechend auf deren Nutzung. 

Ein Beispiel dafür gibt die Statistik aus der MiD-Erhebung zu den 18–29-Jährigen 
aus allen Regionen in Deutschland – und damit zu einer Altersgruppe, die typi-
scherweise weniger von gesundheitlichen und familiären, allerdings sehr wohl 
von finanziellen Einschränkungen betroffen ist. 70 % der 18–29-Jährigen, die das 
öffentliche Verkehrsangebot in ihrer Region „gut“ oder sogar „sehr gut“ finden, 
nutzen dieses auch regelmäßig. Im Vergleich dazu nehmen nur 37 % der Perso-
nen dieser Altersgruppe, die den ÖPNV als „mangelhaft“ oder „ungenügend“ be-
werten, diesen in Anspruch (Deutsches Zentrum für Luft- und Raumfahrt e.V., 
Institut für Verkehrsforschung, 2017). 

Auch in diesem Zusammenhang spielt nicht nur die wahrgenommene Erreich-
barkeit mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln eine wichtige Rolle, sondern auch 
die Einstellung gegenüber den Verkehrsmitteln selbst. Von allen befragen Per-
sonen ab 14 Jahren in Deutschland, die eigentlich mit dem gegebenen ÖPNV-
Angebot zufrieden sind, zugleich aber selbst nicht gerne Bus und Bahn in der 
Region fahren, nutzen nur 9 % das Auto (als Fahrer:in bzw. Mitfahrer:in) seltener 
als monatlich bzw. nie. Im Vergleich dazu nutzen 30 % der Personen, die sowohl 
mit dem ÖPNV-Angebot zufrieden als auch diesem gegenüber positiv eingestellt 
sind, dann auch entsprechend seltener als monatlich bzw. nie das Auto (Deut-
sches Zentrum für Luft- und Raumfahrt e.V., Institut für Verkehrsforschung, 
2017). 

Ein weiterer Faktor, welcher die Autonutzung beeinflusst, ist das Angebot an 
Stellplätzen. In Haushalten in Deutschland, die einen einzigen Pkw besitzen, 
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wird dieser Pkw durchschnittlich zweimal am Tag gefahren, sofern ein Stellplatz 
auf dem Privatgrundstück zur Verfügung steht. Steht der Pkw allerdings übli-
cherweise in einem Parkhaus, wird er seltener gefahren, nämlich 1,6-mal am 
Tag. Zum Vergleich: In Haushalten mit einem einzigen Pkw wird der Pkw durch-
schnittlich 1,7-mal am Tag gefahren, wenn er im Normalfall im öffentlichen Stra-
ßenraum geparkt ist (Deutsches Zentrum für Luft- und Raumfahrt e.V., Institut 
für Verkehrsforschung, 2017). Die Daten zeigen, dass der Zugang zum gepark-
ten Pkw und somit der Aufwand, der mit dem Autofahren verbunden ist, einen 
Einfluss auf dessen Nutzung hat. 

Interessant ist die Situation bei Haushalten mit drei oder mehr Autos. Hier ist 
eine umgekehrte Tendenz zu beobachten. So werden Autos im Besitz solcher 
Haushalte, die üblicherweise auf einem Privatgrundstück stehen (können), um 
0,3- bis 0,5-mal weniger oft am Tag gefahren. Diese Tatsache wirft Fragen auf 
wie: Ist der Besitz eines weiteren Autos bzw. überhaupt eines Autos, welches 
selten genutzt wird, wirklich notwendig? Und inwiefern ist dieser Umstand der 
Einstellung „Lieber ein Auto zu viel als ein Auto zu wenig“ geschuldet? 

 

2.2.2 Pkw-Verfügbarkeit 

Die zentralste Mobilitätsentscheidung heutzutage ist die Anschaffung eines pri-
vaten Pkw. Diese Entscheidung bestimmt erwartungsgemäß die Nutzung des 
Pkw im Alltag und die damit verbundenen ökologischen Auswirkungen. 46 % 
der Personen ab 14 Jahren in Deutschland, in deren Haushalt es ein Auto gibt, 
fahren oft Auto (bzw. werden gefahren) und nutzen in einer durchschnittlichen 
Woche keine weiteren Verkehrsmittel (Deutsches Zentrum für Luft- und Raum-
fahrt e.V., Institut für Verkehrsforschung, 2017). Noch prägnanter ist dieses Ver-
haltensmuster unter Personen ab 14 Jahren in Haushalten mit mehr als einem 
Pkw. Da liegt die Wahrscheinlichkeit, ausschließlich und regelmäßig mit dem 
Auto unterwegs zu sein, bei 60 % (zwei Pkw im Haushalt), 64 % (drei Pkw im 
Haushalt) oder 68 % im Fall von vier oder mehr Pkw im Haushalt (Deutsches 
Zentrum für Luft- und Raumfahrt e.V., Institut für Verkehrsforschung, 2017). 

Bei der Anschaffung eines Autos spielen die gesellschaftlichen Einflussfaktoren 
eine zentrale Rolle. Ab einer gewissen Altersgruppe und einem bestimmten Be-
schäftigungsstatus wird ein Autobesitz in vielen Milieus schlicht erwartet. Wie 
das Autofahren erfüllt auch der Besitz eines oder mehrerer Autos nicht nur 
zweckdienliche Funktionen (echter Mobilitätsbedarf), sondern auch etwaige 
symbolische und gefühlsbestimmte Funktionen (weitere Bedürfnisse, die von 
der persönlichen Einstellung abhängig sind). 

Die Zahlen für Deutschland zeigen, inwiefern die persönlichen Einstellungen 
den Autobesitz erklären. Im Jahr 2017 waren 93 % der „Haushalte mit mindes-
tens einem Kind unter sechs Jahren“ in Besitz von mindestens einem Auto. Die-
ser Haushaltstyp weist allgemein einen sehr hohen Motorisierungsgrad auf. 
Werden allerdings Einstellungen mit in den Blick genommen, so ergibt sich ein 
etwas anderes Bild. Von jenen Personen, die diesem Haushaltstyp zuzurechnen 
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sind und zugleich den ÖPNV nicht gerne nutzen, sind nur 3 % nicht im Besitz ei-
nes Autos. Im Unterschied dazu sind 16 % der Personen dieser Haushaltskate-
gorie, die zugleich den ÖPNV gerne nutzen, ohne Auto. Auch bei der Anzahl der 
Autos im Haushalt sind starke Unterschiede zu sehen. 31 % der Personen, die in 
einem Haushalt mit mindestens einem Kind unter sechs Jahren leben und gerne 
ÖPNV fahren, haben im Haushalt zwei oder mehr Autos. Genau doppelt so 
viele, nämlich 62 % der Personen aus diesem Haushaltstyp, die aber nicht gerne 
ÖPNV fahren, leben in einem Haushalt mit zwei oder mehr Autos (Deutsches 
Zentrum für Luft- und Raumfahrt e.V., Institut für Verkehrsforschung, 2017). 

 

2.2.3 Führerschein 

Eine der Anschaffung eines Pkw vorausgehende Entscheidung ist der Erwerb 
eines Führerscheins. In vielen eher ländlicheren Gegenden sowie diversen sozi-
alen Milieus ist der Führerscheinerwerb eine kaum hinterfragte Selbstverständ-
lichkeit. Ob überhaupt die Notwendigkeit besteht ist oft sekundär. Zur Veran-
schaulichung: Rund 20 % aller Jugendlichen im Alter von 16–17 Jahren in 
Deutschland, die nicht in einer Metropole oder Großstadt leben, sind bereits im 
Besitz eines Pkw-Führerscheins. Zum Vergleich: In Großstädten trifft das auf 
13 %, in Metropolen auf 8 % dieser Altersgruppe zu (Deutsches Zentrum für 
Luft- und Raumfahrt e.V., Institut für Verkehrsforschung, 2017). 

junge Erwachsene, ÖPNV-PräferenzenAuch hier spielen die Einstellungen eine 
Rolle. Unter den 18–29-Jährigen in allen Gemeindetypen sind 89 % derjenigen, 
die nicht gerne mit den ÖPNV fahren, im Besitz eines Führerscheins, wohinge-
gen 72 % derjenigen, die gerne mit dem ÖPNV fahren, einen Führerschein ihr 
Eigen nennen (Deutsches Zentrum für Luft- und Raumfahrt e.V., Institut für Ver-
kehrsforschung, 2017). 

 

 

2.3 Von Mobilitätsentscheidungen zu Gewohnheiten 

Mobilitätsentscheidungen und -erfahrungen stehen in ständiger Wechselwir-
kung und prägen und beeinflussen einander. In Verbindung mit den jeweils be-
stehenden Gegebenheiten hat eine Entscheidung nicht nur kurzfristige, sondern 
auch langfristige Folgen. Beispielsweise eröffnet die Entscheidung, sich eine Jah-
reskarte für den lokalen öffentlichen Verkehrsanbieter anzuschaffen, die dauer-
hafte Möglichkeit, je nach Lust und Laune in den ÖPNV einzusteigen. Die Ent-
scheidung ein Auto zu besitzen und die damit einhergehenden einmaligen und 
regelmäßigen Kosten bestimmen wiederum in hohem Maß das Bedürfnis, diese 
kostenaufwendige Anschaffung durch eine entsprechende Nutzung zu rechtfer-
tigen. 

Sofern sich eine Erfahrung bewährt hat und in den Alltag auf bequeme Art und 
Weise integriert wurde, entsteht daraus eine unreflektierte Gewohnheit. Eine 
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Gewohnheit definiert sich als ein kognitiver Prozess, der durch einen situations-
bedingten Zusammenhang (wie z. B. die Enkelkinder von der Schule abzuholen) 
ein bestimmtes Verhalten (z. B. dies mit dem Auto zu tun) auslöst. Es wird dabei 
angenommen, dass durch die wiederholte Ausführung des Verhaltens in einem 
konstanten situationellen Kontext eine starke geistige Verbindung von Kontext 
und Aktion entsteht, welche durch einen bestimmten situationsbedingten Reiz 
aktiviert wird. Die Entscheidung, die Enkelkinder mit dem Auto von der Schule 
abzuholen, erfolgt dadurch automatisch, auch wenn andere Verkehrsmittel zur 
Verfügung stünden.  

Das macht gewohnheitsgeleitetes Verhalten so effizient und erlaubt uns, ein 
Verhalten nahezu absichtslos, unbewusst und mit wenig Kontrolle zu wiederho-
len (Aarts und Dijksterhuis, 2000). Gleichsam sind es genau diese Merkmale ge-
wohnheitsgeleiteten Verhaltens, die es uns so schwer machen, unsere Gewohn-
heiten wieder loszuwerden bzw. zu verändern. Das gilt selbst dann, wenn eine 
Gewohnheit unter veränderten Umständen nicht mehr das effizienteste Verhal-
ten darstellt. Daraus folgt, dass sich entsprechende Maßnahmen auch gegen 
ein als Gewohnheit etabliertes Mobilitätsverhalten richten müssen, um Verän-
derungen zu ermöglichen. Damit Maßnahmen auch effektiv sind, bedarf es der 
gezielten Entwicklung und Bereitstellung alternativer Gewohnheiten, die sozusa-
gen als Ersatz übernommen werden können. Beispiele für solche Maßnahmen 
werden in den folgenden Kapiteln dargestellt. 

Um eine Gewohnheit zunächst zu erkennen, entwickelten Verplanken und Or-
bell (2003) den “Self-Report Habit Index (SRHI)”. Dieser Index dient als Indikator 
dafür, inwieweit es sich bei einem Verhalten um eine Gewohnheit handelt. Der 
SRHI umfasst zwölf Komponenten aus drei Kategorien, die die Gewohnheit bzw. 
das gewohnte Verhalten kennzeichnen: Grad des Automatismus, Häufigkeit und 
Relevanz zur Selbstidentität. 

 

 

2.4 Das Ablegen der Fesseln der Gewohnheit 

Eine Gewohnheit prägt sich tief im Unbewussten ein und wird zur Selbstver-
ständlichkeit. Insofern ist eine Gewohnheit einer Abhängigkeit ähnlich, indem 
sie die Perspektive für Alternativen nicht zulässt. Autofahren bietet unabhän-
gige und flexible Mobilität mit einem hohen Grad an Privatsphäre, wie kaum ein 
anderes Verkehrsmittel es kann. Dies führt dazu, dass Alternativen tendenziell 
als kaum möglich oder wünschenswert angesehen werden. 

Gewohnheiten loszuwerden ist schwieriger als Verhalten zu verändern, welches 
noch nicht so tief verwurzelt ist. Bewusstseinsbildende Maßnahmen, die z. B. 
auf den eigenen CO2-Verbrauch aufmerksam machen, können dazu dienen, 
eine Gewohnheit zu reflektieren und zu spiegeln, damit diese zunächst einmal 
bewusst wahrgenommen wird. Zudem dienen solche Maßnahmen auch dazu, 
ein Bewusstsein dafür zu schaffen, welche körperlichen, geistigen, gesellschaftli-
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chen, ökonomischen und vor allem ökologischen Effekte eine bestimmte Ge-
wohnheit hat. Das Bewusstsein dafür, dass eine solche Gewohnheit existiert, ist 
dabei immanent für jede mögliche Veränderung. 

Ist man sich einer Gewohnheit bewusst, bietet die aktuelle Forschung zur Psy-
chologie der Gewohnheiten die Methode der “Gewohnheitskontrolle“, um sich 
von (unerwünschten) Gewohnheiten zu befreien. Eine einfache und erfolgreiche 
Methode ist die Selbstregulationsstrategie „Implementation Intentions“ (Hol-
land, Aarts und Langendam, 2006, Verplanken und Faes, 1999). Die Grundlage 
für diese Methode ist es, einen gewohnheitsähnlichen Mechanismus zu gewoll-
ten Absichten zu etablieren. Die Methode hat eine „wenn-dann“-Struktur, die 
genau spezifiziert, wie man sich verhalten soll, um das eigene Ziel zu verfolgen. 
Wenn Situation X auftritt (z. B. „Wenn ich zu einem Treffen in der Stadt eingela-
den werde“), dann führe ich Verhalten Y aus (z. B. „dann fahre ich mit dem Fahr-
rad hin“) (Gollwitzer, 1999). Die Ähnlichkeit dieser Methode zum Mechanismus 
der Entstehung einer Gewohnheit – spontane Verbindung zwischen Situation 
und Aktion – erklärt ihren Erfolg. 

 

2.4.1 Resilienz: beliebte Routen mit dem Umweltverbund fördern 

Der erste Schritt in der Eingewöhnung eines neuen nachhaltigen Mobilitätsver-
haltens ist das Erkennen und Wahrnehmen von bereits im gesellschaftlichen All-
tag aufzufindenden nachhaltigen Mobilitätspraktiken. Eine bewusste Wahrneh-
mung der positiven Effekte umweltverträglicherer Mobilitätsformen, beliebter 
Wege zu Fuß, angenehmer Routen mit dem Fahrrad oder eine praktische Ver-
bindung mit Bus, Straßen-, S- oder U-Bahn stärken die Erfahrung und die Ent-
scheidung für die jeweilige Mobilitätsform. 

Bekannt aus den Gesundheits- und Sozialwissenschaften ist der Ansatz der resi-
lienten Gemeinschaften, in denen ein gesundheitsförderndes Verhalten (wie 
zum Beispiel der Entzug vom Drogenkonsum, regelmäßige sportliche Aktivität 
usw.) sozial unterstützt und dadurch gestärkt und gefördert wird (Glantz und 
Johnson, 2002, Goldsmith und Albrecht, 2011). Analog dazu kann auch Bewe-
gung zu Mobilitätszwecken (aktive Mobilität) oder ganz grundsätzlich ein klima-
verträglicheres Mobilitätsverhalten sozial, politisch und wirtschaftlich gefördert 
und gestärkt werden (Lindsay Smith et al., 2017, Simons et al., 2013, Mendonça 
et al., 2014). 

 

2.4.2 Verzicht: Wege ohne Auto zurücklegen 

Ein essenzieller und unabkömmlicher Schritt im Umstieg auf umweltfreundliche 
Verkehrsmittel ist, dass Autonutzer:innen den motorisierten Individualverkehr 
nicht nur allgemein, sondern auch im Rahmen ihrer eigenen Mobilität grundle-
gend in Frage stellen. Lässt sich ein Verzicht auf das Auto (autofreier Haushalt) 
aufgrund der persönlichen Gegebenheiten nicht vollumfänglich realisieren ,so 
ist die Autonutzung zumindest um die vermeidbaren Wege zu reduzieren. Es gilt 
der unausweichliche Grundsatz: Ohne Verzicht auf die Autonutzung ist keine 
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Verhaltensänderung möglich. In diesem Schritt treten vor allem die normativen 
Werte hervor und der Verzicht findet aus Überzeugung, aufgrund der Einsicht in 
die Notwendigkeit, also freiwillig statt. Psychologische Studien zeigen, dass die 
Verpflichtung dem eigenen Gewissen gegenüber einen positiven Effekt auf die 
Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel hat (Harland, Staats und Wilke, 
1999, Bamberg, Hunecke und Blöbaum, 2007, Hunecke et al., 2001, Nordlund 
und Garvill, 2003). 

 

 
Quelle: Wiener Linien  

 

Hier wird vor allem jene Zielgruppe angesprochen, deren Alltag zwar vom Auto-
fahren geprägt ist, für welche aber bereits gute Alternativen vorhanden sind: 
Autonutzer:innen, die sich als autoabhängig wahrnehmen, es de facto aber 
nicht – oder nur teilweise – sind. Es ist durchaus möglich, dass die Alternativen 
zur Autonutzung bereits bekannt sind, jedoch als für den eigenen Alltag nicht 
praktikabel angesehen werden. Infolge gilt es diesbezüglich zu evaluieren, für 
welche Wege die Autonutzung unabkömmlich und für welche Wege eine Alter-
native zumutbar ist. 

 

2.4.3 Erreichbarkeit: Alternativen finden 

Der logische Folgeschritt ist es, alternative Verkehrsmittel für jene Wege zu fin-
den, die zuvor immer mit dem Auto zurückgelegt wurden. Das Finden von Alter-
nativen beginnt mit klassischen Lösungen. Gibt es passende ÖPNV-Verbindun-
gen? Ist der Weg zu Fuß, mit dem Fahrrad, einem E-Bike oder einem sonstigen 
einfachen Hilfsmittel machbar (Maibach, Steg und Anable, 2009)? Aber auch die 
Bereitschaft, neuere bedarfsorientierte Mobilitätsformen auszuprobieren, kann 
gänzlich neue Alternativen eröffnen. 

Solch bedarfsorientierte Mobilitätsformen umfassen Praktiken, die beispiels-
weise nur den individuellen Autobesitz ersetzen, aber nicht das Fahren selbst 
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(Carsharing, Taxi), aber auch klimaverträglichere Formen, wie das Bilden von 
Fahrgemeinschaften. Ein Beispiel hierfür stellt das norddeutsche Unternehmen 
MOIA dar, welches in Hamburg und Hannover private Sammeltaxifahrten anbie-
tet (MOIA, 2022). Laut Drut (2018) handelt es sich bei Carsharing und Sammel-
fahrten um Schlüsselelemente eines breiteren und effizienteren Verkehrssys-
tems in urbanen Räumen, da sie den Bedarf zwischen MIV und Massenver-
kehrsmitteln sehr gut abdecken können. 

 

 
Quelle: Klima- und Energiefonds  

 

Durch Intermodalität, d. h. die kombinierte Nutzung unterschiedlicher Mobili-
tätsformen, werden zusätzliche Möglichkeiten eröffnet. Die Kombination des 
eigenen oder geliehenen Fahrrads mit einem hochrangigeni ÖPNV-Netz erwei-
tert den möglichen Radius für Aktivitäten und somit die Erreichbarkeit vieler 
Orte und stärkt zugleich die Flexibilität der Nutzer:innen. Beide Eigenschaften – 
Erreichbarkeit und Flexibilität – sind für den Autoverkehr kennzeichnend, und 
Alternativen in Form von Intermodalität, Sharing oder die Möglichkeit, bei Be-
darf Taxi zu fahren, helfen dabei, eine wahrgenommene Autoabhängigkeit zu 
bewältigen. 

 

2.4.4 Innovation: Alternativen schaffen 

Sofern das bestehende klimaverträgliche Verkehrsangebot trotz Ausschöpfung 
aller möglichen Alternativen den gegebenen Mobilitätsbedarf nicht ausreichend 

                                                           
i Mit „hochrangig“ ist die übergeordnete Stellung in der ÖV-Netzhierarchie gemeint. Die 

Stellung wird in Deutschland in der Regel anhand der Verkehrswegekategorien für den 
öffentlichen Personenverkehr der Richtlinien für integrierte Netzgestaltung definiert, siehe 
Forschungsgesellschaft für Straßen-und Verkehrswesen (2008). Typischerweise ist eine 
hochrangige ÖV-Verbindungen mit höheren Geschwindigkeiten, seltenerem Anhalten und 
höherer Kapazität für die Fahrradmitnahme gekennzeichnet. 

Abbildung 3:  
Multimodalitätshub am 
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abdeckt, ist eine „echte“ Autoabhängigkeit gegeben. Der darauffolgende Schritt 
ist vor allem für Kommunen und Verkehrsanbieter der herausforderndste: Wie 
kann der verbleibende Autoverkehr weitestgehend durch andere Mobilitätsfor-
men ersetzt werden? 

Um diese Herausforderung anzugehen und das Mobilitätsangebot zielführend 
zu erweitern, bedarf es einer innovativen Vorgehensweise. Diese umfasst einer-
seits das Prinzip der Partizipation, andererseits jenes der technologischen Of-
fenheit. Im Rahmen von Partizipationsprozessen werden alle konkreten indivi-
duellen Bedarfe erhoben und unter Berücksichtigung der bereits bestehenden 
Alternativen evaluiert, mit dem Ziel, noch bessere Alternativen zu schaffen. Leit-
fragen sind beispielsweise: Kann ein weiteres Verkehrsmittel entwickelt werden, 
welches sich noch besser als das Fahrrad mit dem ÖPNV verbinden lässt? Kann 
ein Fahrradkindersitz auch zum Lastentransport dienen? Ergänzend ist anzu-
merken, dass das Schaffen von Alternativen nicht nur die Autoabhängigkeit be-
kämpft. Gleichzeitig werden Verkehrsteilnehmer:innen, die von vorneherein au-
tofrei mobil sind, durch die Schaffung neuer Alternativen bessergestellt. 

Partizipation und 
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3 BEITRAG ZUR MOBILITÄTSWENDE: ÜBER DAS 
POTENZIAL DER BEWUSSTSEINSBILDUNG 

Die Notwendigkeit einer Mobilitätswende ist mittlerweile breiten Bevölkerungs-
schichten bewusst. Insofern gibt es bereits zahlreiche öffentliche, kirchliche, un-
ternehmerische, gewerkschaftliche oder private Initiativen, die versuchen, durch 
entsprechende bewusstseinsbildende Maßnahmen ihre Bürger:innen, Kund:in-
nen, Gläubigen oder Mitarbeiter:innen zum Umstieg auf klima- und umwelt-
freundliche Mobilitätsformen zu bewegen. Eine Reihe solcher Ansätze der Be-
wusstseinsbildung werden in diesem Kapitel vorgestellt. 

 

 

3.1 Zielgruppenspezifische Maßnahmen 

Der Ansatz, Maßnahmen spezifisch für Zielgruppen zu gestalten und dabei auf 
deren Einstellungen einzugehen, stellt eine wirkungsvolle Methode dar, diese 
Gruppe zunächst für die ökologischen Auswirkungen ihres Mobilitätsverhaltens 
zu sensibilisieren und diese damit letztlich zu reduzieren. Hunecke et al. (2010) 
ermittelten fünf Zielgruppen, die sich gemäß ihrer Einstellungen und ihres Mo-
bilitätsverhaltens unterscheiden lassen, und zeigten zugleich das Potenzial ziel-
gruppenspezifischer Maßnahmen, um das Mobilitätsverhalten der jeweiligen 
Gruppe zu verändern. 

Bei solchen Maßnahmen handelt es sich in erster Linie um bewusstseinsbil-
dende Kampagnen zu den Auswirkungen des individuellen Mobilitätsverhaltens 
auf Klima und Gesundheit sowie um Werbung für ein nachhaltiges Verkehrsan-
gebot. Wie im Marketing üblich, wird hierbei angestrebt, die Zielgruppen und 
deren vielfältige Motive und Bedürfnisse zu verstehen. Dieses Wissen wird wie-
derum dazu verwendet, um zunächst das passende Angebot dem richtigen Pub-
likum näher zu bringen und in weiterer Folge das Angebot angemessen weiter-
zuentwickeln. 

Die Differenzierung nach Zielgruppen unterstützt eine effiziente Gestaltung von 
Maßnahmen und fördert Verhaltensveränderungen. Aktuelle soziologische Stu-
dien zeigen, dass durch die soziale Position die jeweilige individuelle Mobilität 
nicht ausreichend erklärt werden kann. Vielmehr sind hier auch psychologische 
Faktoren wichtig. Auch die Autoindustrie wendet Erkenntnisse zur Differenzie-
rung der Zielgruppen nach psychologischen Faktoren in ihren Marketingstrate-
gien an, um potenzielle Kund:innen so individuell wie möglich anzusprechen. 
Die Befürworter:innen umweltfreundlicher Mobilität sollen sich diese Erkennt-
nisse zu eigen machen und ihre Werbestrategien entsprechend ausrichten. 

Solche psychologischen Faktoren sind z. B. die ethische Verantwortung, das 
Auto weniger zu nutzen, die allgemein wahrgenommene Autoabhängigkeit, Ver-
haltenssteuerung und „ökologische“ Identität (Anable, 2005) oder Kontrolle, Sta-
tus, Begeisterung, Privatsphäre und ökologische Werte (Hunecke, Schubert und 
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Zinn, 2005). Diese Faktoren in Abhängigkeit von der tatsächlichen Verfügbarkeit 
von Verkehrsmitteln resultieren in einer Typologie, die die Intentionen und das 
Verhalten erklären und zielgruppenspezifische Maßnahmenempfehlungen ab-
leiten lassen bzw. ermöglichen. 

Laut Hunecke et al. (2010) kann das wahrgenommene „Können“, öffentliche 
Verkehrsmittel zu nutzen, am besten erklären, ob sich eine Person für das Auto 
oder für öffentliche Verkehrsmittel entscheidet. Ebenso entscheidend ist die all-
gemeine Einstellung gegenüber Veränderungen. 

 
Passende Maßnahmen je nach Zielgruppe sind beispielsweise: 

1) Die Attraktivität und Einfachheit des Radfahrens bei gutem Wetter für kurze 
und mittellange Strecken kann Personen, die viel zu Fuß gehen und nötigenfalls 
öffentlich fahren, kann nähergebracht werden. Ein Beispiel, das bei dieser Ziel-
gruppe ansetzt, ist ein Projekt, welches Jugendliche, die bislang noch nicht mit 
dem Rad gefahren sind, zum Ausprobieren motiviert (Prater-Hentschel, 2022). 
Bewusstseinsbildende Kampagnen zur Bewegungsförderung von Kindern und 
Jugendlichen haben als Ausgangspunkt oft die mangelhafte körperliche Fitness 
dieser Generation. Ansatzpunkt ist die gesundheitsfördernde Wirkung, welche 
vom Radfahren ausgeht. In diese Richtung zielt auch das 2008 begonnene Pro-
jekt „Radfahren – Mach(t) dich fit!) vom Verein sabit (Prater-Hentschel, 2022). 
„Insbesondere bewegungsmüde Jugendliche sollen dazu motiviert werden, ihre 
Alltagswege mit dem Fahrrad zurückzulegen und dadurch aktiver zu werden.“ 
Bereits Rad fahrende Jugendliche sollen darin bestärkt werden. Gewähltes Mit-
tel war ein viermonatiger Wettbewerb für Jugendliche mit dem Ziel, so viele Kilo-
meter wie möglich mit dem Rad zurückzulegen. Zur Aufzeichnung der gefahre-
nen Kilometer wurden die Räder mit einem Radcomputer ausgestattet. Im Rah-
men der Auftaktveranstaltung wurden zur Feststellung der körperlichen Fitness 
anthropometrische Daten erhoben sowie sportliche Tests durchgeführt. Wäh-
rend des Wettbewerbs stand der Verein mit den Jugendlichen in Kontakt, um so 
motivierend wirken zu können. 

Ein weiteres Beispiel ist der „Rad(t)schlag der Jugend“, eine von Schüler:innen 
initiierte, in den Jahren 2021 und 2022 stattfindende Kampagne des Landes 
Schleswig-Holstein mit dem Ziel der Förderung des Radverkehrs. Bürger:innen 
und Tourist:innen sollen mithilfe eines Anreiz- und Belohnungssystems zur ver-
stärkten Nutzung des Rads animiert werden. Für die mit dem Rad zurückgeleg-
ten Kilometer werden gewisse Prämien ausgeschüttet. Um zugleich aber zusätz-
lichen Konsum mit entsprechenden Rebound-Effekten möglichst zu vermeiden 
(siehe Kapitel 3.3), sollen damit ganz bewusst nur regionale und nachhaltige An-
gebote gefördert werden (Grimm, 2022). 

2) Personen, die bereits ökologisch sensibilisiert und nur selten mit dem Auto 
unterwegs sind, können in längerfristigen Programmen eingebunden werden 
und so zur Verbesserung des Verkehrsangebots und zur Umsetzung klimaver-
träglicheren Verhaltens beitragen. Ein Beispiel ist die Stärkung von und Sensibi-
lisierung für klimafreundliches Verhalten durch Daten-Tracking (Becker et al., 
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2021). Ein Anwendungsbeispiel wären Apps, die die Umweltwirkungen unter-
schiedlicher Mobilitätsformen direkt an die:den User:in rückmelden und etwas 
umweltfreundlicheres Mobilitätsverhalten belohnen. 

3) Personen, die bereits viel und bei jedem Wetter (vor allem in der Stadt) Fahr-
rad fahren, kann man das ergänzende Angebot des öffentlichen Verkehrs für 
längere Strecken (Fernreisen, regionale und überregionale Angebote) näher-
bringen, um ihre Wege mit dem Auto zu verringern oder gar den Autobesitz zu 
vermeiden. Auch hier kann das Verhalten durch das Tracking objektiver Daten 
bestärkt werden (Becker et al., 2021). Eine Alternative sind auch „Bike & Ride“-
Maßnahmen, wie zum Beispiel Fahrradboxen an Bahnhöfen (Blume, 2022). 

4) Jenen Personen, die aufgrund ihrer Begeisterung für das Autofahren sehr viel 
und oft das Auto nutzen, kann man erstklassige öffentliche Verkehrsangebote 
in Kombination mit Sharing-Angeboten oder Shuttle-Services näherbringen. Au-
ßerdem können diese über moderne Radfahrerlebnisse mit Elektrounterstüt-
zung oder Transportkapazität sowie mit elektrischer Mikromobilität (z. B. E-
Scooter) umworben werden. Eine beispielhafte Zielgruppe für E-Bikes sind in 
diesem Zusammenhang vor allem junge Erwachsene oder Personen am Anfang 
des Führerscheinalters (Andriof, 2022). 

5) Personen, die aus Gewohnheit und Verschlossenheit Auto fahren, sollen in 
erster Linie Vertrauen in umweltfreundliche Verkehrsmittel aufbauen. Dabei 
spielen das Umfeld, wie etwa die Familie, der Bekanntenkreis, der Arbeitgeber 
sowie Medien eine wichtige Rolle. Dafür ist es notwendig, dass neben der öf-
fentlichen Hand auch die Kirchen, Gewerkschaften oder Unternehmen in der 
Bewusstseinsbildung aktiv werden. Angebote für diese Zielgruppe sollen insbe-
sondere auf der persönlichen Ebene anknüpfen. Beispiele hierfür sind gemein-
same Fahrrad- und ÖPNV-Exkursionen, die begleitete Einführung in das ÖPNV-
Angebot vor Ort, die Organisation und Bewerbung von Bahn-plus-Hotel-Ur-
laubspaketen, der Eintritt ins Museum oder Theater kombiniert mit einem kos-
tenlosen ÖPNV-Ticket oder die Bewerbung umweltfreundlicher Mobilitätsfor-
men durch bekannte Persönlichkeiten als Vorbilder. 

In diesem Zusammenhang zeigt eine Studie von Saake, Lahner und Matthies 
(2021) das Potenzial betrieblichen Mobilitätsmanagements: Die Nordelbische 
Evangelisch-Lutherische Kirche (Weiss, 2022) hat in ihrer 2010 gestarteten Kli-
makampagne „Kirche für Klima“ das Konzept eines selbstentwickelten Klima-
schutz-Fahrrads beworben. Ziel war es, die Mobilität der eigenen Mitarbeiter:in-
nen durch das Klima-Rad, ein Pedelec, umweltfreundlicher zu gestalten. Damit 
sollte zum Umstieg auf umweltverträglichere Verkehrsmittel angeregt werden, 
wobei das Angebot eines Klima-Rads allen Interessierten offenstand. 

Die niederrheinische Stadt Moers arbeitet auf der kommunikativen Ebene wie-
derum seit 2009 mit Fahrradbotschafter:innen aus Kommunalpolitik, Gesund-
heitswesen, Kirche und lokaler Wirtschaft als Multiplikator:innen und Sympa-
thieträger:innen, , um so die Nutzung des Fahrrads in der Bevölkerung nachhal-
tig zu verankern. Die Aufgabe der Botschafter:innen ist die Kommunikation und 
Bewerbung des Themas nach innen (die eigene Institution) wie nach außen (die 
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Öffentlichkeit), wobei sie hierbei von der Stadt entsprechend unterstützt wer-
den (Franken, 2022). 

 

 

3.2 Umbruchsituationen als Chance 

Die eigene Biografie hat einen starken Einfluss auf die Gestaltung der alltägli-
chen Mobilität, insbesondere Lebensumbruchsituationen. Dabei handelt es sich 
um weitreichende biografische Ereignisse, wie Familiengründung, Arbeitsplatz-, 
Wohnortwechsel oder Krankheit. Sie geben wiederum Anlass für verändertes 
Mobilitätsverhalten – oder eröffnen zumindest einen entsprechenden Möglich-
keitsraum. 

Das Beispiel Wohnortwechsel zeigt, dass eine gängige Veränderung bei Eintritt 
in eine neue Lebensphase die Ortsveränderung ist. Der Zuzug in eine neue 
Wohngegend bietet neue Voraussetzungen (d. h. Möglichkeiten und Einschrän-
kungen) für die eigene Mobilität. Beispielsweise beim Umzug vom Land in die 
Stadt ist das Kennenlernen von und die erste Erfahrung mit dem vorhandenen 
öffentlichen Verkehrsangebot essenziell für die etwaige Aneignung neuer Ge-
wohnheiten. 

Werdende Eltern überdenken viele Aspekte in ihrem Leben, so etwa auch die 
Anpassung des Mobilitätsverhaltens an die eigenen, neu entstandenen Mobili-
tätsbedürfnisse. So ist Familiengründung nicht selten mit einem Wohnortwech-
sel oder mit der Anschaffung eines neuen angepassten Fahrzeugs verbunden. 

Diese biografischen Umbruchsituationen können auch vonseiten der öffentli-
chen Hand zum Anlass genommen werden, die betreffenden Personengruppen 
durch bewusstseinsbildende und sonstige Maßnahmen zu einem nachhaltigen 
Mobilitätsverhalten anzuregen (Thogersen, 2012). Manche Städte, wie etwa 
München oder Heidelberg, bieten neuen Anwohner:innen ein Willkommenspa-
ket, als Teil dessen sie das lokale ÖPNV-Angebot kostenlos ausprobieren dür-
fen. Wissenschaftliche Studien zeigen, dass sich diese Maßnahmen bewähren 
(Bamberg, 2017, Bühl, 2002, Loose, 2004). 

Auch die COVID-Pandemie und geopolitische Entwicklungen, die die Energiekos-
ten beeinflussen, haben gezeigt, dass das individuelle Mobilitätsverhalten neu 
gestaltet werden kann. Mit Einführung des deutschlandweiten 9-Euro-Tickets im 
Sommer 2022 als Beispiel haben Personengruppen das öffentliche Verkehrssys-
tem entdeckt, die es ohne diese verkehrstarifliche Maßnahme nicht getan hät-
ten und sonst weiter auf das Auto angewiesen wären (Verband Deutscher Ver-
kehrsunternehmen, 2022). 
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Quelle: Klima- und Energiefonds  

 

 

 
3.3 Beteiligung, längerfristige Einbindung der 

Bevölkerung und Vermeidung von Rebound-Effekten 

Die Beteiligung der Bewohner:innen und Verkehrsteilnehmer:innen an der Ge-
staltung des Mobilitätsangebots ist aus zweifacher Perspektive relevant: Erstens 
ermöglicht ein aktiver Einbezug, den gegebenen Mobilitätsbedarf besser ein-
schätzen zu können. Zweitens wird dadurch eine Plattform für das Bekannt-
machen und Bewerben von alternativen Verkehrsmitteln eingerichtet. 

Während sich viele Gemeinden und Planungsbüros mit der Thematik der Inklu-
sion und Teilhabe der Bevölkerung an Planungsprozessen beschäftigen, ist es 
wichtig an dieser Stelle auch anzumerken, dass Planungs- und Veränderungs-
prozesse genauso von der Bevölkerung selbst initiiert und angestoßen werden 
können. Ein Beispiel hierfür ist der Volksentscheid Fahrrad in Berlin (von Schnei-
demesser, Sørensen und Petri, 2020). Zahlreiche unterschiedliche Beteiligungs-
methoden stehen zur Verfügung. Essenziell ist es dabei, den Beteiligten ent-
sprechenden Raum und Möglichkeiten zu gewähren, um ihre Expertise zum 
Ausdruck zu bringen. Eine solche aktive Rolle im Prozess der Partizipation kann 
somit zur Mitgestaltung von Alternativen und einem verbesserten Angebot bei-
tragen. Zugleich wird auch offengelegt, welche Ideen die Beteiligten präferieren, 
von welchen Lösungen sie sich am meisten angesprochen fühlen und warum. 
So kann die Mobilitätsnachfrage vor Ort zukünftig eine andere, klimaverträgli-
chere Form annehmen (Pitz et al., 2017). 

Abbildung 4:  
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Rebound-Effekte sind potenzielle unerwünschte Nebeneffekte, die das eigentli-
che Wirkungspotenzial zur Reduktion der Treibhausgas-Emissionen ganz oder 
teilweise kompensieren. Sie können zur Folge haben, dass nur ein Teil eines Ein-
sparungspotenzials tatsächlich realisiert wird. Ein Beispiel für solche Effekte ist 
z. B. der Bereich des Online-Shoppings. Durch den dadurch bedingten erhöhten 
Lieferverkehr ist praktisch keine Nettoreduktion von Treibhausgas-Emissionen 
zu erwarten. Ein weiteres Beispiel ist induzierter Verkehr als Folge frei werden-
der Kapazitäten (etwa Straßenkapazitäten durch verstärktes Homeoffice) oder 
auch erhöhte Freizeitmobilität durch Homeoffice. Rebound-Effekte können aber 
durch gezielte Maßnahmen abgeschwächt werden. Im Zusammenhang mit der 
Forcierung virtueller Mobilität ist davon auszugehen, dass die so geschaffenen 
freien Kapazitäten wieder aufgefüllt werden und der kurzfristige Verkehrsver-
meidungseffekt mittelfristig aufgehoben wird. Um diesem Effekt entgegenzu-
wirken, werden flankierende Maßnahmen empfohlen, die nicht in direktem Zu-
sammenhang mit virtueller Mobilität stehen. Beispielhaft genannt werden kön-
nen der Rückbau von dann überdimensionierter Straßenverkehrsinfrastruktur 
und die Flächenumverteilung des öffentlichen Raums zugunsten des Umwelt-
verbundes. Nutzungsdurchmischung, die Realisierung kurzer Wege und steuer-
rechtliche Maßnahmen zur Abfederung potenzieller Rebound-Effekte (beispiels-
weise in Zusammenhang mit Pendlerförderungen oder hinsichtlich einer Anhe-
bung der Betriebskosten im Motorisierten Individualverkehr) sind anzudenken. 
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4 WAS KOMMUNEN TUN KÖNNEN – STRATEGIEN 
FÜR DIE PRAXIS 

Verkehrsplanung ist ein vielschichtiges wie umkämpftes Feld, in welchem ver-
schiedene öffentliche wie auch private Akteur:innen auf unterschiedlichen (Ver-
waltungs-)Ebenen agieren und versuchen, ihre Vorstellungen umzusetzen. Kom-
munen bleibt oft ein eingeschränkter Spielraum. Dennoch gibt es eine Reihe 
von Maßnahmen, welche vonseiten der Kommunen umgesetzt werden können. 
Durchführbar sind etwa Bildungs- und bewusstseinsbildende Maßnahmen im 
gemeinsamen Dialog mit der Bevölkerung. Auf diese Weise können relativ leicht 
umsetzbare Ideen entwickelt werden (siehe Kapitel 3.3). 

Um die Mobilität insgesamt klimaverträglicher zu machen, bedarf es einer ent-
sprechenden Bereitschaft der Bevölkerung, den ÖNPV zu nutzen. Dieser wird je-
doch im Vergleich zum Auto oft als langsam und mühsam wahrgenommen. Hier 
kann eine bessere Kommunikation des Tarifsystems, der angebotenen Routen 
und der Fahrintervalle Abhilfe schaffen. In diesem Zusammenhang spielt die 
Digitalisierung eine wichtige Rolle. Eine einfach zu bedienende App, die die rele-
vanten Informationen bereitstellt und zugleich zum Ticketkauf genutzt werden 
kann, ist ein enormer Fortschritt. Es gilt aber auch, die nicht-digitalen Optionen 
zu stärken, indem etwa die Infotafeln vor Ort vereinfacht werden oder der 
Ticketerwerb nicht nur an der Haltestelle, sondern überall im Stadtgebiet er-
möglicht wird. Außerdem kann der Umstieg auf den ÖPNV über niedrigschwel-
lige und kreative Veranstaltungen vonseiten der Kommunen oder der Verkehrs-
betriebe unterstützt werden. Ein Kennenlernen des öffentlichen Verkehrs kann 
beispielsweise leicht durch Angebote umgesetzt werden, die es ÖPNV-Anfän-
ger:innen unter Einbezug von ausgebildeten „Mobilitätscoaches“ ermöglichen, 
gemeinsam erste Fahrten zu unternehmen (Holzmeister, 29. August 2022). Um-
gekehrt ist auch denkbar, beispielsweise über einen spielerischen Zugang in An-
lehnung an das Gesellschaftsspiel „Scotland Yard“ den Umfang des bestehen-
den ÖPNV-Angebots bekannt zu machen (Bund für Umwelt und Naturschutz 
Deutschland, 2022). 
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Quelle: Wiener Linien  

 

Neben den Maßnahmen im Bereich des ÖPNV kann eine Kommune gleicher-
maßen einfache und niederschwellige Maßnahmen für den Rad- und Fußver-
kehr umsetzen. Das denkbare Spektrum reicht vom „Laufbus“ für Schulkinder 
(siehe Kapitel 4.4), über Workshops zur adäquaten Wartung des Fahrrads, der 
Organisation von Radexkursionen, bis hin zu monetären Anreizen in Form von 
Service- und Reparatur-Gutscheinen oder die an Bedingungen geknüpfte 
Vergabe von E-Bikes an Pendler:innen. Letzteres wird beispielsweise in der Süd-
tiroler Stadt Brixen praktiziert (Gemeinde Brixen, 2022), wo die Stadtverwaltung 
E-Bikes kostenlos nach bestimmten Kriterien (unter anderen die Verpflichtung 
diese zu nutzen) verteilt. 

In weiterer Folge sollen nun vier Strategien besprochen werden, welche Kom-
munen in ihrer verkehrspolitischen Praxis zur Verfügung stehen. 

 

 

4.1 Alternativen bekannt machen 

Eine repräsentative Studie aus Österreich hat herausgefunden, dass ein zentra-
ler Einflussfaktor auf die (Nicht-)Nutzung öffentlicher Verkehrsmittel mangeln-
des Wissen über deren Verfügbarkeit ist (Seebauer, 2011). Im Umkehrschluss 
besteht hier eine relativ einfache Möglichkeit für Kommunen wirksam zu wer-
den, indem sie den Informationsstand über das ÖV-Angebot in der Bevölkerung 
durch entsprechende Maßnahmen steigern. Insbesondere dann, wenn das be-
stehende öffentliche Angebot an umweltverträglichen Mobilitätsformen bereits 
ansprechend und umfangreich ist, sollte dieses vonseiten der Kommunen stolz 
beworben werden. Eine in diesem Zusammenhang relevante Zielgruppe sind 
jene Autofahrer:innen, denen die Alternativen schlicht nicht bekannt sind. Sie 
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fahren gewohnheitsmäßig mit dem Auto, weil es sich dabei um das Fortbewe-
gungsmittel handelt, welches ihnen am besten bekannt und vertraut ist. Ziel-
gruppenspezifische Werbung und Information hat hier Potenzial. 

Ein führendes Beispiel im Bereich der Information sind die mobilen Anwendun-
gen (Apps), die Informationen bezüglich Mobilitätsalternativen individualisiert 
und bildlich verständlich darstellen. Die Digitalisierung in Kombination mit der 
ausgeprägten Verbreitung von Smartphones ermöglicht es, Verkehrsinformatio-
nen einfach zugänglich zu machen, aktuell zu halten und so für jeden greifbar 
zu vermitteln. Dies trägt erheblich dazu bei, die Mobilität innerhalb und zwi-
schen Städten zu vereinfachen. Vor allem Sharing-Dienste im Mobilitätsbereich 
mit ihren unregelmäßigen und bedarfsorientierten Angeboten stützen sich bei 
deren Bewerbung und Vermittlung auf solche Apps. 

Eine sehr erfolgreiche und nutzungsfreundliche Anwendung ist „Citymapper“. 
Hierbei handelt es sich um eine multimodale Routing-App, die die verschiede-
nen Modi für konkrete Wege miteinander vergleicht und so die Auswahl je nach 
persönlicher Präferenz erleichtert. Im Fall von aktiven Modi bietet sie zusätzlich 
ein Tracking der körperlichen Aktivität an. Diese App hebt sich von vergleichba-
ren Apps dadurch ab, dass sie einerseits eine enorme Vielfalt an Alternativen 
mit einbezieht. Private Modi aller Art werden berücksichtigt, wie etwa die Nut-
zung eines E-Scooter, drei Optionen mit dem Fahrrad (gemütlich bis schnell) 
und zwei zu Fuß (schnell und beleuchtet), Sharing- und bedarfsorientierte Ange-
bote, genauso wie zahlreiche Alternativen mit den öffentlichen Verkehrsmitteln 
(IEEE, 2018, Citymapper, 2022). Andererseits besteht die Möglichkeit, nachdem 
eine Route gewählt wurde den Verlauf zu teilen und somit anderen ein Live-Tra-
cking zu ermöglichen. So kann ein konkreter Treffpunkt leicht ausgemacht, eine 
Verspätung elegant mitgeteilt oder das eigene Sicherheitsgefühl (z. B. in der 
Nacht) erhöht werden. Gegenwärtig (August 2022) ist diese zukunftsweisende 
App in folgenden Städten in Deutschland verfügbar: Berlin, Hamburg, München, 
Frankfurt, Köln und Dortmund, Nürnberg, Stuttgart sowie Bremen und Hanno-
ver. Die App wird ständig um weitere Städte erweitert – auch weltweit. 
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Quelle: Citymapper  

 

Eine Routing-App als ein kleines, unterstützendes Tool kann auch in eine grö-
ßere Kommunikationsmaßnahme eingebettet werden, die großflächig in einer 
Kommune umgesetzt wird. Solche Kommunikationsmaßnahmen können bei-
spielsweise umfangreiches Infomaterial zur Verfügung stellen oder auch bera-
tend agieren, um individualisierte Lösungen anzubieten. Sie adressieren insbe-
sondere Autofahrer:innen, die bereits davon überzeugt sind, dass sie ihre 
Autonutzung reduzieren müssen. Diese Zielgruppe ist prinzipiell für Alternati-
ven offen, sofern sich diese als bequem und praktikabel bewähren. Diese Maß-
nahmen stärken die Motivation und ermächtigen Autofahrer:innen, ihr Mobili-
tätsverhalten freiwillig zu verändern und umweltverträglicher zu gestalten. 

Im Gegenzug können durch den beidseitigen Informationsfluss nicht nur die 
Verkehrsteilnehmer:innen ihr Mobilitätsverhalten freiwillig anpassen. Für die 
Verkehrsanbieter:innen bietet sich wiederum die Möglichkeit, Schwachstellen 
im Angebot zu erkennen, um in Folge die gegebenen Probleme zu beheben. 
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4.2 Image der Verkehrsmittel kreativ verbessern 

Der öffentliche Verkehr hat in manchen Regionen ein Imageproblem. Dem kann 
durch eine erfolgreiche Kommunikation entgegengewirkt werden, indem so-
wohl Aufmerksamkeit für das Angebot geschaffen als auch zur vermehrten Nut-
zung beitragen wird. Eine mögliche Kommunikationsstrategie zur Förderung 
des öffentlichen Verkehrs als regionales Merkmal besteht im Anknüpfen an 
lokale Identitäten. Die lokale Bevölkerung soll stolz auf ihren ÖPNV sein. Damit 
werden sowohl die lokale Bevölkerung, die bereit ist, für bestimmte Wege auf 
ihr Auto zu verzichten, als auch Besucher:innen erreicht, die etwas von der Lo-
kalität mitbekommen möchten. Ein Beispiel für eine derartige Strategie zur 
Imageverbesserung stellt die oberbayrische Kleinstadt Penzberg dar. In dieser 
werden die Haltestellenansagen von Kindern im bayrischen Dialekt getätigt. 
(“Bairisch Erwünscht: Kinder Sagen Bus-Haltestellen an,” 2018; “Kinder Ans 
Mikro,” 2018). 

 

 
Quelle: Wiener Linien  

 

 

 
4.3 Radfahren im Alter als Wohlfühlfaktor 

Eine der zahlenmäßig größten autoabhängigen Zielgruppen ist die Generation 
der sogenannten Babyboomer (geboren zwischen etwa Mitte der 1950er- und 
Ende der 1960er-Jahre). Diese Generation hat eine überaus enge Bindung zur 
Automobilität. Zugleich wächst sie allmählich aus dem Berufstätigkeitsalter her-
aus. Was sind geeignete erfolgsversprechende Strategien, um diese Zielgruppe 
anzusprechen? Wichtig ist einerseits die Bedeutung von körperlicher Aktivität, 
denn diese Gruppe tendiert dazu, inaktiv zu sein (Manz et al., 2018). Anderer-
seits stellt die Nutzung des Fahrrads im Alter ein probates Mittel dar, um einen 

lokales Flair nützen 

Abbildung 7:  
Imageverbesserung  

des ÖV 

Babyboomer im Alter 
mobil 
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unabhängigen Alltag – z. B. für Freizeit- und Einkaufswege – zu ermöglichen. 
Fahrradmobilität wird für diese Generation zum Wohlfühlfaktor. 

Ein Beispiel für die wichtige Rolle des Radverkehrs für diese Zielgruppe und de-
ren Mobilität ist das britische Forschungsprojekt „CycleBOOM“ (Jones et al., 
2017). Die Projektergebnisse betonen mehrere kulturelle Aspekte, die den Rad-
verkehr für die Altersgruppe 60+ ermöglichen, fördern und unterstützen. Trotz 
des Potenzials und der Initiativen sind die Vorbehalte gegen Radfahren unter 
den über 60-Jährigen häufiger aufzufinden als bei anderen Altersgruppen. Eine 
weitere Studie zeigt ergänzend die räumlichen Präferenzen dieser Altersgruppe 
in Bezug auf das Radfahren (van Cauwenberg et al., 2019). 

Für diese Zielgruppe sind vermehrt auch Sicherheitsaspekte ein Thema, denn 
Fahrradfahren im Alter könnte zu schwereren Verletzungen führen (Siebentritt 
et al., 2021). Eine zielgruppenspezifische Maßnahme, welche zum Wohlgefühl 
und zur Sicherheit auf dem Rad beiträgt, ist das Angebot an Radfahrtrainings 
für Senior:innen. Bei diesen Trainings wird besonders darauf geachtet, wie ge-
fährliche Situationen , die auf mangelndes Fahrkönnen zurückzuführen sind, 
vermieden werden können (fit4ebike – eBike & Pedelec Kurse & Touren, 2021). 
Im Speziellen kann auch die Nutzung des schnelleren E-Bikes trainiert werden. 
Denn in der Nutzung von E-Bikes liegt entsprechendes Potenzial für eine redu-
zierte Autonutzung. So zeigen empirische Daten, dass das E-Bike eine beliebte 
Alternative zum Autofahren darstellt. Insofern ermöglicht es eine Abkehr von 
der vom Auto geprägten Alltagsmobilität (Kroesen, 2017). 

 

 

4.4 War das nur ein Kinderspiel? 

Eine klassische bewusstseinsbildende Maßnahme im Bereich Kindermobilität ist 
die Konsolidierung von Schulwegen durch die Implementierung eines soge-
nannten „Laufbusses“ als Alternative. Ziel dieser Maßnahme ist es, Schulwege 
sozialer, sicherer und attraktiver zu gestalten – sowohl für die Kinder als auch 
für die Eltern. Zugleich setzt sich diese Maßnahme den Elterntaxis entgegen, die 
vermehrt in Schulumgebungen zu finden sind. 

Die Idee eines Laufbusses ist relativ einfach: Schulkinder bestreiten den Schul-
weg gemeinsam zu Fuß – je nach Alter mit oder ohne Begleitpersonen. Zu die-
sem Zweck werden entlang einer ausgemachten Route ein oder mehrere Treff-
punkte vereinbart. Aus bewusstseinsbildender Perspektive bedeutet diese Maß-
nahme eine „Verpflichtung“ der Kinder und Betreuungspersonen, zu Fuß zu ge-
hen. Aus Sicht der Kinder ist es eine körperliche und soziale Aktivität mit Spaß-
potenzial. Aus Sicht der Erwachsenen wiederum ist es eine zuverlässige, kosten-
günstige und sichere Alternative, die Kinder zur Schule zu schicken – mit dem 
Sekundäreffekt, dass der Schulweg zu Fuß bzw. mit dem Rad sicherer wird, je 
weniger Kinder mit dem Auto zur Schule gefahren werden. Die Anreize Kinder 
mit dem Auto zu fahren sinken somit zusätzlich. 

Sicherheit als Thema 

Abkehr vom Elterntaxi 

Laufbusse für 
Schulweg 
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Studien haben gezeigt, dass die Sicherheit die hauptsächliche Motivation vieler 
Eltern ist, ihre Kinder mit dem Auto zur Schule zu bringen. Eltern möchten ihre 
Kinder nicht zu Fuß in die Schule schicken, weil der Schulweg unsicher ist (Roth-
man et al., 2015, Westman, Friman und Olsson, 2017). Im Gegenzug steigt die 
Unsicherheit im Schulumfeld, wenn Eltern ihre Kinder vermehrt mit dem Auto 
zur Schule bringen und in der zweiten Reihe anhalten, um ihre Kinder ausstei-
gen zu lassen. Schulen können diesem Verhalten entgegenwirken, indem sie in 
Zusammenarbeit mit der zuständigen Behörde die Zufahrt zur Schulumgebung 
für Autos sperren. Als Begleitmaßnahme kann das Konzept des Laufbusses als 
Alternative bekannt gemacht und forciert werden, vor allem in Grundschulen, 
deren Schüler:innen in Gehentfernung wohnen. 

Für diese Maßnahmen existiert bereits ein bundesweites Netzwerk „Schulex-
press“ (Schulexpress – Gemeinsam zur Schule gehen!, 2022). Und es finden sich im 
Internet ausführliche Unterrichtsmaterialien, die die Einführung dieser Maß-
nahme an jeder Schule, temporär oder dauerhaft, sehr leicht machen (Zu Fuß 
zur Schule, 2022). In weiterer Folge etabliert diese Maßnahme eine neue nach-
haltige Mobiliätsgewohnheit unter Familien mit Kindern, einer stark autoabhän-
gigen Zielgruppe. Zudem wird auch die Schulgemeinschaft in Richtung nachhal-
tige Mobilität gestärkt, was sie als wichtige Akteurin in der kommunalen Land-
schaft etabliert. Als solche kann sie entsprechende Verbesserungsvorschläge 
einbringen und darauf drängen, das Verkehrsangebot an die steigende Fußgän-
ger:innenzahl anzupassen. 

Schulwege sicherer 
machen 

Netzwerk 
„Schulexpress“ 
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5 FAZIT 

Das Erreichen des Klimaziels im Verkehrssektor und die dafür notwendige 
Mobilitätswende ist nicht ohne einen grundlegenden Wertewandel, d. h. eine 
Veränderung der Einstellung in Bezug auf das Autofahren, möglich. Es bedarf 
dafür einer sukzessiven Reduktion der Autonutzung zugunsten umweltfreundli-
cher Fortbewegungsmittel. Dabei gilt es, für das Gelingen der Verkehrswende – 
einem schwierigen Unterfangen mit zugleich enormem Potenzial – zuallererst 
im Kopf der Autonutzer:innen anzusetzen und zwar vor allem mithilfe bewusst-
seinsbildender Maßnahmen, unterstützt durch ordnungsrechtliche und finanzi-
elle Maßnahmen (“push and pull“). 

Dabei sind für das individuelle Verkehrsverhalten viele unterschiedlichen As-
pekte entscheidungsrelevant: Sozialisierung, familiäre Situation, Verkehrsange-
bot, Distanzen u. v. m. Die persönliche Motivation bestimmt wiederum, inwie-
fern das prinzipiell Mögliche auch tatsächlich ausgeschöpft wird. Wichtig ist es 
Menschen bewusst zu machen, welche Auswirkungen ihr Mobilitätsverhalten 
auf der ökologischen und gesundheitlichen Ebene hat. Das eigene Verhalten 
und damit auch Autonutzung und -besitz werden zu einem erheblichen Teil von 
den persönlichen Einstellungen bestimmt. 

 

 
Quelle: Umweltbundesamt nach Alexandra Millonig (AIT-Austrian 

Institute for Technology)  
 

Um zu einem klimaverträglichen Verhalten in Mobilitätsfragen zu gelangen, 
braucht es Angebot und Zugang, die Möglichkeit und Fähigkeit sowie den Willen 
bzw. die Motivation, etwas zu ändern. Ein individueller Verhaltensänderungs-
prozess geht über mehrere Stufen: Eine neue Verhaltensweise muss perzipiert 
(gesehen, gehört), rezipiert (erkannt und verstanden), akzeptiert (einverstanden 
und gewollt), umgesetzt (ausprobiert und erlebt) und habitualisiert (beibehalten 
und gelebt) werden, um sich wirklich zu etablieren. 

Die Frage, inwieweit durch gezielte bewusstseinsbildende Maßnahmen die Mo-
bilitätswende vorangetrieben werden kann, umfasst auch folgende Punkte: Was 

Einstellungsänderung 
zum Auto 

Faktoren für 
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sind die Voraussetzungen dafür, dass bewusstseinsbildende Maßnahmen Wir-
kung zeigen können? Inwiefern kann ein entsprechendes Angebot an alternati-
ven Fortbewegungsmöglichkeiten (öffentlicher Verkehr, aktive Mobilität, Multi-
modalität, Sharing-Angebote) Belohnungen für erwünschtes Verhalten und 
auch Sanktionen für unerwünschtes ergänzen? Welche kognitiven Aspekte sind 
diesbezüglich zu beachten? Wie können alteingesessene Gewohnheiten durch-
brochen und Mobilitätsentscheidungen erfolgreich beeinflusst werden? Welche 
bewusstseinsbildenden Ansätze und Maßnahmen sind dabei vielversprechend? 
Und was können Kommunen diesbezüglich leisten? Im Mittelpunkt der Betrach-
tung stehen dabei meist das Autofahren und dessen Vermeidung. 

Um diese Fragen zu beantworten, ist eine wechselseitige Betrachtung der Wir-
kung von bewusstseinsbildenden Maßnahmen auf Mobilitätsnachfrage und -an-
gebot zentral. Zum einen werden dadurch die Einflüsse der Einstellungen auf 
die Mobilitätsnachfrage thematisiert, wie z. B. die Art und Weise über Mobili-
tätsbedürfnisse zu denken, das Mobilitätsverhalten beeinflusst. Personengrup-
pen, die gerne Fahrrad fahren, zu Fuß gehen oder den ÖPNV nutzen, haben we-
niger Barrieren, auf das Auto zu verzichten. Maßnahmen, die einerseits die Be-
geisterung zur Nutzung klimaverträglicher Verkehrsmittel stärken und anderer-
seits die ökologischen Werte vermitteln, haben damit ein großes Erfolgspoten-
zial. Motivierte Verkehrsteilnehmer:innen finden leichter alternative Lösungen 
zum privaten Auto und helfen dabei, die Lösungen zu erweitern und zu verbes-
sern. Zum anderen geht es auch um die Verbesserung und Anpassung des An-
gebots an die einzelnen Mobilitätsbedarfe, sofern eine echte Autoabhängigkeit 
besteht. Partizipative und bewusstseinsbildende Maßnahmen helfen dabei, die 
Kommunen auf die Bedarfe aufmerksam zu sein. Die Kommunen können von 
einer guten Kommunikation mit den Bürger:innen in beide Richtungen profitie-
ren – eine adäquate Verbesserung des lokalen Mobilitätsangebotes und die 
Schaffung einer nachhaltigen Verkehrsnachfrage. 

Es gilt somit die Annahme, dass Mobilitätsangebote die Nachfrage bestimmen 
und umgekehrt. Wenn Menschen beispielsweise das ÖV-Angebot nicht nutzen, 
wird dieses auch nicht verbessert und erweitert. Wenn das ÖV-Angebot in sei-
ner Qualität nicht mit dem Auto konkurrieren kann, werden die Verkehrsteil-
nehmer:innen weiterhin Auto fahren. Kommunikative bewusstseinsbildende 
Maßnahmen können dabei helfen, diesen Regelkreis zu durchbrechen. Auf Sei-
ten des Angebots sollten zudem verbesserte Alternativen zum Auto verfügbar 
sein. Auf Seiten der Nachfrage wiederum sollte klimaverträgliches Verhalten ak-
zeptiert und praktiziert werden. Auch an diesen beiden Stellen kann mittels 
kommunikativen Maßnahmen angesetzt werden. 

Wechselwirkungen 
Angebot – Nachfrage 
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Der Verkehrssektor ist einer der Hauptverursacher von Treibhausgas-
Emissionen. Die absoluten direkten CO2-Emissionen im Pkw-Verkehr sind 
zwischen 1995 und 2019 trotz technologischer Fortschritte um 5,1 % ange-
stiegen. Die Daten und Zahlen verdeutlichen, dass das Klimaziel im Ver-
kehrssektor nicht ohne eine sukzessive Reduktion des Autofahrens und 
den Umstieg auf umweltfreundliche Fortbewegungsmittel erreicht werden 
kann. Ein Ansatzpunkt ist insbesondere die Begrenzung und Reduktion der 
Fahr- und Verkehrsleistung des motorisierten Individualverkehrs (MIV).  

Gegenstand dieser Kurzstudie ist die Frage, inwieweit die Mobilitätswende 
durch gezielte bewusstseinsbildende Maßnahmen vorangetrieben werden 
kann: Was sind die Voraussetzungen dafür, dass sie Wirkung zeigen kön-
nen? Welche kognitiven Aspekte sind zu beachten? Wie können alteinge-
sessene Gewohnheiten durchbrochen und Mobilitätsentscheidungen er-
folgreich beeinflusst werden? Und was können Kommunen diesbezüglich 
leisten? Im Mittelpunkt der Betrachtung stehen dabei speziell das Autofah-
ren und dessen Vermeidung. 
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