98 HESSISCHER
LANDTAG

20. WAHLPERIODE

Stenografischer Bericht offentlicher Teil

27. Sitzung — Enquetekommission ,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030"
23. Januar 2023, 10:02 bis 13:00 Uhr und 13:25 bis 15:03 Uhr

Anwesend:
Vorsitz: Sabine Bachle-Scholz (CDU)

ordentliche Mitglieder: stellvertretende Mitglieder:
CDhu CDhuU

Sabine Bachle-Scholz Birgit Heitland

Dirk Bamberger Andreas Hofmeister
Christian Wendel

BUNDNIS 90/DIE GRUNEN BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
Karin Miller (Kassel)

Katy Walther

SPD SPD

Elke Barth Stephan Gruger

Tobias Eckert Gernot Grumbach

AfD AfD

Arno Enners

Klaus Gagel

Freie Demokraten Freie Demokraten

Oliver Stirbock

DIE LINKE DIE LINKE
Axel Gerntke



alatpliletocinl

20. WAHLPERIODE B3 HESSISCHER
LANDTAG

Fraktionsassistentinnen und -assistenten:

CDhu: Sina Kunkel

BUNDNIS 90/DIE GRUNEN: Frank Muller

SPD: Sven Bingel

AfD: Fabian Flecken
Klaus-Peter Kaschke

Freie Demokraten: Falco Hartard

DIE LINKE: Sebastian Scholl

Landesregierung:
HMWEVW

MinR Dr. Christian Langhagen-Rohrbach

Standige Sachverstandige:
Prof. Dr.-Ing. Petra K. Schafer
Dr. Jutta Deffner

Prof. Dr. Barbara Lenz
Dr.-Ing. Georg Gickeleiter
Dieter Posch

Prof. Dr. Martin Lanzendorf

Fr/me 2 EKMZ 20/27 — 23.01.2023



20. WAHLPERIODE

Standige Beratende Mitglieder:

98 HESSISCHER

LANDTAG

Institution

Name

Anwesenheit

Hessischer Landkreistag

Dr. Michael Koch
(Direktor)

Hessischer Stadtetag

Sandra Schweitzer
(Referatsleiterin)

teilgenommen

Hessischer Stadte- und Gemeindebund

Johannes Heger
(Geschéftsfuhrer)

teilgenommen

House of Logistics & Mobility GmbH (HoLM)

Michael Kadow
(Geschéftsfuhrer)

Dr. Wiebke Fellner

(Senior-Projektmanagerin
Innovations- und Netzwerkmanagement)

teilgenommen

teilgenommen

LAG OPNV Hessen

Prof. Dr. Tom Reinhold
(Geschéftsfuhrer)

Nordhessischer VerkehrsVerbund (NVV)

Sabine Herms
(Leiterin Bereich Strategie und Presse)

teilgenommen

Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV)

Prof. Knut Ringat
(Geschéftsfuhrer)

Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN)

Christine Haban
(Sachbearbeiterin der Abteilung
Aufgabentragerbetreuung und Vergabe)

teilgenommen

Regionalverband FrankfurtRheinMain

Rouven Kotter
(Erster Beigeordneter und Mobilitéats-
dezernent)

teilgenommen

Zweckverband Raum Kassel

Fr/me

EKMZ 20/27 — 23.01.2023



Pertii AL HESSlSCHER

20. WAHLPERIODE

Sachverstandige:

Dr. Konrad Gotz

Prof. Dr. Lisa Ruhrort
Prof. Dr. Bernhard Schlag
Matthias Achim Teichert

Katja Diehl

Protokollierung:  Swetlana Franz
Sonja Samulowitz

Brigitte Laveuve

Fr/me 4 EKMZ 20/27 — 23.01.2023



pllatocin

20. WAHLPERIODE ES-3 HESSISCHER
LANDTAG

Inhaltsverzeichnis:

1. Anhoérung zum Thema ,,Psychologie des Mobilitatsverhaltens;
Verhaltensanderungen*

Sachverstandige:

Dr. Konrad Gotz S. 6
Institut fr sozial-6kologische Forschung (ISOE)
Frankfurt am Main

Prof. Dr. Lisa Ruhrort S. 26
Wissenschaftszentrum Berlin fir Sozialforschung (WZB)
Hochschule fir Wirtschaft und Umwelt Nurtingen-Geislingen

Prof. Dr. Bernhard Schlag S. 44
Technische Universitat Dresden

Matthias Achim Teichert S.55
FORTSCHRITT GmbH
Frankfurt am Main

Katja Diehl S. 65
Autorin, Moderatorin, Keynote-Speakerin
Hamburg

2. Verschiedenes siehe nicht offentlicher Teil

Fr/me 5 EKMZ 20/27 — 23.01.2023



98 HESSISCHER
LANDTAG

20. WAHLPERIODE

1. Anhoérung zum Thema ,,Psychologie des Mobilititsverhaltens;
Verhaltensanderungen“

Vorsitzende: Guten Morgen! Ich begrufRe Sie zu der mittlerweile 27. Sitzung unserer Enquete-
kommission. Es ist die letzte Sitzung mit einer Anhdrung zu einem bestimmten Thema; insofern
ist sie etwas Besonderes. Wir befassen uns heute mit der Psychologie des Mobilitatsverhaltens
und mit Verhaltensanderungen.

Bei unseren Sachverstandigen hat sich die Reihenfolge etwas geandert. Der Zug, den Prof. Dr.
Schlag heute Morgen nehmen wollte, ist ausgefallen. Daher tauscht er mit Prof. Dr. Ruhrort, die
als zweite Sachverstandige an die Reihe kommen wird. Herr Schlag schaltet sich dann digital
hinzu. AnschlieRend gehen wir in die Mittagspause. Nach der Mittagspause schaltet sich Frau
Diehl digital aus Hamburg hinzu.

Wir werden nun in die Anhérung einsteigen, und ich darf Herrn Dr. Gotz bitten, dass er uns be-
richtet. Sie sind empirisch orientierter Mobilitdts- und Lebensstilforscher, habe ich gelesen. Ein
weiterer lhrer Schwerpunkte ist die Sozialempirie. Herzlich willkommen und vielen Dank!

Herr Dr. G6tz: Meine Damen und Herren! Vielen herzlichen Dank fiir diese ehrenvolle Einladung.
Ich bin froh, dass ich von Frankfurt aus auch einmal den Plenarsaal in Wiesbaden besuchen darf.

.Psychologie des Mobilitatsverhaltens/Verhaltensanderungen®: Dazu muss ich zunachst einmal
sagen, ich bin kein Psychologe, sondern ich bin Sozialwissenschaftler. Aber man muss bertick-
sichtigen, dass Psychologie im Bereich Mobilitéat und Verkehr niemals Individualpsychologie ist.
Wir haben es immer mit Sozialpsychologie zu tun. Eigentlich haben wir es beim Menschen immer
mit Sozialpsychologie zu tun; denn kurz nach der Geburt nehmen wir Interaktionen auf und ver-
halten uns in Interaktionen zu anderen Menschen.

Aber insbesondere fur den Verkehr gilt, dass wir niemals isoliert agieren. Wir sind immer in sozi-
aler Interaktion mit anderen, und unsere Handlungsweisen werden davon beeinflusst, wie wir uns
in unseren sozialen Milieus verhalten zu missen meinen. Vermittelt wird das durch die Bezugs-
gruppe und Freunde, aber auch durch Anspriche und Anreize der Politik, die versucht, uns zu
regulieren. Das ist also kein individueller Impuls, sondern er ist immer sozial eingebettet. — Das
war eine kleine, aber wichtige Vorrede.

Prasentation Dr. Gtz siehe Anlage — Folie 2

Es kann sein, dass lhnen das schon ofter hier berichtet worden ist. Ich muss aber kurz darauf
eingehen, dass wir einen Unterschied zwischen Mobilitat und Verkehr machen. In der Politik und
in der Presse werden diese Begriffe fast immer synonym verwendet. Das ist falsch. Mobilitat ist
Beweglichkeit bzw. das Potenzial der Beweglichkeit zur Bedirfniserfllung: Erndhrung, Arbeit,
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soziale Kontakte, Freizeit, Versorgung. Das heif3t, ich kénnte mobil sein, und ich kann mobil sein,
um meine Bedirfnisse zu erfillen.

Verkehr ist die mithilfe von Verkehrsmitteln, Infrastrukturen und Handlungen realisierte Bewegung
im physikalischen Raum.

Wenn wir Mobilitat und Verkehr zusammenfiihren, kdnnen wir sagen. Mobilitat zur Bedurfniser-
fullung kann also mit weniger oder mehr Verkehr erfolgen; sie kann mit mehr oder weniger schad-
lichen Wirkungen verbunden sein. Das wurde, z. B. bei Agora Verkehrswende, zum Teil in dem
Satz ausgedrtickt: Wir brauchen eine Mobilitat mit weniger Verkehr. — Mobil sein wollen wir, mis-
sen wir und sollen wir, aber wir kbnnen unsere Bedurfnisse mit weniger Verkehr erfillen.

Folie 3

Warum eigentlich Verhaltensanderung? Wenn wir tiber Nachhaltigkeit nachdenken, stellen wir
fest, das ist einfach ein weiteres notwendiges Potenzial, neben Technikentwicklung, Regulation
und Planung. Das Thema Verhaltensdnderung wird aber leider meist erst in den Blick genommen,
wenn alle anderen Potenziale ausgeschdpft sind oder wenn sich die Politik vor der Regulation
driicken will. Es ist ganz typisch, dass man in der Politik sagt: Wir setzen auf Freiwilligkeit. — Dann
denkt man pl6tzlich an eine Verhaltensveranderung und fragt, wie man das macht. ,Wir machen
eine Kommunikationskampagne®, heif’t es. Eigentlich ist dann schon alles passiert.

Bei der Regulation und bei der Planung sollten kommunikative MaBnahmen, die das Verhalten
erklaren und darauf abzielen, begleitend immer dabei sein. Wenn das Kind schon in den Brunnen
gefallen ist, zu sagen: ,Jetzt sollen die Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer verzichten®, geht
regelmafig schief und lasst sich auch ganz schwer kommunizieren.

Folie 4

Die Fragen, die mir gestellt worden sind, beantworte ich en passant in meinem Vortrag. Frage 1
lautet: In welchen Studien wurde die Verkehrsmittelwahl der Hess*innen untersucht, und was
waren die Ergebnisse? — Ich nehme an, dass Sie schon 6fter darliber gesprochen haben. Die
wichtigste Studie ist die Sonderauswertung der MiD — Mobilitat in Deutschland — fir Hessen, infas
2020. Die Hauptergebnisse kann man ganz kurz zusammenfassen: Das Auto bleibt weiterhin das
wichtigste Verkehrsmittel, und die Verkehrswende zeigt sich nur in kleinsten Ansatzen beim 6f-
fentlichen Verkehr. Dieser nimmt leicht zu.

Die sozialpsychologische Interpretation dieser Ergebnisse hat mir zu denken gegeben bzw. ich
will Ihnen meine Interpretation mitteilen: Es ist namlich so, dass der Bestand weiter zunimmt. Das
heilt, die Bindung an den Pkw im Sinne von Haben nimmt zu, aber die Wege nehmen nicht mehr
zu. Im Gegenteil, die Wege nehmen langsam ab. Insbesondere zeigt sich das am Bestand und
den Fuhrerscheinen bei den Alteren. Das heif3t, das Auto kommt in die Garage und ist als Poten-
zial da, aber es wird nicht mehr genutzt. Da sieht man das genaue Gegenteil von dem, was wir
mit dem Carsharing erreichen wollen: nutzen statt haben. Hier ist es umgekehrt: haben statt nut-
zen. Das ist die klare Tendenz, wie man feststellt, wenn man sich die Werte anschaut.
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Folie 5

Frage2: Wie entstehen Verhaltenspraferenzen bzw. verandertes Verhalten? — Damit komme ich
zum Hauptteil meines Vortrags; denn das ist die Frage, auf die ich mit dem Vortrag antworte. Ich
stelle lhnen das COM-B-System vor: Capability, Opportunity, Motivation. Das System besteht
also aus den Elementen Fahigkeit, Gelegenheit und Motivation. Sie bewirken Verhalten bzw. je-
des Verhalten ist in diese drei Faktoren eingebettet. Dieses Modell ist ziemlich interessant. Es
stammt von einer britischen Forschergruppe, die sdmtliche Verhaltensmodelle und samtliche em-
pirischen Ergebnisse zum Verhalten analysiert und dann dieses Metamodell erstellt hat, das mir
sehr einleuchtet und das ich — andere auch — dann auf Mobilitat und Verkehr tbertragen habe.

Folie 6

Es fangt mit den Fahigkeiten an. ,Vermogen®, ,Kénnen“ und ,Kompetenz“ sind andere Begriffe.
Man kann von Fahigkeiten sprechen, die das veranderte Verhalten ermdglichen: Information und
Wissen, aber auch kérperliche Moglichkeiten. Frih Zweirad fahren zu kbnnen ist z. B. eine solche
Kompetenz. Das ist eine ganz wichtige Kompetenz.

Folie 7

Das sind Bilder, die ich in meiner Familienmappe gefunden habe. Meine Eltern haben mich 1958
fotografiert, als ich in jungen Jahren die Zweiradkompetenz erworben habe. Im Hintergrund ist
ein guter Weg. Hier wird eine Kompetenz eingetibt, und die Motivation ist auch da. Es macht also
Spal3.

Aber zuriick zum Thema. Zweirad fahren zu kénnen ist nur ein Beispiel. E-Bikes bzw. die ganz
heiRen Hightechrader benutzen und Barrieren im OPNV bewéltigen zu kénnen sind inzwischen
auch Kompetenzen. Denken Sie z. B. an Berlin. Heute Morgen war es in Frankfurt sehr einfach,
muss ich sagen. Aber in Berlin muss man manchmal zwischen zwei Haltestellen rennen. Das zu
schaffen erfordert auch eine Kompetenz. Wenn Sie ein bisschen gehbehindert sind, wird es schon
schwierig.

Aber zu den Fahigkeiten gehdren auch mentale, kognitive Voraussetzungen. Wir denken seit den
1990er-Jahren nicht mehr in einzelnen Verkehrsmitteln, sondern in multimodalen Wegeketten.
Die kann ich planen. Dazu muss ich mental und kognitiv bereit und fit sein. Das betrifft auch die
Kompetenz, mit einer intermodalen App umzugehen. Gestern Abend habe ich die RMV-App auf-
gerufen und festgestellt, dass ich die neue herunterladen muss. Das heif3t, gestern Abend musste
ich schnell lernen, wie die neue RMV-App funktioniert. Das ist eine Kompetenz; ich musste es
lernen. PI6tzlich ist alles véllig anders. Dabei ist sie gut; das muss ich sagen. Aber das ist eine
Kompetenz, die wir brauchen.

Zu den Kompetenzen gehort z. B. auch, sich mit dem Fahrrad angstfrei im Grof3stadtgewiihl zu
bewegen. Ich kenne viele Leute, die sich in Frankfurt nicht trauen, mit dem Fahrrad in die Innen-
stadt zu fahren. Sie haben Angst und haben die Kompetenz verloren, werden &lter und trauen
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sich das nicht mehr zu. Ich kenne auch Leute, die sich nicht trauen, mit dem Auto in die Frank-
furter Innenstadt zu fahren, und lieber auRerhalb parken. Aber das ist ein anderer Fall.

Folie 8

Kommen wir zu dem zweiten Punkt: Opportunity, Gelegenheiten, Mdglichkeiten und Chancen.
Das ist das, was Sie alle kennen und was auch durch die Politik beeinflusst wird: die gebaute
Umwelt, Infrastrukturen, die Naturgestalt, die Siedlungsstruktur. Viele glauben, damit ist es getan:
Wir machen die Infrastruktur, und wenn die gut ist, ist es prima, dann ist es vorbei. — Ich wirde
empfehlen, die beiden anderen Faktoren immer mitzudenken.

Das Interessante an dem COM-B-Modell ist, dass die Leute um Frau Michie auch sagen, die
sozialen und soziokulturellen Bereitschaften kénnen Barriere und Chance sein: die materielle Si-
tuation, die Bildung — in den 70er-Jahren ist viel Uber Sprachcodes geforscht worden —, die Kon-
zepte der Bezugsgruppe, also des sozialen Milieus. Wie spricht man Uber eine Sache? Sie ken-
nen das: Man achtet darauf, was man sagen kann und was man nicht sagen kann. Wenn man
Uber nachhaltigen Verkehr gesprochen hat, hat man sich schnell bei Leuten lacherlich gemacht.
Inzwischen ist das nicht mehr so. Insofern sind die Konzepte, die es in der Bezugsgruppe gibt,
auch wichtig. Sie sind ebenfalls ein Teil der Moglichkeiten. Welzer nennt das ,mentale Infrastruk-
turen®. Wir haben im Kopf Grenzen und Barrieren — man kann auch ,Scheren” sagen —, die ge-
nauso hart sind wie materielle Infrastrukturen.

Folie 9

Ein Beispiel fir wunderschone Infrastrukturen sind der Radschnellweg Darmstadt—Frankfurt —
hier bei Egelsbach — und der Radschnellweg Ruhr. Das Bild zeigt den Weg tber den Niederfeld-
see. Wenn Sie auf einem solchen Weg morgens losradeln — das ist nicht nur eine tolle Infrastruk-
tur —, motiviert das Sie. Das ist wertvoll, und das ist etwas, was ich mir aneigne. Das ist mit meinen
Steuergeldern gebaut, und ich darf da entlangfahren. So etwas hat immer auch eine motivierende
Funktion und ist schon.

Folie 10

Der dritte Faktor im Sinne der sozialpsychologischen Fragestellung ist die Motivation. Die Moti-
vation — der Antrieb, der Ansporn, der Beweggrund, der Anreiz — wird viel zu selten angespro-
chen. Da haben wir einerseits reflektierte motivationale Prozesse, also Motive durch bewusstes
Entscheidungsverhalten: ich verhalte mich bewusst so und nicht anders, z. B. weil ich bestimmte
Einstellungen und bewusste Praferenzen habe. Mir gefallt etwas, ich bevorzuge etwas. anderer-
seits haben wir automatisierte motivationale Prozesse: unwillkiirliche emotionale Impulse, wobei
es um Angenehmes und Unangenehmes geht. Es gibt Leute, die scheuen einfach vor dem 06f-
fentlichen Verkehr zuriick. Die sagen z. B. ,Da stinkt es®, und machen ein Leben lang einen Bo-
gen um den OV. Das geschieht unwillkiirlich und aus emotionalen Griinden.
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Frage 4: Welche Rollen spielen Routinen? — Diese Frage kann ich gleich mitbeantworten. Routi-
nen gehdren zu den gelernten Automatismen des Verhaltens. Sie sind ganz wichtig. In der Mobi-
litatsforschung geht es zum einen um das Aufbrechen von Routinen. Wenn man es ganz fest
verinnerlicht hat, dass man nur mit dem Auto féhrt, ist es gar nicht so einfach, das aufzubrechen.
Zum anderen geht es um das Einiiben neuer Routinen.

Ein typischer Fall, bei dem versucht wird, Routinen aufzubrechen, ist das sogenannte Neubir-
germarketing. Wenn die Leute in einer neuen Lebenssituation sind, wenn sie z. B. gerade in eine
andere Stadt gezogen sind — Herr Lanzendorf hat viel Gber wichtige Lebensereignisse geforscht;
es gibt natirlich noch andere wichtige Lebensereignisse —, missen sie tber ihre Routinen nach-
denken, und dann ist es moglich, die Leute zu informieren und mit ihnen zu kommunizieren. Es
werden ihnen z. B. Mappen mit Schnuppertickets zugeschickt. Das heif3t, da ist etwas moglich.
Das ist auch wirklich hart evaluiert. Man hat es untersucht und herausgefunden, dass das einen
signifikanten Einfluss hat. Er ist nicht immer riesig — manchmal liegt der Wert im einstelligen Be-
reich —, aber das Verkehrsverhalten veréndert sich in einer GréRRenordnung von 6 bis 14 %. Der
Modal Split &ndert sich zum Teil dahin gehend, dass der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs verdop-
pelt wird. Das ist eine Methode, mit der man wirklich beweisen kann, dass das Aufbrechen von
Routinen Erfolg haben kann.

Folie 11

Was sind die motivationalen Dimensionen, die wir haben? Zum einen sind das der rationale Nut-
zen, die Anreize. Das ist das, womit Politik und Okonomie fast immer arbeiten. Es gibt beim Ver-
kehr eigentlich drei Typen von Anreizen: finanzielle, zeitliche — es geht schneller — und mit der
Bequemlichkeit verbundene. Im Grunde ist das der Nutzen, den man bieten muss und bieten
kann. Sie kennen das aus der gesamten Okonomie und aus der gesamten Politik: Wenn man
schnell etwas machen will, bietet man finanzielle Anreize, und das hat auch Erfolg — allerdings
begrenzt. Sie kbnnen mit finanziellen Incentives nicht alles erreichen. Wenn Sie sagen: ,Ich gebe
den Leuten Geld, damit sie ihr Auto abschaffen und nur noch Fahrrad fahren®, wird das nicht
funktionieren. Wie Sie gesehen haben, haben bestimmte andere Dinge, z. B. das 9-Euro-Ticket,
geklappt.

Zum anderen geht es um die Emotionen. Im Bereich Mobilitat und Verkehr sind alle Verkehrsmit-
tel emotional besetzt, nicht nur das Auto. Es ist klar, das Auto ist auch und zuallererst emotional
besetzt, aber es ist da eben nicht alleine. Ein tolles Fahrrad und ein tolles E-Bike sind emotional
besetzt; ein toller Fahrradweg wie die, die wir gerade gesehen haben, ist es auch. Zu Ful3 zu
gehen im Sinne von Flanieren ist etwas emotional Positives. Auch ein ganz toll ausgestatteter
OPNV ist etwas emotional Wohltuendes. Emotionen spielen also eine Rolle.

Bei der dritten motivationalen Dimension handelt es sich um Werte, Einstellungen und soziale
Normen. Ich meine damit nicht nur so etwas wie Umweltbewusstsein. Wir haben an unserem
Institut fur sozial-6kologische Forschung insbesondere untersucht, welche Einstellungen es be-
zuglich unterschiedlicher Verkehrsmittel gibt. Wir nennen das ,Mobilitadtsorientierungen®. Diese
Einstellungen — das wurde gemessen — haben einen grof3en Einfluss auf die Nutzung. Wenn ich
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ein Autofan bin, fahre ich mehr Auto. Wenn ich ein Fahrradfan bin, fahre ich mehr Fahrrad. Na-
turlich wird das Verkehrsverhalten nicht nur von Einstellungen gepréagt, aber sie spielen eine
Rolle.

Der vierte Faktor sind die symbolischen Bedeutungen. Das klingt ein bisschen schwurbelig. Aber
es ist wichtig; denn wir leben in einer in Lebensstile und Milieus segmentierten Gesellschaft.
Diese Milieus und Lebensstile — das ist das grol3e Verdienst des Soziologen Pierre Bourdieu —
sind immer mit unterschiedlichen Symbolen verbunden. Man will zu der einen Gruppe gehdéren,
zu der anderen Gruppe aber nicht: Mit der Gruppe, die tiefer gelegte Breitreifen man, habe ich
nichts zu tun; ich gehoére zu einer anderen. — Man hat verschiedene Symbole, mit denen man die
Bezugsgruppe markiert. Das driickt sich in der Frage aus: Passt so etwas zu mir, oder passt es
nicht zu mir? Eine bestimmte Art der Fortbewegung passt zu mir. Kann ich das in meiner Freun-
desgruppe erzahlen, oder mache ich mich da lacherlich? — Die symbolische Seite ist also auch
sehr wichtig.

Meiner Ansicht nach sind das die zentralen motivationalen Dimensionen. Das steht so in keinem
Buch; das ist meine Forschungslebenserfahrung. ich bin gespannt, ob das von anderen Sozial-
wissenschaftlern und Sozialpsychologen so angenommen wird.

Folie 12

Ich zeige Ihnen hier ein Beispiel fir eine humorvolle emotionale Kommunikation zeigen. Das ist
schon ziemlich alt; ich glaube, das Bild stammt aus dem Jahr 2007. Der Zircher Verkehrsverbund
hat es veréffentlicht. Ein Ticket fur alles: Ich bin auch ein Schiff. — Es ist vielleicht an eine eher
gehobene Zielgruppe gerichtet, die es mit einem Augenzwinkern zur Kenntnis nimmt. Eine Stra-
Benbahn im See, wobei der Weg auch noch von einem Boot gekreuzt wird: Davon gab es eine
ganze Serie. Es gab auch Bilder mit Schiffen auf der Straf3e. Damit sollte zum Ausdruck gebracht
werden — etwas, was in der Schweiz viel friher als tberall sonst gemacht wurde — Wenn man
sein Auto am See parke, bekommt man ein Parkticket. Dieses Parkticket ist zugleich das Ticket
fur das Schiff, mit dem man Zurich fahrt. In Zirich ist dieses Ticket gut fiir den Bus und gut fir die
Tram. — Es ist also ein Ticket fir alles. Das hat man so dargestellt.

Die Kommunikation von Multimodalitat, von Multioptionalitat, worlber heute alle reden, was je-
doch nicht alle praktizieren, ist ganz schwierig; denn das ist nicht mehr ein Verkehrsmittel, son-
dern man muss kommunizieren, dass man verschiedene Verkehrsmittel nutzt und sie sozusagen
aneinanderhangt.

Folie 13

Frage 3: Warum spiegelt sich das Umweltbewusstsein nicht unbedingt im Mobilitdtsverhalten? —
Stellen Sie sich vor, Sie haben bestimmte Werte und Einstellungen, z. B. ein ausgepragtes Um-
welt- und Klimaschutzbewusstsein. Aber Ihr 6ffentlicher Verkehr vor Ort ist langsam, umstandlich
und teuer, und die Fahrzeuge sind dreckig. Sie fuhlen sich total unwohl darin. Da entsteht auto-
matisch das, was man mit ,Einstellungs-Verhaltens-Gap“ bezeichnet: eine Differenz zwischen
Ihrer Einstellung und Ihrem Verhalten, die dazu fuihrt, dass Sie den OV nicht nutzen werden.
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Danach sagt man uber die Verkehrsteilnehmer: Die folgen nicht ihren Einstellungen; da gibt es
einen groRen Widerspruch. — Nein, wichtig ist, dass man Mittel bereitstellt, damit diese Liicke
geschlossen werden kann. Die Menschen wollen nicht in einem Spannungszustand zwischen
ihren Einstellungen und ihrem Verhalten leben. Dabei fuhlen sie sich Gberhaupt nicht wohl. Sie
wollen diese Liicke schlieRen. Aber das geht nur, wenn man fir die Infrastrukturen die entspre-
chenden Mittel bereitstellt.

Zu diesem Thema wird seit fast 50 Jahren geforscht. Das Thema ,Einstellungs-Verhaltens-Gap*
ist ausgeforscht. Es wird von Studierenden immer wieder neu erforscht, aber es ist ausgeforscht,
und das klare Ergebnis ist — wieder Rational-Choice-Theorie —: Je einfacher es ist — Stichworter:
Infrastruktur, objektive Bedingungen —, ein neues Verhalten zu praktizieren, desto eher schliel3t
sich diese Licke zwischen Bewusstsein und Verhalten. Das ist ganz logisch. Sie alle wissen, wir
haben bei der Abfalltrennung langst eine Routine erworben. Vor 40, 50 Jahren war das ein rie-
sengrolRes Thema: Was fur Tonnen stellt man dahin? Wie macht man das? — Das ist relativ be-
guem, also macht man es. Wir sprechen jetzt nicht dartiber, ob der Griine Punkt gut ist. Aber es
ist ein Beispiel, bei dem das Erwerben einer Routine gelungen ist. Beim Verkehr ist es dagegen
viel schwieriger.

Folie 14

Sie haben das Modell jetzt kennengelernt. Damit kann man illustrieren, was die wichtigen Punkte
sind. Wichtig ist, dass dies kein Kausalmodell ist, bei dem ein Pfeil in eine Richtung weist — wenn
die Fahigkeiten, die Motivationen und die Gelegenheiten gegeben sind, entsteht automatisch ein
bestimmtes Verhalten —, sondern es weisen auch Pfeile in die andere Richtung. Es ist auch még-
lich, dass man ein neues Verhalten praktiziert, woraufhin sich die Motivationen verandern. Das
ist die bei Schnuppertickets angewandte Methode, also bei Méglichkeiten, irgendetwas kostenlos
auszuprobieren. Die Motivationen brauchen sich nicht vorher zu andern, aber es ist gut, wenn
man sie auch anspricht.

Folie 15

Frage 5: Inwiefern besteht in Deutschland eine gewachsene (psychologische) Abhangigkeit vom
Auto? Welche Faktoren sind hier zu nennen? — Das sind sehr viele Faktoren; ich habe die meiner
Ansicht nach entscheidenden herausgegriffen. Wir haben eine Pfadabhéangigkeit von Automobil-
produkten, die ich hier — um den Begriff des Wissenschaftszentrums Berlin zu verwenden — als
,attraktive Rennreiselimousinen“ bezeichne. Mit dem starksten Tesla sind die E-Fahrzeuge bei
1.024 PS angelangt. Ich dachte, bei 500 PS ist irgendwann Schluss, aber es sind jetzt Gber 1.000
PS.

Wir haben eine darauf abgestimmte Rennreise-Verkehrsinfrastruktur. So will ich es einmal aus-
driicken. Das heif3t, die Autobahnen werden weiterhin sechs- bis achtspurig ausgebaut. Es wird
immer gesagt, das macht man, damit kein Stau entsteht. Aber wer die A 5 entlangfahrt und sieht,
was sich auf der Spur ganz links abspielt, ist doch versucht, die 325 PS einmal auszureizen. Es
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ist doch klar, dass diese Infrastruktur total emotional besetzt ist. Wenn gesagt wird: ,Beim Stra-
Renbau geht es nur um Beton; das ist eine total trockene Sache®, entgegne ich: Nein, der Stra-
Renbau ist etwas Emotionales.

Zu dieser gesellschaftlichen Pfadabhangigkeit gehort eine Industriepolitik, bei der man Automo-
bilitat immer mit Arbeitsplatzen zusammengedacht hat. So ist auch der Autokauf positiv besetzt,
obwohl wir gerade jetzt lernen, es geht gar nicht mehr um neue Arbeitsplatze, sondern um die
Arbeitnehmer, die wir fir die Arbeitsplatze suchen. Das heif3t, die Situation ist eine vollig andere.

Dann haben wir ein Steuer- und Sozialsystem, das von dem Ganzen finanziert ist. Das heif3t, wir
alle — das haben wir in den Kdpfen — sehen einen zwingenden sozialpsychologischen Zusam-
menhang zwischen Automobil und Wohlistand. Ich wiirde sagen, das ist der wichtigste Block, der
die sozialpsychologische gesamtgesellschaftliche Abhéngigkeit vom Auto zementiert.

Folie 16

Frage 6 a: Welche Entwicklungen unterstiitzen oder manifestieren die Nutzung des Autos? — Auf
diese Frage kann ich im Grunde die gleiche Antwort geben.

Frage 6 b: Und welche konkreten politischen Hebel gibt es auf Landesebene, eine echte Wahl-
freiheit zu erreichen? — Das ist eine sehr umfassende Frage, finde ich. Da verweise ich auf unser
Projekt ,Nachhaltige Mobilitatskultur in Hessen gestalten®. Das ware ein eigener Vortrag. Deshalb
gehe ich da weiter.

Folie 17

Frage 7: Welche ,Mobilitatszwange* beeinflussen Mobilitatsverhalten, und wie sind die Auswir-
kungen? — Beispielhaft nenne ich unflexible Arbeitszeiten. Wir haben in der Pandemie erlebt,
dass die Arbeitszeiten plotzlich flexibel waren. Anwesenheitspflichten wurden aufgehoben. Aber
grof3teils werden sie jetzt wieder eingeflihrt. Das flhrt zu festgelegten Pendelroutinen: Hier ist der
Arbeitsplatz, und dort ist das Zuhause.

Geschlechterarrangements, Absprachen mit der Familie: Wenn auch das sehr starr ist, ebenso
wie das Arbeitsplatzarrangement, kommt es dazwischen zu einem véllig starren Mobilitatsverhal-
ten.

Mangelnde Verlasslichkeit, Attraktivitat und Emotionalitat des offentlichen Verkehrs: Das erzeugt
die Vorstellung, dass man mit dem Auto fahren muss und nicht umsteigt.

Meine allerersten Forschungen habe ich zum Freizeitverkehr gemacht. Man glaubt es nicht, weil
so wenig daruber gesprochen wird: Der grofdte Einzelposten bei der Anzahl der Wege entsteht
durch den Freizeitverkehr. Das ist auch Sozialpsychologie. Einige von lhnen kennen das wahr-
scheinlich, oder Sie haben Freunde, die so handeln: Wenn die Sonne herauskommt und Schnee
liegt, wird losgefahren. Dann entsteht am Fuld der Alpen schlagartig ein riesiger Stau, auch auf
dem Ruckweg.
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Verantwortlich dafir sind festgefligte Freizeitvorstellungen und feste Vorstellungen davon, wie
man dorthin kommt, Sehr viele Leute fahren mit ihrem Mountainbike auf dem Autodach in den
Taunus, anstatt mit dem Mountainbike dorthin zu fahren, wo man mit dem mountainbiken kann.
Viele Leute fahren mit dem Auto zum Joggingpfad. Das ist Schwachsinn, aber es ist so. Klar, es
gibt immer rationale Griinde. Zum Beispiel mdchte man nicht verschwitzt aufs Fahrrad steigen,
weil man sich dann eine Erkaltung holt. Fir solche Sachen gibt es aber Lésungen. Das sind nur
ein paar Beispiele.

Folie 18

Frage 8: Welche Anreize und Restriktionen kénnen dazu beitragen, mehr Menschen davon zu
Uiberzeugen, Gewohnheiten aufzubrechen und ihr Mobilitdtsverhalten nachhaltiger zu gestalten?
— Das ist wieder eine sehr umfassende Frage. Auch da mdchte ich wieder auf dieses interessante
Modell verweisen. Die haben ein Behaviour Change Wheel entwickelt. Das konnen Sie nehmen
und es drehen. Dann sehen Sie, wie Sie auf diese drei Faktoren, namlich Gelegenheiten, Moti-
vationen und Fahigkeiten, jeweils mit MaRnahmen einwirken kénnen. Dann kann man sich eine
Liste machen und bei seinen Projekten schauen: Habe ich das berticksichtigt? Was geht auf die
Motivation? Was ist Infrastruktur? Habe ich an die Kompetenz gedacht? Was fir MaRnahmen
gibt es da? Als Beispiele werden hier Schulungen, Uberzeugung, Kommunikation usw. genannt.
Man nimmt dieses Ding und checkt dann sozusagen die Ma3nahmen ab: Habe ich alles bertck-
sichtigt?

Folie 19

Frage 8 a: Wie kann die offentliche Hand hier — vor allem Hessen und die Kommunen — neben
dem Ausbau des Angebots wegweisend unterstlitzen? — Ich wiirde sagen, wichtig ist, dass wir
langsam zu alternativen Narrativen — so sagt man heute — kommen. Das heil3t, dass wir eine
andere Geschichte erzéhlen. Es gibt inzwischen so viele attraktive Beispiele fur autofreie Stadte
oder Stadtteile. Die sind immer noch hauptsachlich in der Forschercommunity bekannt, oder es
steht dartber etwas in der Zeitung. Aber das kann man besser kommunizieren. Die Vision einer
kohlenstoffarmen, postmaterialistischen Gesellschaft: Das klingt sehr hochtrabend, aber in diese
Richtung mussten die Geschichten, die erzahlt werden, gehen.

Vorhin habe ich darauf hingewiesen, dass es nicht mehr die Arbeitsplatze sind, die fehlen, son-
dern die Menschen fiir diese Arbeitsplatze. Das ist nach vielen Jahren eine véllig neue Situation.

Weiterhin finde ich wichtig, dass bei der Elektromobilitat der Fokus auf der Effizienz liegt. Wir
haben im Moment einen riesigen Wettbewerb der Reichweiten: immer schwerer, immer fetter,
eine immer grol3ere Reichweite. Sie haben vielleicht von dem Fahrzeug gehort, dass mit einer
Ladung tber 1.000 km bis nach Marseille gefahren ist und einen niedrigen Verbrauch hatte. Es
ist wichtig, wie viele Kilowattstunden pro 100 km oder pro 1.000 km verbraucht werden. Das ist
die neue Wahrung. Meiner Ansicht nach miisste es eine Regulation in diese Richtung geben,
dass der Wert von 10 unterschritten wird.

Sz 14 EKMZ 20/27 — 23.01.2023



98 HESSISCHER
LANDTAG

20. WAHLPERIODE

Frage 8 c: Welche Mdglichkeiten bieten spielerische Apps wie z. B. der Klimacompass von wor-
Idwatchers? — Spielerische Apps sind gut; sie sind auch, z. B. in der Schweiz, erforscht worden.
Aber man muss wissen, dass das immer zielgruppenspezifisch ist. Das sind bestimmte Gruppen,
die auf Wettbewerb-Apps und spielerische Dinge stehen. Bei diesen Gruppen wirkt das stark.
Man muss einmal erleben, wie ein sehr gutes Feedbacksystem funktioniert und wie es auf einen
wirkt. In Fitnesscentern ist es neuerdings so, dass Sie Ihr Verhalten auf einer Kurve abgebildet
sehen und erkennen kdnnen, ob es richtig ist oder nicht. Sie versuchen, diese Kurve anzupassen,
indem Sie sich anders verhalten. Genauso gibt es Mdglichkeiten, Uber spielerische Formen auch
Uber das Verhalten im Verkehr Einfluss zu nehmen. Die App von worldwatchers habe ich mir
noch nicht angeschaut. Aber, wie gesagt, man erreicht immer nur eine Zielgruppe. Das ist gepruft
und erwiesen.

Damit bin ich am Ende meiner Ausfuhrungen. Ich bedanke mich flirs Zuhdren. Die Literaturanga-
ben befinden sich auf dem letzten Chart, das wir Ihnen geschickt haben.

Vorsitzende: Herr Dr. Gotz, wir bedanken uns bei lhnen fir die Beantwortung unserer Fragen
und auch fur die ganz personlichen Einblicke. Ich denke, jeder von uns hat ein Bild von seinen
ersten Versuchen auf dem Dreirad, auf dem Roller oder auf dem Fahrrad. — Herr Gagel, Sie
haben sich als Erster gemeldet.

Abg. Klaus Gagel: Ich méchte zwei Anmerkungen machen. Erstens. Bei Ihrem COM-B-Modell
fehlt mir eine Komponente, die, wie ich finde, fur Verkehrsteilnehmer wesentlich ist, und zwar die
Verfligbarkeit von Verkehrsmitteln. Die Verflugbarkeit ist ein ganz groRRer Faktor. Wenn ich mich
entscheiden muss, ob ich den 6ffentlichen Verkehr wahle, mit dem Fahrrad fahre oder mein Auto
nutze, stelle ich mir immer die Frage: Wird es auch verfligbar sein? Wenn es draufl3en regnet oder
schneit, werde ich mich eher weniger aufs Fahrrad setzen. Tendenziell wirde ich dann eher an-
dere Verkehrsmittel wéhlen.

Wir wissen aus den Medien, dass es fast Uberall in Deutschland so ist: Aufgrund von Personal-
mangel im offentlichen Verkehr fallen Busse und Ziige aus. Die Verflgbarkeit ist einfach nicht
gegeben. Wenn ich eine multimodale Kette plane und ein Teil nicht verfligbar ist, muss ich meine
ganze Planung fir die Kette andern. Das ist genau der Grund, weswegen der Nutzer sagt: Wenn
ich Unsicherheiten in meiner Kette habe, nutze ich das hundertprozentig verfigbare Verkehrs-
mittel, und das ist nun einmal das Auto. Das ist mit Sicherheit ein bedeutender Faktor, weswegen
das Auto von den Menschen immer wieder als Verkehrsmittel Nummer eins gewahlt wird. Das
hat auch die infas-Studie, die Sie eben erwahnt haben, gezeigt. Vielleicht kbnnen Sie drei Worte
dazu sagen.

Zweitens. Auf |hrer Folie 15 stellen Sie fest: ,Ergibt in den Kdpfen (sozialpsychologisch) einen
zwingenden Zusammenhang aus Automobilitat und Wohlstand®. Ich wirde sagen, dass es nicht
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nur sozialpsychologisch einen Zusammenhang zwischen Automobilitdt und Wohlstand gibt, son-
dern auch aus rationalen Griinden, aus Investitions- und Wirtschaftlichkeitsiiberlegungen — oder
vielleicht sogar aus Freude; denn sehr viele Menschen verbinden Automobile mit Freude am
Auto, Freude Uber die Investition und Freude am Fahren. Insofern gibt es verschiedene Kompo-
nenten, die man neben der Sozialpsychologie noch bericksichtigen misste.

Herr Dr. Gotz: Mit der letzten Anmerkung bin ich véllig einverstanden. Ich bin allerdings mit Blick
auf die sozialpsychologische Frage eingeladen worden. Ich habe gesagt, es ist auch ein psycho-
logischer Zusammenhang. Selbstverstandlich gibt es auch einen rationalen Zusammenhang.
Eine Pfadabhéangigkeit besteht immer aus mehreren Faktoren. Die Pfadabhangigkeit in unserer
Gesellschaft ist ganz stark mit dem Baulichen, der Attraktivitat der Produkte, den Arbeitsplatzen
und der Industriepolitik verbunden. Aber all das zusammen bewirkt — das meine ich mit ,sozial-
psychologisch® —, dass wir sagen: Okay, das ist so. — Darin, dass das ein attraktiver Zusammen-
hang ist, stimme ich lhnen zu. Aber es ist ein politischer Zusammenhang, und deswegen muss
man vielleicht von ihm weg.

(Abg. Klaus Gagel: Es ist eine verkehrspolitische Fragestellung!)

Zu |hrem ersten Punkt: die Verfugbarkeit. Das gehort zu dem Punkt ,Gelegenheiten®. Gelegen-
heiten zu haben bedeutet Verfugbarkeit. Die ist natirlich zentral. Das ist das, was ich brauche,
damit es Uberhaupt geht.

SV Prof. Dr. Martin Lanzendorf: Ganz herzlichen Dank fir diesen tollen Vortrag. Ich glaube, fast
auf jeder Folie finden sich Sachen, Uber die man stundenlang nachdenken und diskutieren
kénnte. Das war mein Geflhl. Ich finde, es ist eine extrem komplexe Thematik, die in einer Sit-
zung zu behandeln wir uns vorgenommen haben.

Ich habe drei Punkte. Erstens. Auf der Folie 3, wo es um die Kommunikation fiir Verhaltensande-
rung geht, steht, es gebe die MaRnahmen Technikentwicklung, Regulation und Planung. Das
reiche aber nicht; daher misse man sich auch um die Kommunikation fiir Verhaltensanderung
kiimmern. Stimmt das eigentlich? Ist es nicht so, dass Technikentwicklung, Regulation und Pla-
nung auch auf eine Verhaltenséanderung abzielen? Jede politische Ma3nahme fihrt letzten Endes
zu einer Verhaltensanderung. Wenn ich kein Tempolimit einfiihre, ist das auch eine Mal3nahme
zur Verhaltensanderung: Ich darf weiterhin schnell fahren.

So, wie ich die bisherige Diskussion in der Enquetekommission wahrgenommen habe, kommt es
immer zu einer starken Polarisierung, wenn es um das Wort ,Verhaltensanderung“ geht. Aber
eigentlich ist es so, dass jede politische Entscheidung jedes politischen Gremiums das Verhalten
beeinflusst. Mdglichkeiten und Handlungsoptionen werden immer mit beeinflusst. Ich finde, das
ist eine ganz wichtige Frage im Hinblick auf das, wortber wir diskutieren. Bedeutet Verhaltens-
anderung nicht letztlich, dass wir darauf schauen, wie die Menschen auf die Politik reagieren?
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Wir wissen, dass Politik zu Verhaltensdnderungen beitrégt, und dass missen wir mitdenken,
wenn wir irgendetwas machen.

Zweitens. Ich hatte punktuell den Eindruck, dass es ein bisschen polarisierend war: Automobilitat
versus Nichtautomobilitat, vom Auto abbringen oder nicht. Ich vermute, dass viele Menschen sehr
heterogene, multimodale Mobilitaétsmuster haben: In der einen Situation wird das Automobil ge-
nutzt, in der anderen nicht. Manchmal ist es der private Pkw, manchmal ist es auch ein Carsha-
ring-Wagen. Wie sollte man damit umgehen, wenn man von dieser Polaritat wegkommen will?
Ich glaube namlich, die Lebensrealitaten sind vielfaltiger.

Letzter Punkt. Ich bin immer sehr dankbar — das ist die Arbeit, die du schon seit Jahrzehnten
machst —, wenn die Komponente ,Emotionalisierung und Symbolik von Mobilitat* zur Sprache
kommt. Sie hat heute auch eine grof3e Rolle gespielt. Ich habe den Eindruck, dass in diesem
scheinbar technokratisch-funktionalen, wissensbasierten, ingenieurwissenschaftlichen Themen-
feld Mobilitat die ganze politische Diskussion dartuber — nicht nur das Verhalten, sondern auch
die Diskussion dartuber; politische Prozesse auch hier — immer etwas hochgradig Emotionales
ist. Es gibt sozialwissenschaftliches Wissen zu vielen Dingen. Manche, die das schon langer ma-
chen, fragen sich: Wie kdnnen wir kommunizieren, dass dieses Wissen vorhanden ist? — In der
Politik oder in offentlichen Diskussionen spielt dieses Wissen haufig eine geringe Rolle. Im Ge-
gensatz dazu ist die Emotionalitét in der Debatte aber immer unglaublich stark. Spielt das nicht
auch eine Rolle?

Herr Dr. Go6tz: Die These, dass es immer um Verhaltensdnderungen geht, finde ich interessant.
Aber da will ich wirklich widersprechen. Die gesamte Verkehrsplanung der 60er- und 70er-Jahre
zielte nicht auf Verhaltensdnderungen, sondern auf ein Stabilhalten der Mdglichkeit, sich schnell
fortzubewegen, und auf ein Stabilhalten des Wachstums. Jetzt kann man naturlich sagen, Wachs-
tum, der standige Kauf von Verkehrsmitteln und der Bau von Infrastrukturen bedeuten soziale
Dynamik und Veranderungen. Aber auf Verhaltensdnderungen hat das meiner Ansicht nach nicht
abgezielt. Meiner Ansicht nach ist die Verhaltensanderung ein Thema, das spater aufkam. In den
90er-Jahren wurde darliber nachgedacht. Seit die 6kologische Frage ins Zentrum gertickt ist,
denkt man dartber nach und sagt, dass die Regulation auch auf das Verhalten abzielen muss.
Aber ich wiirde sagen, es war nicht immer so, und es war auch nicht bei allem so.

Ich wollte, als ich auf die Automobilitat eingegangen bin, nicht polarisieren. Mir ist vollig klar, dass
ein eigenes Auto zu besitzen hoch attraktiv ist. Mir ist vollig klar, dass auch Carsharing mdglich
ist. Das heil3t, wenn man multimodal denkt, kann man Carsharing nutzen. Wir wollen nicht das
Auto bekadmpfen; das ist Uberhaupt nicht der Punkt. Der Punkt ist vielmehr, dass wir, wenn wir
eine derartige Festlegung auf ein Verkehrsmittel haben, das so irrational grof3 und tberziichtet
ist — wenn man einmal vom Klimaschutz absieht —, eine Selbstblockade des Verkehrssystems
haben. Deshalb muss dieses Verkehrsmittel in bestimmten Zusammenhéangen an den Rand ge-
drangt werden, oder es darf nur noch eine Option unter vielen sein.
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Ob man darauf fixiert ist oder nicht, das ist der Unterschied. Das &ndert sich im Moment langsam.
Die viel erwahnte MiD zeigt, dass die Gruppe derer, die verschiedene Verkehrsmittel kombinie-
ren, in den mittleren Altersgruppen wachst. Oft ist es aber ein Wohlstandsphanomen. Vielleicht
kennen Sie aus Diskussionen, dass gesagt wird: Ich benutze alle Verkehrsmittel, einschlieflich
des Flugzeugs. — Sehr wohlhabende Leute, die alle Verkehrsmittel nutzen und Uberall mit dem
Mietwagen fahren, tragen auf der Klimaschutzebene wenig bei. Aber tendenziell, und das ist em-
pirisch wirklich bewiesen, ist ein solches Verhalten — wobei durchaus ein Auto dabei sein darf —
umweltfreundlicher als das Verhalten von Leuten, die auf ein Verkehrsmittel festgelegt sind. Das
ist erwiesen. Aber ich stimme dir zu.

Wenn es so geklungen hat, als ob ich da polarisieren wollte: Das will ich nicht. Ich fahre selber
gerne Auto. Ich bin in einem sehr benzinhaltigen Haushalt aufgewachsen, im Beiwagen einer
BMW. Autofahrerinnen und Autofahrer und Motorradfahrer verstehe ich sehr gut. Aber man lernt
dazu, und man forscht dazu.

Was die Emotionalitat betrifft, gibt es meiner Ansicht nach zwei Ebenen. Dass die Diskussion so
emotional verlauft: Ja, Uber das Thema wird sehr emotional diskutiert, und das ist auch das Gute
daran; denn mit Verkehrsthemen kriegt man die Leute immer. Daran besteht immer ein Interesse.

Ich meine, dass die Emotionalitat bei der Gestaltung von MalRnahmen zu wenig beriicksichtigt
wird, also bei dem, was wir ,Veranderung der Mobilitatskultur nennen. Die Mobilitatskultur zu
verandern heil3t, bei sdmtlichen Bedingungen, die man verandert, auch die symbolische, die as-
thetische, die designerische und die Bequemlichkeitsseite mitzudenken und es so zu machen,
dass es emotional ansprechend ist. Wenn Sie in Danemark in eine Stadtbahn steigen, sehen Sie
plotzlich eine riesige Tafel, auf der Thnen nicht nur samtliche Haltestellen angezeigt werden, son-
dern auch der Ort, an dem Sie sich gerade befinden. Wenn ich aul3erdem Platz flr meine Fahr-
rader finde und alles gut gestaltet ist, hat das eine emotionale Wirkung. Es ist natirlich nicht nur
emotional, aber es beruhigt einen, wenn man frisch ankommt. Auch das meine ich damit: Emoti-
onalitat kann auch beruhigen. Es geht nicht immer nur um Aufregung. Es gibt verschiedene Emo-
tionen. So viel dazu.

Abg. Katy Walther: Ich mochte kurz auf das eingehen, was Herr Gagel gesagt hat. Es gibt Men-
schen, die kein Auto besitzen. Vielleicht sollte man in der Politik auch einmal deren Bedurfnissen
gerecht werden. Immer nur von der hundertprozentigen Verfuigbarkeit zu reden halte ich fir einen
Fehlschluss.

Jetzt zu meinen Fragen. Sie haben in Ihrem Vortrag im Zusammenhang mit Menschen, die sich
ein Auto vorhalten, ,Haben statt Nutzen“ formuliert. Konnen Sie erklaren, welche Motivation bei
dieser Gruppe dahintersteht?

Wie und an welcher Stelle soll bei Menschen, die sehr lange Auto gefahren sind, die Kompetenz-
vermittlung einsetzen, um sie zu einer anderen Mobilitdtsform befahigen zu kénnen?
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Sie haben gesagt, dass der finanzielle Anreiz — 9-Euro-Ticket —, sein Mobilitatsverhalten zu ver-
andern, sehr stark ist. Abgesehen von den sozial benachteiligten Menschen, fur die das wirklich
ein geldlicher Anreiz ist: Ist es bei denen, die sich sowohl das eine als auch das andere leisten
konnen, eine egoistische Motivation, zu sagen: ,Wenn es fur mich billiger ist, mache ich es, an-
sonsten mache ich es nicht*? Wie kommen wir zu einer altruistischeren Einstellung? Gibt es die,
und wie kann man sie unterstiitzen?

Herr Dr. Gotz: Zu diesem ,Haben statt Nutzen®: Wir haben schon 1995 im Rahmen eines Projekts
in Freiburg und in Schwerin Leute gefragt, was ware, wenn sie kein Auto mehr hatten. Wir hatten
eine ganze Reihe von Antworten, die lauteten: Ich wére nicht mehr so dabei. — Die Leute haben
nicht gesagt, das sei furchtbar, alles sei ganz schrecklich, sondern sie haben gesagt: Ich ware
nicht mehr dabei. Leute, die ein Auto haben, sind dynamischer. Frauen, die ein Auto haben, sind
selbststandiger. Ich wéare drauf3en. — Daraus haben wir gelernt, es geht bei der Automobilitat
nicht, wie wir immer gesagt haben, um den Status. Es geht auch um Status, aber nicht primar.
Es geht auch darum, sich als jemand, der ,drinnen® ist, zu flihlen oder als jemand, der ,drauf3en”
ist.

Deswegen ist es fiir Altere schwer, wenn sie vor der Entscheidung stehen, das Auto abzugeben.
Ich kenne einige, die gesagt haben: Ich habe es freiwillig gemacht, und ich musste alles neu
lernen. — Das ist auch eine Kompetenzfrage. Aber es gibt viele, fir die das ein Wahnsinnsakt ist.
Die haben das Geflhl, dass sie schon halb den Loéffel abgeben — um es etwas zugespitzt zu
sagen. Das ist ein schwieriger Punkt, und das hat etwas mit dem sozialen Dabeisein zu tun. Mein
Freund schlagt vor, dass wir hinausfahren und ich mein Auto mitbringe, und ich muss antworten:
Nein, ich habe kein Auto mehr. — Was der von mir halt, frage ich mich dann. Ich wirde sagen,
das ist tendenziell eher ein Problem der Alteren, und vielleicht tritt es auch mehr im landlichen
Raum auf. Unsere Forschungen zeigen, dass es in den Metropolen bei den Jiingeren nicht mehr
so ist. Sie kdnnen ohne Auto sozial total integriert und ,drinnen® sein; das geht heute.

Zu der Kompetenzvermittlung kann ich jetzt nicht so viel sagen. Aber das ist eine sehr gute Frage,
die man einmal beantworten sollte. Das Neubirgermarketing habe ich nur als ein Beispiel er-
wahnt. An welcher Stelle lernt man das? Ich kenne Leute in meinem Alter, bei denen plétzlich
eine gewisse Gebrechlichkeit auftritt bzw. die nicht mehr so gut laufen kdnnen. Die missen etwas
neu lernen. Ich wiirde sagen, gute Zeitpunkte fir Veranderungen sind leider auch Krisen. Ich
kenne jemanden, der einen Herzinfarkt hatte und gesagt hat: Jetzt ist Schluss mit dem Auto. Im
Fitnessstudio habe ich es gelernt; jetzt gehe ich raus und fahre eine Runde mit dem Fahrrad. —
Krisen und Einschnitte eignen sich fur so etwas. Das braucht nicht unbedingt mit dem Alter zu-
sammenzuhangen; ich rede nur aufgrund meines Alters gerne von Alteren.

Aber es gibt diverse Phasen im Leben, in denen so etwas geschehen kann. Wie gesagt — Herr
Lanzendorf hat es erforscht —, auch Berufswechsel sind solche Gelegenheiten. In dem Moment,
in dem Sie von der Ausbildung in den Beruf wechseln und sagen: ,So, jetzt habe ich Geld und
kaufe ein Auto®, kénnte der Arbeitgeber etwas machen. Er kénnte z. B. Mitfahrgelegenheiten zur

Sz 19 EKMZ 20/27 — 23.01.2023



98 HESSISCHER
LANDTAG

20. WAHLPERIODE

Verfigung stellen. Man muss sich die Einschnitte anschauen, an denen es Gelegenheiten gibt,
und da mit der Kompetenzvermittlung ansetzen. Eine frihe Fahrradsozialisation bei Madchen
und Jungen ist natdrlich zentral. Ich kann die Frage nicht ganz beantworten — das misste man
sich erst einmal genau anschauen —, aber in die Richtung geht es.

Das 9-Euro-Ticket, das Rational-Choice-Paradigma und die finanziellen Incentives: Das ist eine
ganz komische Sache. Ich war immer ein bisschen skeptisch und habe gesagt: ,Leute, lasst uns
nicht zu sehr an die Rationalitat glauben®, aber ich erlebe, dass selbst bei Bankern ein kleiner
finanzieller Incentive wirkt — gerade bei denen. Die haben Geld; das sind Leute, die standig mit
Geld zu tun haben. Die achten auf die kleinsten Vorteile. Ich finde das nicht unbedingt unmensch-
lich. Sie kbnnen auf einer anderen Ebene trotzdem Altruisten sein; sie kbnnen z. B. fir irgendet-
was spenden. Aber das ist ein Reiz, der eher in die Richtung geht: Ich wéare ja bléd, wenn ich das
nicht mitndhme. — Das ist der wichtige Reiz, der da wirkt.

Dieser Reiz wirkt auch bei den Dienstwagen sehr stark. Es gibt Leute, die wirklich dkologisch
orientiert sind, in ihrer Firma aber sehr gute Dienstwagenangebote haben. Wenn sie diese nicht
annnahmen, hatten sie gar nichts. Es gibt andere Firmen, die langst Mobilitatstickets als Ersatz
anbieten. Da kann man so etwas wahlen.

Abg. Oliver Stirbdck: Ich glaube, dass es viele der von lhnen geschilderten sozialpsychologi-
schen Mechanismen gibt und dass gute Méglichkeiten bestehen, dort anzusetzen. Sie haben es
gerade selbst geschildert: Beim Wechsel in den Beruf kann der Arbeitgeber den Mitarbeitern et-
was anbieten, was Uber die Nutzung des Autos hinausgeht, und so fir die Menschen die Gele-
genheit schaffen, andere Verkehrsmittel als das Auto auszuprobieren. Insofern sind lhre Gedan-
ken sehr hilfreich.

Ich frage mich aber bei all den psychologischen Einflussfaktoren, inwieweit es z. B. die Aufgabe
des Staates ist, psychologisch auf Menschen einzuwirken. sodass sie ein bestimmtes Verkehrs-
mittel nutzen, und ob sich der Staat da fir kliger halt als die einzelnen Menschen und diese
irgendwo als Mindel behandelt. Dann wird vielleicht doch teilweise eine Grenze (berschritten.
Ich sehe es in der Tat als die Aufgabe des Staates an, Gelegenheiten zu schaffen. Aber es gibt
bei der Kommunikation auch Grenzen, vielleicht nicht bei den Parteien und Fraktionen — das ist
unser Wettbewerb der Gedanken, der Ideen und der Einstellungen —, aber zumindest beim staat-
lichen Handeln.

Herr Dr. Gotz: Das ist genau richtig. Als ich aus der Privatwirtschaft in die wissenschaftliche
Forschung gegangen bin — dort, wo ich in der Privatwirtschaft war, ist sehr stark Giber emotionale
Zielgruppenmodelle nachgedacht worden —, habe ich erst einmal gesagt: Moment einmal, der
Staat darf nicht Uber irgendwelche Zielgruppen nachdenken. Er hat sich generell mit dem Men-
schen und dem System zu befassen. — Der Staat kann nicht segmentieren und erklaren: Ich
erlasse jetzt ein Halteverbot fur die Zielgruppe derer, die standig falsch parken, und ich lasse eine
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bestimmte Art von Ampeln fir eine bestimmte Zielgruppe aufstellen. — Das geht nicht. Der Staat
darf nicht mit irgendetwas zielgruppenspezifisch manipulieren. Da stimme ich lhnen zu.

Aber der Punkt ist, dass ich, wenn ich Gberhaupt nicht tber solche Dinge nachdenke und meine
Systeme so entwickle, wie man sie eben gerade entwickelt, auch bestimmte Gruppen bevorzuge.
Die Leute, die kein Auto haben — ich habe die Erfahrung lange genug gemacht —, sind im Grunde
benachteiligt. Sie haben, wenn sie kein Auto haben, einen viel hheren Aufwand — solange sie fit
sind, geht es —, um zu bestimmten Punkten zu kommen. Wenn ich, ohne viel nachzudenken,
Mainstream-Politik mache, wird zugunsten der ziemlich Wohlhabenden das Automobilsystem im-
mer bequemer, immer besser und immer toller. Die Autos werden ja stéandig optimiert. Aber fur
bestimmte soziale Gruppen und auch fir diejenigen, die sich bewusst multioptional fortbewegen,
wird es schwierig. Insofern muss die Gesellschaft da handeln, jedoch ohne zu manipulieren.

Durch das Bundesverfassungsgericht ist es jetzt wirklich belegt, dass es Ziele gibt, die der Staat
beachten muss. Dazu gehort der Klimaschutz, und dazu muss er Mal3nahmen ergreifen, ohne
die Menschen zu einer bestimmten Verhaltensweise zu drangen oder zu manipulieren. Insofern
bin ich einverstanden. Aber das ist manchmal ein schmaler Grat. Manchmal wird das Problem
auch dadurch gel6st, dass der Staat nur Impulse gibt. Ein Schweizer Kollege hat es so ausge-
driickt: Dem Markt wird eine Richtung gegeben.

Die Industrie produziert tolle Produkte, entwickelt ihre eigenen Zielgruppenkonzepte und spricht
die Leute an. Aber dass sie das auch fur Fahrréader macht, ist etwas anderes. Vor 30 Jahren war
nicht so klar, dass Fahrrader ein Lifestyle-Symbol sind. Das heif3t, die Politiker kbnnen auch Im-
pulse geben und sagen: Okay, die Industrie oder auch die experimentellen sozialen Milieus in
den Stadtteilen machen daraus eine attraktive Geschichte. Ich meine, dass der Staat das Thema
beachten und mithnehmen muss. Er soll hier aber nicht reinfummeln und anfangen, sozusagen
psychologisch zu bohren. Da haben Sie véllig recht.

SV Prof. Dr. Barbara Lenz: Herr G6tz, vielen Dank fiir diesen sehr breit und sehr tief angelegten
Vortrag. Ich sitze jetzt trotzdem ein bisschen hilflos hier herum.

(Herr Dr. G6tz: Das tut mir leid!)

— Das ist nicht Ihre Schuld; wahrscheinlich liegt es an mir. — Mir geht es ein bisschen so wie
einigen anderen — das habe ich aus manchen Beitragen herausgehort — Was kann die Politik
konkret tun, um diese Verhaltensanderungen herbeizufiihren? Oder: Wie passen unterschiedli-
che Incentives, Regulierungen usw. in ein Zielsystem, das tber dieses gelenkte Handeln funkti-
oniert? Sie haben explizit das Urteil des Bundesverfassungsgerichts angesprochen. Ich mag das
Wort ,manipuliert” nicht. Wenn ich jemandem sage: ,Beim Rechtsabbiegen musst du blinken®, ist
das keine Aufforderung zur Manipulation, sondern es ist ein Signal an seine Umwelt, dass er
etwas Bestimmtes machen muss.
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Ich habe das noch nicht ganz mitgenommen. Wie sieht denn so ein MalRhahmenbiindel aus? Wir
wissen beide, dass man der Stelle auch irgendetwas gegen die Planung unternehmen muss, vor
allem wenn sie mit Modellen arbeitet und Uber die generalisierten Kosten geht, also etwas Su-
perrationales macht. Sie haben ja herausgestellt, dass es viele andere Faktoren gibt, die nicht
rational sind, aber unser Mobilitatsverhalten beeinflussen. Vielleicht kbnnen Sie mir ein bisschen
helfen: Was sollen wir tun? Was ist das Biindel an Malinahmen, Aktivitdten und Rahmensetzun-
gen, das wir brauchen, um die Nachhaltigkeitsziele tatsachlich zu erreichen?

Herr Dr. Go6tz: Das Land, die Stadt und der Bund legen sehr viele Projekte auf — sehr viele Pro-
jekte, die in Auftrag gegeben und im Zweifelsfall evaluiert und erforscht werden. Ich wirde auf
einer Metaebene verlangen, dass diejenigen, die Projekte durchfiihren und gestalten — die Pla-
nerinnen und Planer usw. —, untereinander so zusammenarbeiten, dass verschiedene Disziplinen
und Abteilungen zusammenwirken, und dass sie bei jedem Projekt darauf achten, ob es diese
Faktoren beriicksichtigt: Wie sieht es in diesem Projekt mit der Kompetenz aus? Welche Motiva-
tionen werden angesprochen? Was kann ich noch tun, damit Motivationen angesprochen wer-
den? Um was geht es auf der objektiven Ebene? Damit meine ich nicht nur die Infrastruktur,
sondern auch die Natur. Was ist das flr ein Eingriff in die Natur? Wie muss der Natur hier Raum
gegeben werden?

Bei jedem Projekt sollten also diese Faktoren berticksichtigt werden — vielleicht auch wissen-
schaftlich —, und dann sollte man knallhart evaluieren und sich anschauen, was dabei heraus-
kommt. Es ist fir die Gestaltenden und auch fiir die Wissenschaftler oft total unbequem, wenn
hart evaluiert wird, wenn also gesagt wird: Jetzt schauen wir einmal, ob sich der Modal Split
wirklich verandert hat. — Es heil3t dann: Lieber machen wir eine kleine Befragung, ob es ange-
nehm war; dann bekommen wir schon die richtigen Prozentzahlen. — Es sollte also hart evaluiert
werden. Mein Ratschlag ist, dass man das bei den vielen Projekten systematisch macht.

Diese tollen Schnellradwege sind etwas Hochattraktives. Aber wie ist es mit Kommunikation, Be-
schilderung und aktiver Wegegestaltung? Wird da einfach eine Schneise hineingehauen, oder
wird darauf geachtet, dass sie so attraktiv sind wie dieser als Beispiel gezeigte Radschnellweg
im Ruhrgebiet? Wird, wenn der Radweg da ist, tatsachlich entsprechend kommuniziert? Ich
wulrde auch sagen, das ist keine Manipulation. Wenn Infrastrukturen vorhanden sind, ist es doch
sinnvoll, so zu kommunizieren, dass Leute davon erfahren, dass sie wissen: So einen Radweg
gibt es, den probiere ich einmal aus. — Dann kann man auch einmal mit Incentives darauf hinwir-
ken, dass die Menschen diese neuen Infrastrukturen in Massen nutzen. Autofreier Sonntag und
was es da noch alles gab: Viele Maznahmen kommen da infrage.

Ich weil3, das ist jetzt nicht farbig genug. Ich bin nicht darauf vorbereitet, gleich die ganze Lan-
despolitik auf dieses Thema zu trimmen. Aber ich wiirde sagen, bei allen Projekten sollten diese
Faktoren ernsthaft beriicksichtigt und ein Stiick weit auch abgeprtft werden.
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Abg. Gernot Grumbach: Das mit der Evaluation sollten wir ganz dick unterstreichen; denn das
gilt fur alle Politikbereiche. Dazu fallt mir viel ein. Dartber rede ich im Landtag ab und zu.

Ich habe zwei Punkte anzumerken. Erster Punkt. Herr Stirbdck, ich neige auch dazu, Menschen
wie Herrn Thaler, den ich sonst ganz intelligent finde und der mir politisch eher ndhersteht, im
Hinblick darauf zu misstrauen, wie weit er zu gehen bereit ist; denn ich weil3, was er in der Wahl-
forschung gemacht hat.

Auf der anderen Seite: Wenn Sie von einer Gleichgewichtstheorie, also nicht von der Klassen-
kampftheorie, kommen, stellt sich die Frage, wer fur die Gegengewichte zu all den emotionalen
Signalen sorgt, die es gibt. Ich habe vor 50 Jahren gelernt, dass mehr Stralen mehr Verkehr
produzieren. An diesem Satz hat sich nach meinem Eindruck nichts geéndert. Trotzdem bauen
wir mehr StraRen und wundern uns, dass wir mehr Verkehr haben. Wir reagieren sozusagen
emotional: Wenn es Stau gibt, missen wir eben eine neue Stral3e bauen.

Oder der Punkt, dass die Privatwirtschaft ihre eigenen Werbestrategien hat: Dass Uberall auf den
Bildern junge, hiibsche, dynamische Menschen in den Autos sitzen, ist kein Zufall. Die Frage ist:
Wer setzt das Gegengewicht? Wir kénnen gesellschaftliche Organisationen, z. B. Agora Ver-
kehrswende, dazu befahigen, zu sagen: Wir setzen das Gegengewicht. — Oder wir sagen: Es gibt
bestimmte Bereiche, in denen das Ubergewicht so groR ist, dass wir eine gemeinschaftliche Funk-
tion finden missen, die das Gegengewicht setzt. Ich glaube, dass wir noch einmal dartiber nach-
denken mussen.

Zweiter Punkt. Herr Dr. G6tz, ich beziehe mich auf Ihren Vortrag. Netterweise haben Sie immer
die Ruckpfeile eingezeichnet. Sie haben gesagt, die Menschen wollten kein Gap zwischen sozi-
alen Einstellungen und dem Verhalten. Das ist nur die eine Richtung, in die Sie gehen kénnen,
indem Sie das Gap auf der Seite des Handelns bzw. der Faktoren des Handelns schlie3en. Span-
nend finde ich die Beobachtung, dass sich, wenn man Menschen lange genug in diesem Gap
belasst, nicht unbedingt das Handeln verandert, sondern es verdndern sich die Bewertung der
Wirklichkeit und die Einstellungen. Wenn die Kongruenz hergestellt werden muss, wird sie auf
beiden Seiten hergestellt, aber plétzlich entziehen sich Dinge rationaler politischer Debatten, die
einmal im Bereich rationaler Debatten begonnen worden sind. Haben Sie eine kluge Idee, wie
man damit umgeht?

Herr Dr. G6tz: Ich wirde sagen, die Fragestellung ist nicht ganz einfach. In Zeiten der Netzwerke
und der sozialen Blasen, in denen wir uns aufgrund der Nutzung elektronischer Medien befinden,
gibt es zunehmend Gaps. Insofern ist es zutreffend, dass sich Einstellungen verfestigen, wenn
man sich lange genug in der eigenen Subgruppe bewegt und nur das liest und hort, was dort
geschrieben und gesagt wird.

Beim Gap spielt beides eine Rolle. Die Ergebnisse der klassischen Forschungen dazu besagen
— es haben alle dartber geforscht —, dass das Unterbewusstsein ein gro3es Gewicht hat, das
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Handeln aber nur ein geringes. Das ist die klassische Fragestellung. Umgekehrt kdnnte man sa-
gen: Es gibt eine Teilgruppe in der Gesellschaft, die Umweltschutz so was von veraltet, so was
von gestern und so was von uncool findet. Diese Einstellung verfestigt sich, und sie sind jetzt
militant gegen Umweltschutz.

Wie man dagegen vorgeht, ist eine gute Frage. Die kann man spontan nicht so einfach beant-
worten. Aber es schliel3t genau an die vorangegangene Frage an: die Veranderung von Einstel-
lungen und Meinungen. Die Politik macht das Uber die Parteien; die Medien machen es auch.
Aber ich wirde sagen, man sollte nicht versuchen, durch politische Mal3nahmen Einfluss auf
Einstellungen und Meinungen zu nehmen. Ich glaube, die Blrgerinnen und Blrger reagieren da-
rauf zu Recht empfindlich. Wenn ich das Gefluihl hatte, dass die Politik anfangt, nicht nur mein
Verhalten, sondern auch meine Einstellungen und Meinungen zu beeinflussen, wirde ich Tschis
sagen. Ich verstehe, dass sich die Burgerinnen und Burger dann abwenden. Insofern wirde ich
die Finger davon lassen.

Eher wirde ich sagen: Wenn die sozialen Netzwerke das Problem sind, missen die reguliert
werden. Die Regulierung der grof3en elektronischen Medien ist nicht angegangen worden. Dort
entsteht eine Zuspitzung. Wir wissen es alle; das ist erwiesen. Es wird gesagt, das sei gefahrlich.
Wenn das so ist, dann muss man das regulieren oder auf die Menschen einwirken, die auf diese
Gefahrlichkeit reagieren. Was das Gap betrifft, wiirde ich sagen, dass Sie recht haben. Aber es
ist schwierig fur die Politik, damit umzugehen.

SV Dieter Posch: Schénen Dank fir lhre Darstellungen, denen ich ein bisschen entnehmen,
dass Sie unserem Wunsch nur begrenzt Rechnung tragen kénnen, namlich Empfehlungen fir
den Gesetzgeber zu formulieren. Das ist flir mich sehr deutlich geworden.

Ich mdchte eine Anmerkung machen, weil ich immer wieder einen Hinweis hére, den ich nicht fur
ganz zutreffend halte: Das Bundesverfassungsgericht hat eine sehr dankenswerte Entscheidung
getroffen. Diese Entscheidung des Bundesverfassungsgerichts richtete sich an den Gesetzgeber.
Er wurde aufgefordert, gesetzliche Regelungen zu finden, die die anderen Generationen besser
beriicksichtigen. Es hat keine individuellen Anspriche kodifiziert. Ich sage das deswegen, weil
es immer wieder zu einer Fehlinterpretation fihrt. Das Bundesverfassungsgericht hat sich sehr
intensiv mit der Bedeutung des Staatsziels auseinandergesetzt und daraus Schlussfolgerungen
fur den Gesetzgeber gezogen, aber keine individuellen Anspriiche fir den Einzelnen ausgeurteilt.

Ich sage das deswegen, weil wir in der Rechtsliteratur nicht zu Unrecht gerade eine Diskussion
Uber die Individualisierung des Rechts haben. Die Individualisierung des Rechts fuhrt dazu, dass
das letztlich mit dem Gleichbehandlungsgrundsatz kollidiert. Das wiederum birgt Gefahren fir
den Gesetzgeber. In diesem Kontext muss man das sehen.

Erste Frage. Das, was Sie unter Hinweis auf bestimmte Dinge empfohlen haben, interpretiere ich
in erster Linie — da frage ich, ob ich das richtig sehe — als eine Moglichkeit, Bewusstsein zu ver-

Sz 24 EKMZ 20/27 — 23.01.2023



98 HESSISCHER
LANDTAG

20. WAHLPERIODE

andern, wobei man aber nicht unbedingt daraus schlussfolgern kann, welche gesetzliche Vor-
schrift im OPNV-Gesetz, oder wo auch immer, veréandert werden sollte. Wenn ich eine zuneh-
mende Individualisierung des Rechtes auf Landes- oder auf Bundesebene habe — das ist Jacke
wie Hose —, wirde das bedeuten, dass ich bestimmte Gruppen privilegiere. Das machen wir unter
sozialen Aspekten; das ist Klar.

Deswegen ist meine zweite Frage: Wirden Sie auf der Grundlage dessen, was Sie aus der wis-
senschaftlichen Arbeit ableiten kénnen, sagen, dass man in dem einen oder anderen Fall Grup-
penrechte definieren sollte, wenn es um die Aufgabe des Gesetzgebers geht? Oder sehen Sie
das als eine Empfehlung der Politik; denn die Politik kann ja auch etwas empfehlen? Man braucht
nicht gleich zu manipulieren, um gesellschaftliches Verhalten zu verandern. Im Grunde hat Politik
hier die gleiche Funktion wie gesellschaftlich relevante Gruppen, die auch dabei sind, Verande-
rungsprozesse, z. B. in Richtung eines umweltfreundlicheren Verhaltens, herbeizufihren. Sehe
ich das richtig, oder habe ich Sie da falsch interpretiert?

Herr Dr. Gotz: Fur die Individualisierung des Rechts bin ich wirklich kein Spezialist. Ich habe zwar
vier Semester Jura studiert und bin zum GroRRen Schein im Strafrecht gekommen, aber dann bin
ich woanders hingegangen.

Individualisierungstendenzen sehen wir ja Gberall, wobei das jetzt auf gesellschaftliche Gruppen
bezogen ist. Wir sprechen hier von Individualisierung und Pluralisierung. Das ist ein Prozess, der
wir seit den 70er-, 80er-Jahren beschreiben und der sich tUber die Entwicklungen der elektroni-
schen Medien zum Teil grell zuspitzt.

Individualisierung des Rechts, Verordnungen fiir bestimmte Gruppen: Davon verstehe ich nichts.
Ich komme ein bisschen auf die Frage zurtick, was wir tberhaupt gesetzlich machen kdnnen. Es
muss nicht so sein, dass die sozialpsychologischen Mechanismen, von denen ich gesprochen
habe — zielgruppenspezifisches Vorgehen usw. —, alle in Gesetze gepackt werden. Vielmehr kon-
nen gesetzliche Mal3nhahmen und daraus abgeleitete Verkehrsplanungen von einer Beobachtung
flankiert werden: Was bedeutet das fir die Motivation? Welche sozialen Gruppen werden ausge-
schlossen? Welche werden eingeschlossen? Das bedeutet, ich nehme eine parallele Abprufung
dieser Faktoren mit hinein. Wenn ich sehe, eine MalBhahme oder ein Gesetz wirkt vollig einseitig
in eine bestimmte Richtung, kann ich gesetzlich nachsteuern.

Das ist die Antwort, die ich auf diese Frage geben mdéchte: Wir brauchen eine Flankierung des
Gesetzlichen und der Planung. Bei Planungen ist es durchaus sinnvoll, sich zu tberlegen, welche
sozialen Gruppen man erreicht und welche nicht. Sie kennen das: Zum Teil gibt es einen riesigen
Widerstand gegen Planungen, zum Teil bekommen Sie Unterstiitzung, und dann gibt es auch
noch Alternativmodelle, die die Burgerinnen und Blrger entwickeln. Man erlebt es jetzt immer
haufiger, dass kompetente Birgerinnen und Birger Planungen vorlegen. Die flieRen auch ein;
das habe ich in Frankfurt erlebt.
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Insofern wirde ich sagen: Gesetze konnen die motivationalen Themen nur schwer direkt adres-
sieren, aber sie adressieren die anderen Themen, also die Infrastruktur und das Objektive. Aber
Sie kdnnen immer begleitend schauen: Was heil3t das fur die Motivation, und was heif3t das fur
die Kompetenz? Ich denke, bei der Kompetenz kann man schon etwas machen. Dass alle Kin-
dergartenkinder Fahrradkompetenz erwerben sollen, kann man in ein Gesetz packen; das geht
doch. Alle sollen — unter Anleitung von Verkehrspolizisten — erst einmal Fahrrad fahren lernen,
insbesondere die Madchen aus Migrantenfamilien. Es gibt langst Kurse, in denen man Fahrrad-
fahren lernt. Das kann man pauschal machen. Andere Kompetenzen gibt es auch noch: Altere,
die am Rande des Autoabgebens sind, kann man in eine Schulung schicken, damit sie lernen,
wie die multioptionale Verkehrsmittelwahl mithilfe einer App funktioniert. Das kénnen sie noch
nicht, weil sie nicht IT-affin sind. Wenn man da ein bisschen kreativ ist, kann man doch einiges
machen.

Vorsitzende: Es werden keine weiteren Fragen an Herrn Dr. G0tz gestellt. Herr Dr. Goétz, ich
bedanke mich fur lhren Vortrag und dafir, dass Sie die Fragen der Mitglieder der Enquetekom-
mission so ausfuhrlich und kompetent beantwortet haben. Ich wiinsche lhnen alles Gute fiir den
Heimweg nach Frankfurt!

Frau Dr. Ruhrort, herzlich willkommen in Wiesbaden bei der Enquetekommission! Frau Dr. Ruhr-
ort, ich habe gelesen — das fand ich sehr spannend, weil es auch ein zentrales Thema unserer
Enquetekommission ist —, Sie sagen selbst, dass Ihr zentrales Thema die gesellschaftlichen Vo-
raussetzungen fir einen Wandel des Verkehrssystems in Richtung Nachhaltigkeit sei. Insofern
sind wir jetzt sehr gespannt auf lhren Vortrag.

Frau Prof. Dr. Ruhrort: Frau Vorsitzende, meine Damen und Herren! Ich habe die Fragen, die
gestellt wurden, in einer Grundfrage zusammengefasst. Das ist der Titel meines Vortrags: ,Kon-
nen Mobilitdtsmuster verandert werden, und wenn ja, wie?“

Présentation Prof. Dr. Ruhrort siehe Anlage

Im ersten Teil komme ich auf Erklarungsmodelle fur Veranderungen der Verkehrsmittelwahl aus
Sicht der sozialwissenschaftlichen Mobilitdtsforschung zu sprechen. Sie werden gleich sehen,
dass es viele Uberschneidungen mit dem gibt, was Prof. Gotz dargestellt hat. Aber ich glaube,
ich kann es an der einen oder anderen Stelle erganzen.

Folie: ,Die Verkehrsmittelwahl! wird von vielen Faktoren beeinflusst, die gut bekannt sind*

Man kann sagen, die Verkehrsmittelwahl und die Griinde, warum Menschen bestimmte Verkehrs-
mittel wahlen, sind schon sehr gut erforscht. Es gibt viele Faktoren, die da eine Rolle spielen. Die
Forschung ist da schon sehr weit. Man kann eine ganz grobe Unterscheidung treffen: Zum einen
gibt es die strukturellen oder objektiven Faktoren. Dazu zéhlen etwa die rdumlichen Strukturen,
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zeitliche Strukturen — z. B. wie der Alltag getaktet ist — und die Verkehrssysteme: Welche Ange-
bote gibt es Uberhaupt? Dazu gehdren aber auch die Preise, die damit verbunden sind, und die
Zeitkosten. Eine Rolle spielen auch neue Technologien, die das Angebot verandern kénnen —
Smartphones als neuer Zugangsweg —, und natirlich politische Strategien, die die Verhaltnisse
verandern. Darauf gehe ich gleich noch einmal ein.

Auf der anderen Seite kdnnen wir sozusagen auf die individuelle Ebene schauen: Was motiviert
die einzelnen Nutzerinnen und Nutzer dazu, mit bestimmten Verkehrsmitteln zu fahren? Die For-
schung verweist da auf die soziale Lage, in der sich Menschen befinden. Das ist die Ausgangs-
situation, aus der heraus ich tUberhaupt Verkehrsmittel wahlen kann. Es gibt z. B. immer noch
unterschiedliche Rollen von Mannern und Frauen. Davon wird beeinflusst, welche Verkehrsmittel
fur mich infragekommen. Ich muss auch schauen, welche Ressourcen ich zur Verfigung habe
bzw. welchen Restriktionen ich im Hinblick auf Preise unterliege, die ich zahlen kann. Dann spielt
naturlich — was vorhin schon erwahnt wurde — die Verfigbarkeit von Verkehrsmitteln und Zugén-
gen eine Rolle. Das gilt auch fir OV-Zeitkarten.

Hier verweise ich auf einen ganz interessanten Punkt; die Diskussion dartuber wurde gerade
schon angeschnitten. Wir sehen folgenden Effekt: Wenn man ein Auto hat — vielleicht sogar einen
Zweitwagen —, wahlt man tendenziell andere Ziele. Das heif3t, man verandert aufgrund der Ver-
fugbarkeit eines Autos ein Stiick weit seine Bedurfnislage. Das sind Dinge, die auf einer gewissen
Ebene messbar und sehr klar sind.

Dann gibt es weitere Faktoren, die etwas schwerer zu messen sind. Wir wissen, dass Einstellun-
gen und das, was wir ,subjektive Normen“ nennen, auch eine Rolle bei der Verkehrsmittelwahl
spielen. Herr G6tz hat schon angedeutet, dass auch Lebensstile und Mobilitatsstile wichtig sind
— also verschiedene Praferenzen sozusagen, die damit zu tun haben, welcher sozialen Gruppe
ich mich zugehorig fihlen mdchte. Eng damit verbunden ist die Wohnstandortwahl; denn die Préa-
ferenz z. B. flr ein urbanes Leben kann auch Teil eines Lebensstils sein.

Folie: ,Psychologische Modelle betonen die Rolle von Einstellungen und sozialen Normen*

Aus diesen unterschiedlichen Faktoren kdnnen wir Modelle bauen, die erklaren, warum eine be-
stimmte Person z. B. ein Auto nutzt. Darliber wissen wir viel. Ich gehe hier auf ein Modell ein, bei
dem sehr viel aus der psychologischen Sicht argumentiert wird. Das ist die ,Theorie geplanten
Verhaltens®, die sehr dominant ist, wenn es darum geht, die Verkehrsmittelwahl zu erklaren. Wah-
rend man, wenn man ein typisches Rational-Choice-Modell zugrunde legt, vor allem die Kosten
und die Reisezeit in den Vordergrund stellt, heil3t es in der psychologischen Theorie, dass man
auch die Einstellungen zu den Verkehrsmitteln und das, was hier ,subjective norm* genannt wird,
prominent betrachten muss.

Die These ist hier, dass die Personen, die mir wichtig sind, mich mit dem, was sie von mir erwar-
ten, beeinflussen, z. B. ob ich mit dem Fahrrad fahre. Wenn ich viele Menschen kenne, die das
Fahrradfahren als etwas Positives betrachten, ist die Wahrscheinlichkeit grof3er, dass sich auch
Fahrrad fahre. Das Gleiche gilt fir das Auto. Unser soziales Umfeld, in dem das Auto als Fortbe-
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wegungsmittel oftmals sehr dominant ist, bestarkt uns dann darin, weiter Auto zu fahren. ,Percei-
ved behavior control“ bezieht sich vor allem darauf, ob ich es als einfach und machbar empfinde,
mich auf eine bestimmte Art und Weise zu verhalten. Hierin spiegelt sich nicht zuletzt die Res-
sourcenverfigbarkeit wider: Kann ich mir das Uberhaupt leisten? Halte ich das fir kostengunstig?

Wie gesagt, anhand dieser Modelle kdnnen wir ganz gut erklaren, warum Menschen das tun, was
sie tun. Aber was uns hier umtreibt — was Sie vor allem umtreibt, glaube ich —, ist die Frage, unter
welchen Bedingungen eine Veranderung der Verkehrsmittelwahl méglich wird. Es ist gar nicht so
einfach, das aus diesen Modellen herzuleiten; denn man kann sich vorstellen, dass man schon
sehr stark an bestimmten Schrauben drehen muss. Zum Beispiel muss man die Geschlechter-
verhaltnisse und die Rollenzuschreibung andern, um den Faktor ,Soziale Lage“ zu beeinflussen.
Es ist nicht so einfach, diesen direkten Weg zu gehen.

Folie: ,In den vergangenen Jahren konnten wir in bestimmten Bereichen Verdnderungen von
Mobilitatsmustern beobachten®

Deshalb gehe ich jetzt konkreter darauf ein, wie eine Veranderung denkbar ist. Wichtig ist, zu
sehen — gerade auch aus sozialwissenschaftlicher Sicht —, dass wir in den vergangenen Jahren
in bestimmten Bereichen von Mobilitatsmustern beobachten kdonnen. Das heif3t, diese Muster
sind nicht ganz statisch. Es reproduziert sich nicht immer nur alles, sondern es gibt durchaus
bemerkenswerte Veranderungen. Diese werden nicht direkt von der Politik in Gang gesetzt, son-
dern sie werden durch verschiedene gesellschaftliche Prozesse beeinflusst. Das heil3t, da gibt es
eine bestimmte Ver&nderungsdynamik von sich aus.

Ein Beispiel ist die Renaissance des Fahrrads, vor allem in den urbanen Raumen. Wir haben eine
Veranderung der kulturellen Vorstellungen gesehen, die mit diesem Verkehrsmittel verbunden
sind. Man kann sagen, dass das, was friher in einer bestimmten Nische existierte, ndmlich nor-
mative Vorstellungen und Praktiken eines bestimmten sozial-6kologischen Milieus, sozusagen
mainstreamiger geworden sind. Es orientieren sich mehr gesellschaftliche Gruppen daran. Mehr
Leute sagen: Das Fahrrad ist eine wunderbare Sache und ein tolles Lebensstilmerkmal. — Hier
erleben wir also den Bedeutungswandel eines Verkehrsmittels. Wir sehen also — das sollten wir
uns jetzt schon merken —, es geht. Man kann die symbolische Bedeutung von Verkehrsmitteln
verandern.

Ein paar weitere Beispiele: Die geringeren Mobilitatsquoten jingerer Menschen, die sich z B. in
der ,Mobilitat in Deutschland“-Studie abgezeichnet haben, sind wahrscheinlich ein Effekt ver-
starkter Mediennutzung und neuer Kommunikationsformen. Es ist also ein technologischer Wan-
del, der diese Entwicklung treibt.

Das Arbeiten im Homeoffice bedeutet auch eine starke Veranderung des Mobilitatsverhaltens.
Dieses Mobilitatsverhalten ist neuesten Studien zufolge nach der Corona-Pandemie erst einmal
stabil geblieben. Hier war die Pandemie der Ausloser, aber es gibt jetzt auch eine Verdnderung
im Gewebe der Alltagspraktiken. Viele Menschen stellen z. B. fest, es ist viel einfacher, Kinder
abzuholen, wenn man im Homeoffice ist. Dadurch andere ich meine Alltagsstruktur und kann
Vorteile daraus ziehen. Das ist auch eine bemerkenswerte Veranderung, die wir gesehen haben.
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Man muss aber auch klar sehen, dass viele Veranderungsprozesse nicht in Richtung okologi-
scher Nachhaltigkeit gehen, z. B. die zunehmende Autonutzung seit Corona.

Hier habe ich also aufgezeigt, wie sich Mobilitaitsmuster ohne direkte politische Steuerung veran-
dern kdnnen, also ohne den Anspruch, nachhaltige Mobilitat zu gestalten.

Folie: ,Die Verkehrsmittelwahl kann auch durch gezielte politische MaRnahmen beeinflusst wer-

“

den

Aber wir wissen aus der Forschung auch, dass die Verkehrsmittelwahl durch gezielte politische
Malnahmen beeinflusst werden kann. Ich gehe jetzt auch auf einige Fragen ein. Wir wissen, es
gibt Pull- und Push-MaRnahmen. Pull-MaRnahmen sind z. B. Angebotsverbesserungen im OV,
Preissenkungen — ich erinnere an das 9-Euro-Ticket — und bessere Informationen. Diese Art von
Mal3nahmen ist eingeschréankt effektiv. Man kann damit schon einen gewissen Modal Shift errei-
chen, aber es bleibt tendenziell begrenzt. Das 9-Euro-Ticket ist ein Beispiel dafir: Wir haben
gesehen, dass viele Menschen dadurch motiviert wurden, den offentlichen Verkehr zu nutzen.
Aber nur ein geringer Teil hat das Auto dafir stehen gelassen. Das heif3t, man muss aufpassen,
dass man nicht durch Preissenkungen mehr Verkehr erzeugt.

Es gibt sehr viele positive Beispiele fir sehr gute neue Fahrradwege. Die Stadt Sevilla ist ein
Beispiel dafur: Dort haben sie in kurzer Zeit ein Netzwerk von sehr guten Fahrradwegen ausge-
baut und haben damit viele Menschen dazu gebracht, mehr Fahrrad zu fahren. Wir wissen auch
aus der Forschung, dass wirkliche Angebotsverbesserungen im offentlichen Verkehr durchaus in
einem gewissen Grade Menschen zum Umsteigen bewegen kénnen.

Auf der anderen Seite gibt es die Push-MalRBhahmen. Da geht es darum, etwas, in dem Fall das
Autofahren, weniger attraktiv zu machen. Wir wissen, das sind die effektivsten MalZnahmen. Sie
kénnen zum Teil wirklich einen deutlichen Modal Shift auslésen. Beispiele sind die Erhebung von
Parkgebiihren und die Verringerung der Zahl der Parkplatze. Das ist einer der zentralen Faktoren,
die einen Einfluss darauf haben, ob Menschen mit dem Auto zur Arbeit fahren oder nicht.

Zufahrtsbeschrankungen waren zuletzt ein groRes Thema. Sie kennen vielleicht die sogenannten
Super-Blocks in Barcelona, die dazu fihren, dass man bestimmte Durchfahrtswege mit dem Auto
nicht mehr nutzen kann. Es gibt inzwischen Evidenz, dass diese Super-Blocks nicht nur dazu
fuhren, dass sich der Autoverkehr verlagert, sondern dass sie auch zum Modal Shift beitragen.
Ahnliches gilt fiir StraBennutzungsgebiihren, z. B. fiir eine City-Maut.

Wir wissen also eigentlich, was zu tun ware. Damit antworte ich auf eine Frage, die ein Teilnehmer
an der vorangegangenen Diskussion gestellt hat. Man kann sich daraus ein ziemlich klares Pro-
gramm bauen, und im Einzelnen wird auch schon viel gemacht. Aber es bleibt die grundlegende
Frage: Unter welchen Bedingungen werden vor allem die wirksamsten MafRhahmen, namlich
diese Push-MalRBnahmen, tatsachlich umsetzbar und akzeptabel? Das Kernproblem vor allem ei-
ner sehr stringenten Strategie ist, dass man dafir diese Push-MaflRnahmen braucht. Das heif3t,
man muss eine gewisse gesellschaftliche Akzeptanz erzeugen oder einen gewissen gesellschaft-
lichen Widerstand tiberwinden.
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Folie: _Eine soziologische Sicht fragt, wie Praferenzen, Einstellungen und Normen entstehen®

Jetzt komme ich zu der spezifisch soziologischen Sicht auf das Thema Verkehrsmittelwahl. Bei
dem psychologischen Modell, das ich gerade vorgestellt habe, spielen Einstellungen und auch
subjektive Normen — was ich denke, was mein Umfeld von mir erwartet — eine Rolle. Aber die
Soziologen gehen einen Schritt weiter und fragen immer: Wie entstehen denn diese Praferenzen,
diese Einstellungen und diese Normen? Woher kommen die denn? Wie werden sie gesellschaft-
lich entwickelt?

Wir sind zu der Annahme gekommen, dass ein genereller Fokus auf individuellen Verhaltenséan-
derungen nicht weiterfuhrt; denn wir kénnen sehen, Menschen orientieren sich in ihrem Verhalten
an anderen Menschen und an Institutionen. Ich mdchte hier noch einmal auf die Freude am Fah-
ren eingehen. Die Freude am Fahren wirden wir aus soziologischer Sicht als etwas verstehen,
das gesellschaftlich ganz stark beférdert wurde, indem man zu verstehen gegeben hat: Es ist
eine gute Sache, dass man Freude am schnellen Autofahren hat. — Das ist nichts, was quasi aus
einer Conditio humana entsteht, sondern es ist etwas gesellschaftlich Gepréagtes.

Das ist eine wichtige Annahme an der Stelle; denn wir kdnnen uns davon ausgehend vorstellen,
dass das auch veranderbar ist. Kulturelle Muster und Bewertungen sind prinzipiell wandelbar, wie
ich vorhin am Beispiel des Fahrradfahrens gezeigt habe. Wir haben im Verkehr jetzt schon die
Situation, dass manche Menschen sehr viel Freude am Fahren haben, wahrend das bei anderen
nicht der Fall ist. Das heif3t, das ist keine eindeutige Situation, die wir haben, sondern eine be-
stimmte Einstellung ist eher in der Nische recht dominant.

Die Freude am Fahren — das ist sehr interessant — wird gesellschaftlich sehr stark als Freude am
schnellen Fahren verstanden. Beim Tempolimit ist es in der Tat so, dass eine Mehrheit der Be-
volkerung in Deutschland ein Tempolimit von 130 km/h méchte. Das zeigt sich wieder und wieder
in den Studien. Gleichzeitig haben wir eine relativ kleine Gruppe von Menschen, die oftmals pri-
vilegierte Positionen haben und sehr schnelle, sehr gute Autos fahren. Sie setzen sich mit ihrer
Préferenz, sehr schnell Auto fahren zu kénnen, durch. Wir haben hier also kein eindeutiges Bild.
Insgesamt muss man sich beim Autoverkehr vor Augen flihren, dass es nicht so sehr eine psy-
chologische Abhéangigkeit vom Auto gibt — wie das in den Fragen formuliert wurde —, sondern
eher eine strukturell gewachsene.

Folie: ,Es ist schwer, von kollektiven Konventionen und Routinen abzuweichen®

Wir wirden in der Soziologie davon sprechen, dass viele Verhaltensweisen, die wir in unserem
Alltag an den Tag legen, und auch unsere Identitat — wie wir sein wollen etc. — in sogenannte
soziale Praktiken eingebettet sind. Man kdnnte sagen, es sind kollektive Routinen. Sie stellen
Verbindungen zwischen materiellen Komponenten, z. B. einem Auto, bestimmten Bedeutungen,
mit denen es aufgeladen ist, und bestimmten Kompetenzen. Das sind, wie Herr Gérz schon sagte,
Kompetenzen, die wir im Laufe unserer Sozialisation lernen und die oftmals auch auf ein be-
stimmtes Verkehrsmittel bezogen sind.
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Die Art, wie wir unsere Routine kollektiv gestalten, also das, woran wir uns als normale Lebens-
weise gewohnt haben, pragt uns ganz stark, sodass wir das Gefiihl haben, wir kbnnen das nur
mit dem Auto machen. Ein Beispiel ist, dass von uns erwartet wird, unsere Kinder zu chauffieren.
Sie sind eine gute Mutter oder ein guter Vater, indem wir die Kinder mit dem Auto sicher von A
nach B transportieren.

Die Freude am Fahren ist auch ein Beispiel, z. B. wenn ich sage: Ich habe teil an den neuesten
Technologien und kann damit ein Stiick weit meine Persdnlichkeit ausdriicken; dazu brauche ich
aber ein Auto, das 250 km/, und eine Infrastruktur, die mir erlaubt, das zu machen. — Oder das
Autofahren ist mit einer bestimmten Art und Weise der Freizeitgestaltung verbunden. Wir machen
z. B. Ausflige mit der Familie. Oftmals ist das sehr eng mit dem Auto gekoppelt. Wir haben hier
haufig ein sich verfestigendes Gewebe von Erwartungen: So muss man das machen, so soll man
das machen. — Es geht aber nur mit dem Auto. So entsteht diese gesellschaftliche Verfestigung.
In Deutschland haben wir, wie wir unter historischen Gesichtspunkten erkennen kdénnen, eine
spezielle Abhangigkeit.

Wenn wir uns aber in Richtung solcher sozialen Praktiken bewegen, haben wir irgendwann die
Situation, dass die Infrastruktur, die Rahmenbedingungen und nattrlich auch wirtschaftliche In-
teressen genau diese Praktiken stiitzen und ermdglichen, wahrend es bei anderen nicht der Fall
ist. Zum Beispiel ist unter den aktuellen Rahmenbedingungen die Praktik, die Kinder tberallhin
mit dem Lastenfahrrad zu fahren, wesentlich schwerer zu realisieren als die soziale Praktik, alles
mit dem Auto zu machen.

Folie: ,Das Auto war Uber Jahrzehnte die soziale Norm, an der alles ausgerichtet wurde”

Wir kbnnen sagen, dass wir beim Verkehr eine Art Henne-Ei-Problem haben. Ich glaube, das
kann sich jeder vorstellen. Wenn wir uns z. B. den suburbanen Raum im Hinblick auf das Fahr-
radfahren anschauen, stellen wir fest, dass eher diese Situation dominiert: Wo bislang eher wenig
mit dem Fahrrad gefahren wurde, wurde die Fahrradinfrastruktur vernachlassigt oder nicht so gut
ausgebaut. Wo eine gute Fahrradinfrastruktur fehlt, erscheint das Fahrradfahren nicht als gute
und praktikable Option, insbesondere den Familien nicht. Wo das Fahrrad den meisten nicht als
eine gute Option erscheint, wird eine fahrradfreundliche Politik vielleicht weniger unterstiitzt. Wir
haben hier eine Art negativen, selbst geschaffenen Kreislauf.

Die Frage ist, wie man dieses Henne-Ei-Problem |6st. Die Frage ist also nicht so sehr, wie indivi-
duelles Verhalten verandert werden, sondern es geht eher darum: Wie kann dieser Kreislauf um-
gedreht werden? Wie kommen wir in die andere Richtung?

Folie: Was als ,normal’ gilt, kann gesellschaftlich neu ausgehandelt werden”

Jetzt komme ich zu meinem zentralen Begriff, ndmlich den sozialen Normen: das, was fir uns
als normal gilt. Das hat sich schon in den Praktiken gespiegelt. Wir haben sozusagen ein intuitives
Gespdur dafir, was in einem bestimmten gesellschaftlichen Setting normal ist und was nicht nor-
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mal ist. Das Spannende ist aber, dass abweichende Praktiken und Normen auch stabilisiert wer-
den und zu einer neuen Normalitat werden kbnnen. Was uns als ,normales Verhalten“ erscheint,
kann sich andern.

Wir sehen das beispielsweise an der Normalisierung von veganen Ernahrungsformen. Das ist
wirklich ein spannendes Beispiel. Noch vor wenigen Jahren war das eine ganz kleine Nische. Es
gab nur ganz wenige, die diese soziale Praxis sozusagen ausgeubt, also sich vegan ernéhrt ha-
ben. Dann wurde ein ganz groRRer Schritt in Richtung Normalisierung getan. Rechts auf der Folie
ist der Umsatz mit vegetarischen und veganen Lebensmitteln dargestellt. Der Umsatz steigt steil
an. Im privaten Leben kann man immer wieder diese Aushandlungsprozesse beobachten. Die
16-jahrige Tochter isst plétzlich vegan, und dann muss man anders kochen. Das ist alles nicht so
einfach. Das kann unter Umstéanden dazu flhren, dass gesellschaftlich eine neue Normalitét ent-
steht.

Die Frage ist, unter welchen Bedingungen so etwas vorangetrieben werden kann. In Bezug auf
das Fahrrad als Hauptverkehrsmittel stellt sich die Frage: Kann es sein, dass wir das Fahrradfah-
ren wirklich als neuen Mainstream installieren, sodass z. B. auch Kinder die ganze Zeit damit
transportiert werden? Kann das der neue Mainstream werden?

Folie: \Wechselwirkungen sind wichtig, damit Veranderung an Momentum gewinnt"

Hier zeige ich lhnen etwas aus der Schnittmenge zwischen Soziologie und Sozialpsychologie.
Wir kdnnen sehen, dass so etwas passieren kann, wenn durch selbst verstarkende Effekte Social
Tipping Points erreicht werden. Wenn z. B. mehr Menschen multimodal sind oder kein Auto ha-
ben — es geht hier nicht um die Gruppe der Autofahrer versus die Gruppe der Nichtautofahrer,
sondern wir haben auch die Multimodalen —, werden sie auch eher eine multimodal orientierte
Verkehrspolitik unterstitzen. Das sehen wir auch an empirischen Hinweisen. Wir kénnten uns
vorstellen, dass wir in diesem Bereich eine Art sich selbst verstarkenden, positiven Kreislauf er-
zeugen.

Folie: ,In ,Tipping Points’ werden bisherige ,Nischen’ zu Mainstream*

Schauen wir uns diese Volksentscheid-Fahrrad-Bewegung in vielen Stadten an: Da hatten wir
diesen Effekt. Mehr Menschen sind Fahrrad gefahren. Das heil3t Ubrigens nicht, dass sie kein
Auto hatten, sondern das waren zum Teil auch Menschen, die multimodal sind. Mehr Menschen
fahren Fahrrad. Das fuhrt dazu, dass sie nach und nach einfordern, dass bestimmte Maf3nahmen
umgesetzt werden, die bisher eigentlich als schwierig galten, z. B. die Zahl der Parkplatze zu
reduzieren zugunsten von Fahrradwegen. In manchen Stadten fihrt das dazu, dass die Fahrra-
dinfrastruktur tatsachlich verbessert wird. Diese Investitionen in die Fahrradinfrastruktur knnen
wiederum als Signal wirken, dass sich die gesellschaftlichen Erwartungen verandert haben. Das
heil3t, die Menschen gehen dann eher davon aus, dass Fahrradfahren in der Zukunft zur Norm
wird. Dann haben wir eine Art Self-fulfilling prophecy erreicht.
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Diese Art von Kreislauf wurde von der Zeitschrift ,Nature® fir das Rauchen in Innenrdumen, und
zwar auch fir das Rauchen in privaten Innenrdaumen, dargestellt. Fir das Rauchen in Innenrau-
men konnte man zeigen, wie sich das historisch entwickelt hat. Beim damaligen Status quo hatten
wir die Situation, dass die meisten Raucherinnen und Raucher drinnen geraucht haben; denn es
war ja erlaubt, das war kein Problem. Die meisten Nichtraucherinnen und Nichtraucher waren
daran gewdhnt, sich diesem Rauch auszusetzen; das war halt so. Sie haben das Nichtrauchen
also nicht als normatives Statement eingefordert: Ich méchte, dass du hier nicht rauchst. —
Dadurch wurden wiederum die Raucherinnen und Raucher dazu motiviert, weiterhin in Innenréu-
men zu rauchen.

Dann hat man den Smoking Ban eingefiihrt, also das Rauchen in &éffentlichen Gebauden verbo-
ten. Interessanterweise konnte man sehen, dass dann sehr schnell auch in privaten Innenraumen
nicht mehr geraucht wurde. Dazu hat Folgendes gefiihrt: Da die meisten daran gewahnt waren,
draufBen zu rauchen, wenn es um offentliche Gebaude ging, waren die Nichtraucherinnen und
Nichtraucher nicht daran gewdhnt, den Rauch aushalten zu missen, und haben es viel starker
eingefordert, dass auch in privaten Raumen nicht mehr geraucht wird. Das wurde also als neue
Norm installiert. Das wiederum hat die Raucherinnen und Raucher motiviert, auch in privaten
Innenrdumen nicht mehr zu rauchen.

Wir sehen also, soziale Normen — das, was normal ist, das, was nicht normal ist — kbnnen sich
verandern. Das, was zunéachst eine Nische war, kann sozusagen zum New Normal werden.

Folie: ,Alternative Praktiken missen sich gegen ein bestehendes ,Regime’ durchsetzen*

Wir kénnen uns hier ein gro3es gesellschaftliches Modell anschauen. Ich méchte das nicht im
Detail erlautern, sondern nur darauf hinweisen, dass die Forschung das sehr stark folgenderma-
Ren auffasst: Wir befinden uns, z: B. was den Autoverkehr angeht, in einer Art ,Regime*” — ,sozio-
technisches Regime® nennen wir das —, das sich in der Regel standig reproduziert; denn alle
kulturellen Praktiken, alle Normen und die Infrastruktur sind darauf ausgerichtet, dass immer das
Gleiche reproduziert wird.

Gleichzeitig werden aber immer wieder alternative Praktiken oder Normen erprobt. Unter be-
stimmten Bedingungen kdnnen diese das bestehende Regime herausfordern und dann zum Ent-
stehen einer neuen Normalitat beitragen. Denken Sie an die Elektromobilitat. Ich glaube, das ist
ein sehr interessantes Beispiel. Dass sich die Elektromobilitat, die wir jetzt als Transformation
sehen, so entwickeln wirde, war extrem unwahrscheinlich; denn sie erfordert einen so grof3en
Aufwand des Umbaus. Dennoch sehen wir, dass wir jetzt auf diesem Pfad sind. Unter bestimmten
Bedingungen wird es moglich, dass sich alle Krafte sozial auf einen solchen Wandel sozusagen
einschiel3en. Einen solchen Zustand brauchen wir auch bei der Verkehrswende.

Folie: ,Temporare ,Moglichkeitsfenster’ konnen Wandel beschleunigen (Beispiel 9-Euro-Ticket)"

Was auch interessant ist: In diesem Modell spielen ,Mdglichkeitsfenster” eine zentrale Rolle. Mil-
ton Friedman, den ich aus anderen Griinden nicht unbedingt als gro3es Vorbild ansehe, hat das
selbst einmal beschrieben:
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Only a crisis — actual or perceived — produces real change. [...] When that crisis occurs,
the actions that are taken depend on the ideas that are lying around.

Oftmals ist es nur in Krisen maglich, im Wandel tatsachliche Spriinge zu machen. Man muss aber
darauf vorbereitet sein. Das 9-Euro-Ticket war ein interessantes Beispiel. Wir hatten schon vor
der Ukraine-Krise eine grofRe gesellschaftliche Debatte tber den 6ffentlichen Verkehr. Das heif3t,
der Boden dafir war schon bereitet. Dann kam die Idee, in diesem Mdglichkeitsfenster eine recht
radikale MaRnahme zu installieren. Der Gedanke bei diesem Modell ist, dass diese Art von Mdg-
lichkeitsfenster eine zentrale Rolle spielt.

Folie: ,Bisher ist das private Auto weiterhin als gesellschaftliche Norm stabil”

Wir kdnnen sagen, dass das private Auto weiterhin als gesellschaftliche Norm stabil ist. Das ist
die Antwort auf die Frage, warum sich Menschen nicht umweltgerecht verhalten. Wir haben hier
einen Konflikt zwischen Normen. Ich habe vielleicht die Norm, dass mir umweltgerechtes Verhal-
ten wichtig ist. Aber zugleich habe ich die Norm, es ist wichtig, dass ich meine Kinder gut von A
nach B bringe und dass ich gleichzeitig meine Berufstatigkeit zeitlich eintakten kann. Dann nehme
ich das Auto, weil einfach die gesamte gesellschaftliche Struktur darauf ausgerichtet ist.

Man muss sich auch klarmachen, dass sich Menschen auch an Institutionen orientieren. Die Bun-
desregierung z. B. hat bisher noch nicht einmal das Ziel, dass es 2030 oder 2050 weniger Autos
gibt. Wir haben zwar das Bundesverfassungsgerichtsurteil, wir haben die Klimaziele, und wir ha-
ben das Ziel der Dekarbonisierung des Verkehrs, aber es gibt keinen Konsens dariber, dass
damit wirklich weniger Autoverkehr gemeint ist, dass wir dorthin mussen. Das ist nicht klar, auch
aus den industriepolitischen Erwagungen geht das nicht hervor. Wenn man eine solch ambiva-
lente gesellschaftliche Kommunikation hat, ist es auch schwierig, den Menschen ein klares Signal
Zu geben.

Vorsitzende: Frau Ruhrort, dirfte ich Sie bitten, den zweiten Teil etwas kompakter vorzutragen?
— Vielen Dank.

Frau Prof. Dr. Ruhrort: Das habe ich mir auch schon gedacht. Im zweiten Teil geht es um An-
satze fur ein gesellschaftliches Change Management. Ich Uberspringe jetzt die Modelle des
Change Managements und komme nur noch kurz zu meinen Handlungsideen, die ich aus der
soziologischen Sicht ableite.

Folie: ,Gesellschaftliche Veranderung braucht ein positives Narrativ und starke Koalitionen®

Ich habe es schon angedeutet: Wenn wir noch nicht einmal das klare Ziel haben, dass es weniger
Autoverkehr gibt, wird es schwierig. Wir mussen uns darauf einigen, dass diese Verédnderung
wirklich notwendig ist.

Sz 34 EKMZ 20/27 — 23.01.2023



98 HESSISCHER
LANDTAG

20. WAHLPERIODE

Dann muss dieses neue Narrativ von heterogenen Akteurskonstellationen getragen werden. Als
positives Beispiel bringe ich das Blindnis Sozialvertragliche Mobilitatswende, in dem die Umwelt-
verbande und die Gewerkschaften zusammengebracht wurden.

Die Veranderung muss nicht von allen gleichermaf3en unterstiitzt werden, um zu funktionieren.
Das ist auch eine Erkenntnis aus soziologischen Modellen. Die Diffusion von Innovationen und
neuen sozialen Praktiken wird oft von kleinen, aber einflussreichen sozialen Gruppen vorange-
trieben. Das bedeutet, Vorbilder, die neue Praktiken pragen und vorleben, sind sehr wichtig.
Wenn jetzt alle Mitglieder des Hessischen Landtags Fahrrad fahren wirden, hatte das moglich-
erweise eine wesentlich starkere Wirkung, als wenn das andere Mitglieder der Gesellschaft tun.

Es muss auch auf der kulturellen Ebene ein Wandel von Bedeutung aktiv vorangetrieben werden.
Das habe ich schon angedeutet: Wir brauchen das, was wir beim Fahrrad gesehen haben — eine
neue, positive Bedeutungszuschreibung —, auch fur den offentlichen Verkehr. Ich kann gleich
darauf eingehen, wie das gehen kénnte.

Last but not least: Veranderung muss sensibel sein fur bestehende soziale Ungleichheiten. Ich
glaube, das war ein Effekt, den wir in der Debatte vor Corona gesehen haben. Da wurde z. B. der
CO.-Preis eingefiihrt. Es ist schwierig, wenn wir so tun, als ob umweltpolitische Maflinahmen alle
gleichermal3en betreffen wiirden, sondern es ist klar, dass bestimmte Gruppen davon starker
betroffen sind. Die Instrumente missen das ganz klar widerspiegein.

Positive Beispiele wéren das Klimageld, Rickverteilung der Einnahmen aus dem CO,-Preis. Es
ist klar — wenn man das auch noch gut kommentiert —, dass das sozial ausgewogen ist.

Ein Negativbeispiel waren Kaufpramien fur Kfz mit Hybridantrieb — was wir auch hatten und was
sozial ganz klar in die falsche Richtung ging. Es hat eher die Eliten gestarkt, die sowieso schon
viel haben.

Fazit: Wir brauchen Ansatzpunkte fiir eine systemische Mobilitatspolitik, wie ich das hier nenne.
Das heildt, es geht nicht darum, das individuelle Verhalten zu verdndern, sondern wir missen,
dazu beitragen, was bislang unnormal erschien, z. B. das Fahrradfahren in bestimmten Kontex-
ten. Dazu kénnen verschiedenste gesellschaftliche Akteure beitragen.

Die Nutzerinnen und Nutzer kénnen dazu beitragen, wenn sie diese Nischen selbst vorantreiben,
vor allem wenn es Menschen mit einem hohen sozialen Status sind, die Einfluss haben. Dann
kdénnen sie das noch einmal besonders vorantreiben.

Ein tiefgreifender Wandel und das Etablieren neuer Praktiken gelingen allerdings meist nur dann,
wenn sich Moéglichkeitsfenster 6ffnen.

Ganz wichtig als konkrete Handlungsempfehlungen: Experimente, also die temporéare Umsetzung
von verschiedensten Malinahmen, gerade von Push-MalRnahmen im 6&ffentlichen Raum, sind
entscheidend, um eine Transformation zu begtinstigen. — Vielen Dank fur Ihre Aufmerksamkeit.

(Beifall)
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Vorsitzende: Wir bedanken uns bei Ihnen. — Wir steigen in die Fragerunde ein. — Oliver Stirbock.

Abg. Oliver Stirbdck: Das war ein interessanter Vortrag. Vor allen Dingen: Sie haben gesagt —
Sie haben es mehrfach wiederholt —, bisher ist das private Auto als gesellschaftliche Norm wei-
terhin stabil. Ich bestreite, dass das private Auto die gesellschaftliche Norm ist, sondern die ge-
sellschaftliche Norm oder das, was gesellschaftlich erwlinscht ist, ist die individuelle Mobilitéat.
Naturlich gibt es keinen gesellschaftlichen Konsens daruber, dass wir 2050 weniger Autos haben
werden, weil es keinen gesellschaftlichen Konsens dariber gibt, dass wir — jeder nach seiner
Facon — die individuelle Mobilitat 2050 reduziert haben wollen.

Wir werden 2050 aller Wahrscheinlichkeit nach viel autonomes Fahren haben. Das kann sich
durchaus auf die Anzahl der Autos auswirken. Wahrscheinlich wird es den Wunsch nach indivi-
dueller Mobilitat eher steigern als ihn abschwéachen. Insofern ist das, was Sie hier als zentralen
Punkt aufgefiihrt haben, namlich die gesellschaftlichen Normen zu &ndern, wahrscheinlich eine
ziemlich unrealistische Einschéatzung.

Frau Prof. Dr. Ruhrort: Vielen Dank fur die Frage. Man konnte jetzt lange dartber diskutieren,
ob das unrealistisch ist oder nicht. Aber ich glaube, der Punkt, auf den Sie hinauswollen, ist der
Wunsch nach individueller Mobilitat. Ich finde, das ist ein guter Begriff dafir; Herr G6tz hat es
auch beschrieben. Die Frage ist nur: Muss individuelle Mobilitat so stark mit dem Auto verknupft
sein, wie sie es seit vielen Jahrzehnten ist? Ich denke, das kann man schon verandern. Sie sehen
das in Ansatzen bei jingeren Menschen: Vor allem wenn sie in urbanen Rdumen leben, haben
sie weniger stark diese Vorstellung, dass das Auto da eine zentrale Rolle spielen muss.

Der Punkt, den ich machen wollte, ist, dass andere Gruppen, z. B. solche, die das Fahrrad als
groltmoglichen Ausdruck ihrer individuellen Mobilitat empfinden, hochskaliert werden, damit sich
mehr soziale Gruppen daran orientieren und dass so machen. Das scheint mir schon sehr realis-
tisch zu sein. Natirlich wird es aufgrund der Rahmenbedingungen — der raumlichen Bedingungen
z. B., das hatte ich am Anfang als wichtigen Einflussfaktor ausgefiihrt — immer Orte in Deutsch-
land geben, wo es sehr schwierig ist, ohne privates Auto individuell mobil zu sein.

Aber es gibt sehr groRe Potenziale, insbesondere in den Ballungsrdumen, um die individuelle
Mobilitat auch anders zu leben. Das hangt ganz stark davon ab, wie die Politik da Anreize setzt.
Damit komme ich noch einmal auf die Frage zuriick: Ist es eine Art Freiheitsbeschrénkung, oder
ist es eine Beeinflussung der Menschen, wenn man sie dazu bringen will, weniger Auto zu fahren?
— Esistumgekehrt so, dass wir Uber Jahrzehnte hinweg das Autofahren extrem beglnstigt haben:
mit ganz vielen 6&ffentlichen Mitteln, mit ganz vielen Regularien, mit politischer Unterstitzung,
z. B. der kostenlosen Zurverfligungstellung von Parkraum. Das heil3t, wir haben hier keine neut-
rale Situation, in der sich Menschen Uber die beste Losung einigen, sondern wir haben eine Si-
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tuation, in der die Politik zentral dazu beigetragen hat, die Ausgangsbedingungen fur unsere in-
dividuellen Entscheidungen zu schaffen. Das kénnen wir wieder &ndern. Ich denke, das sollten
wir auch versuchen.

Abg. Gernot Grumbach: Sie haben sich in Ihrem Vortrag sehr stark auf das Auto fokussiert.
Wenn man sich das anschaut, erkennt man aber, der spannende Punkt ist, wie die Veranderun-
gen angefangen haben. Es fing z. B. mit Blrgerentscheiden an. Wir haben nicht politikinduzierte
— also von oben angeregte —, sondern gruppeninduzierte Veranderungen gesehen, die zum Tell
aus ganz anderen Konflikten entstanden sind. Die spannende Frage ist, wie sich diese Konflikte
auf Veranderungen auswirken.

Individuelle Mobilitat hin und her: Mein Auto hat ab 50 km/h kein Motorengerdusch mehr, weil es
kunstlich abgestellt wird. Aber je schneller ich fahre, desto mehr stére ich die Menschen, weil das
Laufgeréausch nicht unterdrtickbar ist. Wenn Sie ein Weilchen in der Prérie — sprich: in Schottland
— waren, stellen Sie fest, wie unterschiedlich die Wahrnehmung von Larm wird. Aber ich erlebe
in den Stadten — zum Teil auch auf dem Land — eine sehr héhere Sensibilitdt gegeniber Larm.
Die Frage ist, wie man das noch einmal ins Bewusstsein rufen kann.

Ein weiterer Punkt: Seit Jahrzehnten fihren wir in den Stadtvierteln einen Kampf, um die Autos
von den Birgersteigen wegzubekommen und den Schleichverkehr aus den Stral3en im Viertel
herauszukriegen. Das ist ein Kampf, der auch eine soziale Ursache hat; denn ein Teil der Kinder-
fahrerei entsteht dadurch, dass sich die Eltern in einer normalen Straf3e nicht mehr trauen, ihre
Kinder alleine zur Schule zu schicken. Die Frage ist, wie man diese Konfliktfelder so prononciert,
dass deutlich wird, es muss da Verénderungen.

Frau Prof. Dr. Ruhrort: Es ist ein sehr wichtiger Punkt, den Sie ansprechen. Im Grunde beschrei-
ben Sie, dass das, was uns normal erscheint — so hatte ich das formuliert —, auch etwas ist, was
historisch gewachsen ist: ob wir es als extrem belastend empfinden, wenn der Larm ein bestimm-
tes Niveau erreicht hat, oder ob wir es gar nicht merken. Das kann etwas sein, was kulturell,
historisch und frr verschiedene Gruppen ganz unterschiedlich ist. Das zeigt uns, dass wir uns an
bestimmte Sachen kollektiv gewohnt haben, die eigentlich ein groRes Problem sind.

Die Bewegungen, die Sie angesprochen haben, Fahrradinitiativen beispielsweise, haben ganz
genau da angesetzt und erklart: Es wird mit einer Selbstverstandlichkeit hingenommen, dass so
viele Fahrradfahrerinnen und Fahrradfahrer auf Stralen unserer Stadte sterben. Das muss man
jetzt einmal richtig skandalisieren. — Alle hatten sich daran gewodhnt und gesagt, das kénne man
nicht anders machen, das lasse sich nicht vermeiden. Aber man kann diese gesellschaftliche
Wahrnehmung umdrehen. Man kann sie verandern, wenn man da ganz gezielt ansetzt.
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Larm und Feinstaub sind auch Beispiele. Beim Feinstaub kam die Initiative aus einer anderen
Richtung; es ging von der politischen Ebene aus, dass man das neu als Problem ins Auge gefasst
hat.

Sie haben auch das Parken auf dem Gehweg genannt. Da zeichnen sich neue Entwicklungen. In
Bremen gab es eine Klage, mit der man erreichen wollte, dass das Verbot des aufgesetzten
Gehwegparkens, das da als Regulierung besteht, durchgesetzt wird. Das ist ein Streitpunkt, der
jetzt immerhin einmal juristisch bearbeitet wird. Es stellt sich die Frage: Welche Gewohnheits-
rechte geniel3t vor allem das Auto? Misste man die gesetzlichen Regelungen nicht klarer durch-
setzen? Musste man nicht sagen: ,Der Gehweg muss frei sein; da kann kein Auto stehen®?

Das fuhrt zu einer Frage, die vorhin aufkam, namlich was der Gesetzgeber hier konkret tun kann.
Es wurden schon viele Studien dazu durchgefihrt, wie die gesetzlichen Rahmenbedingungen fiir
den Verkehr das Auto eigentlich weiterhin begtnstigen. Da kann man ganz konkret ansetzen.

SV Prof. Dr. Martin Lanzendorf: Auch von meiner Seite ganz herzlichen Dank fiir den Vortrag.
Ich fand es sehr hilfreich, dass Sie auch einmal auf die Dynamik dieser Prozesse verwiesen ha-
ben: dass das, was wir heute als Selbstverstandlichkeit, als Norm, wahrnehmen, in zehn Jahren
keinesfalls eine Norm sein muss. Der Blick zuriick zeigt das ja.

Auch aufgrund einer Diskussion, die wir in der Enquetekommission sehr oft dazu hatten, habe
ich zwei Fragen dazu. Die erste Frage bezieht sich darauf, ob es nicht unterschiedliche Dynami-
ken in Metropolen und Nicht-Metropolen gibt. Das gilt gerade fiir ein Land wie Hessen, das ein
grolRes Flachenland ist. Viele Wahlerinnen und Wabhler leben gerade nicht in Metropolregionen.
Daruber haben auch wir hier diskutiert. Bestimmte Prozesse kann man in Berlin und in Frankfurt
aus der Nahe beobachten. Gibt es da nicht Unterschiede zum landlichen Raum, vielleicht auch
in Bezug auf gesellschaftliche Normen? Wir haben eine Vielfalt von Normen — eher multimodale
Normen oder etwas anderes?

Auch in Bezug auf urbane Rdume mochte ich noch einmal nachfragen: Was braucht es, dass
sich solche Prozesse, wie wir seit funf Jahren wahrnehmen, namlich die Ablésung des automo-
bilen Leitbilds, durchsetzen? Ich habe immer Zweifel, dass diese Aspekte, die du angeflihrt hast,
ein Selbstlaufer sind: jingere Menschen, die weniger Pkw fahren, usw. Aber mit der Digitalisie-
rung andert sich noch ganz viel anderes. Die Reisen andern sich. Ist das wirklich ein Selbstlaufer,
oder welche Form von Unterstitzung brauchen wir da konkret?

Der letzte Punkt betrifft die Diskussion dartber, ob wir 2030 oder 2050 weniger Autos haben
werden. Ich mdchte betonen, dass wir in den letzten zehn Jahren ein Funftel mehr Autos bekom-
men haben. Wir befinden uns in einer Phase, in der es Jahr fur Jahr mehr Pkws gibt. Das Kraft-
fahrt-Bundesamt hat am Jahresende immer Rekordzahlen zu vermelden. Wollen wir uns nicht
vielleicht in einem ersten Schritt darauf einigen, dass wir nicht noch mehr Pkws haben wollen?
Wir kénnten uns das fiir eine Ubergangsphase als Ziel setzen. Man kénnte auch harte MaRnah-
men ergreifen und sagen: Man darf in Deutschland einen neuen Pkw nur dann anmelden, wenn
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man einen alten abmeldet. — Das konnte man bestimmt regeln. Ich meine, das wére ein erster
Schritt.

Da sich die Diskussion jetzt so darauf fokussiert hat: Ich finde es gar nicht so entscheidend, wie
viele Pkws es gibt. Wir wollen einen geringeren CO2-Ausstol3 haben, wir wollen weniger Flachen-
verbrauch haben, wir wollen es bei all den Indikatoren, die wir haben, besser machen. Wir wollen
eine hohere Lebensqualitat haben. Wéare das nicht das Entscheidende, worauf wir abzielen muss-
ten?

Frau Prof. Dr. Ruhrort: Es ist eine wichtige Beobachtung, dass die Zahl der Pkws eigentlich
angestiegen ist. Das ist genau das, was ich mit der Wirkung der sozialen Norm meine. Ein Prob-
lem ist es, wenn sich schon die Institutionen Uberhaupt nicht einig sind. In dem Fall stimmt die
Bundesregierung tberhaupt nicht mit dem Uberein, was bestimmte Stadte oder Regionen verfol-
gen. Die Region Hannover hat tatsachlich in ihren Verkehrsentwicklungsplan geschrieben, dass
sie 2035 weniger Autos haben wollen. Darlber ist sehr kontrovers diskutiert worden. Aber es ist
naturlich klar, dass sich das individuelle Verhalten nicht andert, wenn das Ziel noch nicht einmal
als gesellschaftliches Ziel breiter anerkannt wird. Das heif3t, man muss erst einmal daran arbei-
ten, dass das Ziel erklart wird.

Letztendlich steht die Frage dahinter: Wie kann man die Klimaschutzziele erreichen? Wie drin-
gend ist das? Wie hoch priorisiert man das, auch im Vergleich zu den wirtschaftspolitischen Inte-
ressen? Ich bin gespannt, wie in den nachsten Jahren dartber diskutiert wird. ob wir es schaffen,
klarzumachen, dass es im Verkehr leider nur so gehen wird. Die Studienlage ist recht klar. Aber
bisher ist das noch nicht durchdiskutiert worden.

AuRerdem wurde die raumliche Dimension angesprochen. Dass das sehr wichtig ist, erkennt
man, wenn man sich Hessen mit seinen stadtischen und landlichen Raumen anschaut. Auch da
gibt es Studien, die besagen, dass sich der Modal Shift, also die Veranderung der Verkehrsmit-
telwahl, auf die Ballungsrdume konzentrieren muss, wenn wir die Klimaschutzziele im Verkehr
erreichen wollen. Es ist klar, dass der Verkehr im landlichen Raum nur einen kleinen Anteil daran
hat. Man kann da schon etwas machen, aber es wird keinen sehr starken Effekt haben. Wir haben
da immer noch viel Potenzial, nattirlich insbesondere in den groR3en Stadten, aber auch im sub-
urbanen Raum. Wenn man alle Kréfte dahin gehend biindeln wiirde, wirde man erkennen, dass
es da noch Potenzial gibt.

Man kdnnte z. B. intermodale Wege anlegen: Das heif3t, man fahrt mit dem Fahrrad zum Bahnhof
und steigt dann in den Zug um. Wenn man das noch starker normalisieren wirde, kdnnte man
viele Potenziale heben. Man kdnnte z. B. gezielt das Fahrrad als Verkehrsmittel in suburbanen
Gemeinden starken. Die Leute werden zwar weiterhin Autos haben, aber sie sollten wissen, dass
es Alternativen gibt. Die Problematik wird bestehen bleiben, und daher ist es umso dringender,
die Potenziale in den Ballungsrdumen zu heben.

Sz 39 EKMZ 20/27 — 23.01.2023



98 HESSISCHER
LANDTAG

20. WAHLPERIODE

Dann haben Sie noch gefragt, was es denn daftr braucht. Die Transformationsdynamik, die ich
da beschrieben habe, ist kein Selbstlaufer. Einen Punkt habe ich schon genannt: die Einigung
auf Ziele. Wir wissen das aus dem Changemanagement, das sich eigentlich vor allem auf Orga-
nisationen bezieht. Aber das ist ganz klar: Die Notwendigkeit eines Wandels muss von denjeni-
gen, die bis zu einem gewissen Grad die Entscheidungsmacht haben, klar kommuniziert werden.
Man muss sich erst einmal darauf einigen, dass Wandel notwendig ist. Es kann so nicht weiter-
gehen.

Hinzu kommen — ich habe sie schon einmal erwéhnt — Experimente. Ich glaube, der experimen-
telle Modus der Verkehrsplanung, den wir jetzt in vielen Stadten sehen, ist wirklich ein guter Weg:
Es werden z. B. temporér StraRen fur den Autoverkehr gesperrt, um dort andere Nutzungen zu
ermoglichen. Das 9-Euro-Ticket ist auch ein Experiment, wenn man so will. Das bringt etwas in
Bewegung und ist aus meiner Sicht gleichzeitig demokratisch; denn es ermdglicht wirklich eine
Debatte dariiber, ob man das so umsetzen will oder anders.

Abg. Katy Walther: Ich habe drei Fragen. Erste Frage. Um auf Herrn Stirb6ck einzugehen: Gibt
es eine Studie, die belegt, dass die individuelle Mobilitdt der Menschen mit dem Auto gewtinscht
ist? Oder geht es einfach nur um individuelle Mobilitat, bei der gar nicht differenziert wird: Mache
ich es mit dem OV, mit dem Rad, zu FuR oder mit dem Auto? Gibt es eine Studie, in der die
Menschen ganz klar gesagt haben: ,Nein, das kann alles weg, wir wollen einfach Auto fahren*?

Zweite Frage. Wir reden — ich beziehe mich auf Ihren Vortrag — von einer strukturell gewachsenen
Abh&ngigkeit. Diese Freude am Fahren: Der Klimaschutzbewegung und der Verkehrswendebe-
wegung wird oft vorgeworfen, dass sie ein Mittel zur Umerziehung der Menschen sind. Ist es nicht
auch ein erzieherisch erzielter Erfolg, dass diese Freude am Fahren in den Kopfen so prasent
ist?

Dritte Frage. Wenn wir uns in unserer Gesellschaft nicht innerhalb der politischen Mehrheiten auf
all diese MaRnahmen einigen kdnnen, ist es dann wahrscheinlich, dass es nur mit gesetzlichen
Vorgaben wie dem Urteil des Bundesverfassungsgericht gehen wird, die uns aufgeben, diese
Sachen zu machen? Oder: Wie kommt man zusammen, wenn die gesellschaftlichen Gruppen so
unterschiedlich Uber ein und dasselbe Thema denken?

Frau Prof. Dr. Ruhrort: Danke fir die Fragen. Die erste Frage ist interessant. Ich bin mir nicht
ganz sicher, ob ich mir vorstellen kann, was Sie im Kopf haben. Wir kdnnen an den Ergebnissen
vieler Studien zumindest ablesen, dass es unter den Autofahrerinnen und Autofahrern unter-
schiedliche Gruppen gibt. Es gibt eine Teilgruppe, deren Mitglieder emotional und mit ihrer Iden-
titat sehr stark mit dem Auto verbunden sind. Die sagen: Ja, ich méchte mit dem Auto fahren,
egal welche Alternativen es gibt. Es gibt eine andere Gruppe von Autofahrerinnen und Autofah-
rern, deren Mitglieder sagen: ,Ich muss halt Auto fahren, es geht gerade nicht anders®, oder: ,Es
ist das Praktischste, ich wirde auch etwas anderes nutzen, wenn ich bessere Moglichkeiten
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hatte“. Wir sehen in der Tat, dass viele Menschen, die Auto fahren, multimodal sind. Das heif3t,
die wollen durchaus auch das Fahrrad nutzen.

Das sind eben keine klar unterschiedenen Gruppen. Man muss das eher umdrehen und sagen:
Es gibt eine Gruppe von Menschen, die emotional sehr stark ans Auto gebunden sind. — Aber
viele andere sind es nicht. Da gibt es durchaus ein Potenzial, Menschen zu anderen Verhaltens-
weisen zu motivieren.

Wenn ich es richtig verstanden habe, haben Sie in der zweiten Frage etwas formuliert, was ich
schon erwéahnt habe: Die Freude am Fahren sei selbst ein Effekt von Erziehung; so haben Sie es
genannt. Ich wirde von ,Sozialisation® sprechen. Wir kdnnen historisch schon aufzeigen, auch in
der Art, wie das Autofahren als soziale Praxis jiingeren Generationenvermittelt wird, dass es ganz
stark symbolisch aufgeladen war und es in unserer Kultur zum Teil immer noch ist. Ich muss nur
daran denken, wie viele meiner Klassenkameradinnen und Klassenkameraden mit 18 Jahren,
nach dem Abitur, das erste Auto bekommen haben, obwohl sie im urbanen Raum gelebt haben.
Das war nicht notwendig, und es war bestimmt keine gute Investition im Sinne einer guten Geld-
anlage. Aber es war ein Symbol fur das Erwachsenwerden.

Was das schnelle Fahren auf der Autobahn angeht: Das ist etwas, was, wie gesagt, die Mehrheit
der Deutschen gar nicht méchte oder auch nicht kann; denn sie haben vielleicht gar nicht so ein
Auto, mit dem das geht. Aber da setzt sich eben eine bestimmte symbolische Idee, namlich dass
das eine sehr wichtige Freiheit sei, sehr stark durch.

Beim dritten Punkt ging es um die Frage: Muss es von oben kommen? Missen wir einen anderen
Mechanismus haben, der es uns erméglicht, uns darauf zu einigen, dass es eine Veranderung
im Verkehr geben muss? — Ich glaube, dass Institutionen wie die Gerichte, jedenfalls das Bun-
desverfassungsgericht mit diesem Urteil, eine wichtige Rolle spielen. Das ist schon ein Game-
Changer. Wir haben gesehen, wie sich die Debatte nach dieser Entscheidung noch verandert
hat. Aber es kann nicht der einzige Weg sein, und das soll es auch nicht. Es soll ein demokrati-
scher Prozess sein. Aber ist ein Signal fur alle Mitglieder der Gesellschaft, sodass sie merken:
Das scheint jetzt wirklich ernst zu sein, das ist wirklich ein Problem fir die nachfolgenden Gene-
rationen. — Das fand ich das Bemerkenswerte an dem Urteil: dass es verdeutlicht hat, es ist wirk-
lich ein Problem fir die nachfolgenden Generationen, wenn wir jetzt nichts tun.

Solche Entscheidungen kdnnen zu Spriingen in der gesellschaftlichen Debatte fihren. Aber das
ist kein linearer Prozess. Man muss von verschiedenen Seiten aus ganz viel machen, um zu
erreichen, dass die Notwendigkeit der Veranderung gesellschaftlich breit akzeptiert wird.

Abg. Dirk Bamberger: Liebe Frau Prof. Ruhrort, auch von mir vielen Dank fir Ihren Vortrag. Ich
mochte auf zwei Punkte eingehen und mochte bei dem ersten Punkt vielleicht ein Stiick weit auf
die AuRerung von Prof. Lanzendorf eingehen.
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Erste Frage. Sehen Sie in Push-MalRnahmen wie ganz expliziten Verboten oder — Sehen Sie es
mir bitte nach, Prof. Lanzendorf — in planwirtschaftlichen Ansatzen wie dem Verbot des Besitzes
mehrerer Kfz tatsachlich eine geeignete MalRnahme, gesellschaftliche Akzeptanz fir die Ziele der
Mobilitdtswende zu erzeugen?

Zweite Frage. Sehen Sie die Gefahr, dass die Nutzung eines Pkw immer mehr an Exklusivitat
gewinnen kdnnte und somit auch der Wert des eigenen Pkw als Statussymbol sogar eher zuneh-
mend ist und gesellschaftlichen Gruppen kleinerer und mittlerer Einkommen im gleichen Rahmen
die Freiheit darliber, zu entscheiden, ob sie — gerade im léandlichen Raum — sich mit dem Pkw
bewegen oder nicht, genommen oder zumindest deutlich erschwert wird?

So, wie die Diskussion gerade gefihrt wurde, lauft es ja schon in die Richtung. Die Nutzung des
Pkw ist jetzt nicht nur unter, ich sage einmal, gesellschaftlichen Wertevorstellungen eine Art der
Fortbewegung, die an Attraktivitat verliert, sondern eben auch ganz klar unter wirtschaftlichen
Gesichtspunkten.

Frau Prof. Dr. Ruhrort: Vielen Dank fir die Fragen. Zur ersten Frage, zum Vorschlag von Herrn
Lanzendorf, zur sozusagen extremsten Form der Push-MalRnahme; das wéare das Verbot, dass
man gar nicht mehrere Pkw haben darf. Das ware eine ordnungspolitische MaRhahme. Das sind
natirlich die starksten MaRnahmen, die wir haben. Ich wiirde sagen, das ist jetzt nicht unbedingt
der beste Ansatzpunkt. Soweit sollte es eigentlich nicht unbedingt kommen.

Es geht eher darum: Zunéchst haben wir Push-MalZnahmen, die zugleich Pull-MalRnahmen sind,
z. B. wenn wir Parkplatze fur Fahrradwege umwidmen; dann ist das beides. Da ist sozusagen
eine Wirkung da, wie attraktiv es ist, mit dem Auto dahin zu fahren, und zugleich erhéht es die
Attraktivitat des Fahrradverkehrs. Das sind hoch wirksame Mal3nhehmen, die eben nicht einfach
nur die Autofahrenden piesacken, sondern die vor allem einen Wandel in eine bestimmte Rich-
tung incentivieren.

Diese Malinahmen halte ich durchaus erstens fur wirksam und zweitens ab einem bestimmten
Punkt flr akzeptierbar — natirlich nicht fur alle. Menschen sind da unterschiedlich betroffen. Aber
wir sehen in vielen Studien immer wieder eine hohe Akzeptanz flr zumindest in diese Richtung
gehende Malinahmen. Da ist ganz viel mdglich, wo in dem Sinne gar kein Verbot mitwirkt, sozu-
sagen: Das Auto ist bose und muss jetzt wegreguliert werden; sondern —was er sagt —, wir haben
jetzt Giber 70 Jahre ganz viele gesellschaftliche Ressourcen in das Autosystem investiert, haben
fur das Auto ganz viel ermdglicht. Das alles ist kollektive Anstrengung gewesen. Jetzt wollen wir
dasselbe fur ein multimodales Verkehrssystem tun.

Auch da wieder: Wir nehmen alle Ressourcen, die wir haben. Dazu gehdren auch diese regulati-
ven Ressourcen, z. B. zu sagen: Hier darf man jetzt nur noch 30 km/h fahren; das ist in den
Stadten die Regelgeschwindigkeit. — Das konnte man beschlieRen. Damit wirde man sagen,
dass das Fahrrad ab jetzt der wichtigste Standard oder die Fortbewegung ist. Das heif3t, man
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nimmt hier nicht jemandem etwas weg, sondern man korrigiert sozusagen einen Kurs, den man
vorher eingeschlagen hat.

Der zweite Punkt, den Sie angesprochen haben, betraf die soziale Ausgewogenheit dieser Maf3-
nahmen. In der Tat kdnnte ich mir durchaus vorstellen, dass wenn man jetzt wirklich dahin kommt,
in den Stadten insgesamt wesentlich weniger Autos zu haben, dass dann natirlich ganz neue
Dynamiken entstehen konnten, dass das Auto —wenn man es dann noch hat — dann einen ganz
besonderen Wert flr bestimmte Gruppen hat, die sich das leisten kénnen. Das kann durchaus
passieren. Aber ich denke, das ist jetzt kein groRes Problem flir unsere soziale Ausgewogenheit
in Deutschland.

Diese Transformation sollte natirlich insofern ausgewogen sein, dass wir nicht den Effekt haben,
dass Menschen, die weniger gute oder periphere Wohnlagen haben, jetzt systematisch aus den
Stadten ausgesperrt werden, weil sie gar nicht mit dem Auto dahin kommen. Da muss man ganz
viele Losungen anbieten, die es ja auch gibt, dass man z. B. das Auto draul3en stehen lasst und
dann mit dem offentlichen Verkehr reinfahrt. Jedenfalls ist es auf jeden Fall sozial nicht sehr ge-
recht, zu sagen, man versucht den sozialen Ausgleich zu schaffen, indem man in der Innenstadt
Parkplatze im o6ffentlichen Raum im groRen Stil fir Autos zur Verfligung stellt. Das ist auch nicht
sozial ausgewogen. Darunter leiden dann die Menschen, die in der Stadt mit anderen Verkehrs-
mitteln unterwegs sind. Das heil3t, man muss hier immer auf Ausgleich gehen; das habe ich ja
auch betont und unterstrichen. Aber das muss nicht heif3en, dass man quasi am Status quo nichts
verandern kann.

Vorsitzende: Ich sehe, es gibt keine weiteren Fragen aus der Runde. Frau Prof. Dr. Ruhrort, ich
bedanke mich bei lhnen fur Ihren Vortrag und auch dafiir, dass Sie unsere Fragen so ausfuhrlich
beantwortet haben. Ich denke, Sie haben fur Ihren weiteren Termin jetzt noch einen guten zeitli-
chen Puffer. Vielen Dank und alles Gute.

(Frau Prof. Dr. Ruhrort: Danke!)

Wir machen direkt weiter mit lhnen, Herr Prof. Schlag. Sie sind uns, wie ich gehért habe, mittler-
weile digital zugeschaltet. Es ist schade, dass wir Sie nicht personlich hier in Wiesbaden begri-
Ben konnen, dass der Zug von Dresden ausgefallen ist. Sie sind Professor fiir Verkehrspsycho-
logie an der TU Dresden und unter anderem auch mit den Themen Verkehrssicherheit, Verkehrs-
erziehung und Verkehrsraumgestaltung befasst.

Wenn ich mir das Bild auf dem Deckblatt Ihres Vortrags ansehe, dann stelle ich die Verkehrssi-
cherheit anheim, frage mich aber, weil dies fur die Zukunft durchaus spannend wére: Wer trans-
portiert hier wen? Der Mensch das Fahrrad und das Fahrrad das Auto? Wir sind ganz gespannt
auf lhren Vortrag.
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Herr Prof. Dr. Schlag: Ich bedaure es ebenfalls sehr, dass ich nicht persénlich anwesend sein
kann. Nach den beiden vorangegangenen Vortragen hoffe ich, dass ich jetzt nicht allzu viele Eu-
len nach Wiesbaden trage; denn einige Punkte sind schon angesprochen worden.

Prasentation Prof. Dr. Schlag siehe Anlage — Folie 2: ;Hohe Bedeutung von Mobilitat im Alltag*

Fir die Bedeutung der Mobilitat im Alltag gibt es sehr starke Griinde. Die Kollegin hat schon
davon gesprochen, dass Mobilitat dazu dient, unsere Alltagsaktivitaten miteinander zu verknup-
fen, quasi ein Spinnweb unseres Alltags ist. Hier stellt sich gleich die Frage: Bleibt das eigentlich
so, oder konnte sich das mit zunehmender Digitalisierung andern?

Bisher ist dies definitiv der Fall. Das unterstreicht die Bedeutung von Mobilitat im Unterschied
zum Verkehr, von dem Herr G6tz zu Anfang gesprochen hat. Mobilitét ist tatsachlich ein Spinn-
web, das in unserem Alltag eine extreme Bedeutung hat und uns den Alltag in der Form, wie wir
ihn uns aufgebaut haben, erst bewéltigen lasst. Das Verhalten, wie wir es gewohnt sind, ist
dadurch, dass sich in der Jugend Winsche materialisiert haben, dnderungsresistent geworden.
Das, was urspringlich vielleicht wahlfrei war — man ist mit dem Fahrrad, mit dem Bus, mit der
Eisenbahn zur Schule, vielleicht auch noch zur Universitat gefahren —, bildet sich in dem Moment,
in dem ich auf ein Auto umsteige, neu ab und wird zu erlebten Zwéangen. Die Wahlfreiheit wird
reduziert.

Wir glauben immer, dass die Wabhlfreiheit mit dem Autobesitz zunimmt. Das ist in bestimmten
Dimensionen so, aber in anderen Dimensionen wird die Wabhlfreiheit durchaus reduziert. Wenn
sich Verhalten habituiert, dann hat das aus psychologischer Sicht gute Griinde: Gewohnheiten
sind nichts, was wir uns unbedingt ,draufschaffen“ missen, sondern sie ,schaffen sich von selbst
,drauf‘. Das macht das Leben einfacher. Wir missen keine Aufwande mehr betreiben, um zu
Uberlegen, was wir tun.

Damit sind Sie implizit schon wieder bei einer anderen Dimension aus der Psychologie. Wenn wir
im psychologischen Sinne von Kosten sprechen, die eine Verhaltensdnderung mit sich bringen
kénnten, dann meinen wir nicht nur monetare Kosten — sie sind wichtig; sie spielen eine Rolle —,
sondern vor allem Aufwénde, die wir treiben miissen, um eine Anderung umzusetzen, sie stabil
und zu einer neuen Gewohnheit werden zu lassen.

Kraftfahrzeuge bringen neben der Transportfunktion einen Zusatznutzen. Das ist bereits ange-
sprochen worden. Sie befriedigen Extramotive, soziale und intrinsische. Damit ist gemeint: Es hat
ganz stark auch Darstellungsmomente. Das war in meiner Jugend und meiner Zeit als junger
Erwachsener noch viel starker, als es heute ist. Mir scheint zumindest, als ob sich das etwas
verliert.

Fir die soziale Funktion von Kraftfahrzeugen und fiir die Bedeutung, die diese soziale Funktion
hat, spricht, dass heutzutage SUVSs, die keine reine Nutzenfunktion fiir die Mobilitat haben, stark
nachgefragt werden. Intrinsische Momente kdnnen beim Autofahren, aber genauso gut beim
Fahrradfahren und anderen Bewegungsarten, auch beim Zu-Ful3-Gehen, ebenfalls eine Rolle
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spielen: Dies alles kann Spaf? machen. Man streitet trefflich dartiber, wie viele Leute Spal3 dabei
erleben.

Ich glaube, es ist heute nicht mehr opportun zu sagen, dass man Spafd beim Autofahren hat,
vermute aber, dass eine grof3e Anzahl von Menschen gerne Auto fahrt. Man macht Dinge gern,
die man vermeintlich gut kann, und die meisten Menschen verstehen sich als gute Autofahrer.
Daher nehmen sie das Lenkrad gern selbst in die Hand. Das ist ihnen zumindest lieber, als in der
Rolle des Beifahrers zu fungieren.

Die Konsequenz aus diesen Punkten ist, dass die Autos flr die Autonutzer kein Luxusgut mehr
sind, so wie es zu Anfang einmal war. Damals hatte man sehr genau geschaut, ob man es sich
leisten kann, ob man nicht vielleicht doch versuchen musste, sich anders fortzubewegen. Das
war typisch fur ein Luxusgut, das irgendwie noch ersetzbar ist. Nun wird das Auto zum Alltagsgut,
fur das keine Substituierbarkeit mehr gesehen wird. So Iasst sich auch die ,,car dependence” von
Menschen erklaren. Sie werden abhangig vom Auto, weil sie es nicht mehr fiir ersetzbar halten.

[

Folie 3: ,Verhaltensanpassungen folgen dem ,minimal cost principle

Wenn wir Uber Verhaltensanpassungen sprechen, so missen wir beachten, dass diese in aller
Regel dem sogenannten ,minimal cost principle® folgen. Wir versuchen, Kosten mdglichst klein
zu halten, sie mdglichst hinauszuzégern. Adaptation kostet im psychologischen Sinne. Sie kostet
Aufwand, verursacht nicht nur monetére Kosten und wird deshalb gemieden, solange sie keine —
fur mich personlich —wahrnehmbaren Vorteile mit sich bringt. Meine personlichen Vorteile kbnnen
auch darin abgebildet sein, dass ich ein gutes Gefiihl damit verbinde, wenn ich mich in Bezug auf
die gesellschaftlichen Ziele und Notwendigkeiten besser verhalte.

Zu fragen ist also: Wie passen wir uns an?

Folie 4: Hierarchische Struktur des Mobilitdtsverhaltens*

Ich habe vor Jahren einmal eine hierarchische Struktur des Mobilitatsverhaltens zusammenge-
stellt, um davon wegzukommen, Mobilitdtsverhalten mit Fahrverhalten zu verwechseln.

Fahrverhalten befindet sich auf der untersten Ebene und ist etwas Erlerntes. Das fuhrt dazu, dass
Menschen oft auch noch im héheren Alter sehr gediegen Auto fahren kénnen. Sie haben es ihr
Leben lang gemacht. Sie fahren dann manchmal ein bisschen anders, ein bisschen langsamer,
aber im Grunde ist das Fahren hochgradig habituiert, und man hat seinen eigenen Fahrstil. Dieser
ist allerdings unterschiedlich. Wenn diese Unterschiedlichkeiten zu Sicherheitsrisiken fuhren, ist
der Gesetzgeber selbstverstandlich gefordert einzugreifen. Im Rahmen der Verkehrssicherheit
versuchen wir, das Ganze homogener zu gestalten.

Auf der Ebene dariiber sehen Sie unterschiedliche Mdglichkeiten des Mobilitdtsverhaltens. Sie
sehen, wie sich das Verhalten andert, wenn Anderungen anstehen oder Anderungen unter Druck
Uberlegt werden. Das kdnnen Sie auch wieder von unten nach oben lesen. Als Erstes wird Uber-
legt, die Fahrzeiten zu andern, ein bisschen anzupassen, Fahrten zu kombinieren, sodass man
nicht erst von A nach B, dann von A nach C und danach von A nach D fahrt, sondern A, B, C
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und D miteinander verknipft. Das ist sehr opportun und klingt noch relativ einfach. Der psycho-
logische Aufwand, die psychologischen Hirden sind nicht allzu hoch. Die Fahrtenlange bzw. die
Routenwahl wird geadndert, es kommt zum ,car pooling*“.

Wenn man dann noch etwas gréRRere Anderungsmaoglichkeiten erwagt, dann ist man bei der Ver-
kehrsmittelwahl, vielleicht auch bei der Fahrtenfrequenz, versucht, auch andere Verkehrsmittel in
Betracht zu ziehen, was habituierten Autofahrern zu Beginn relativ schwerfallt. Sie sind sehr
schlecht dartiber informiert, wo der Bus abfahrt, wie haufig er fahrt und wie viel er kostet. Hier ist
schon ein Ansatzpunkt, um etwas zu andern. Das 9-Euro-Ticket bzw. das kinftige 49-Euro-Ticket
ist insoweit zumindest eine Erleichterung, und dies in monetéarer und psychologischer Hinsicht,
weil man einfach nicht mehr so stark planen muss. Man kann einfach einsteigen, ohne wissen zu
mussen, flr wie viele Streckenteile oder -segmente man bezahlen muss.

Auf der oberen Ebene — das wird leider manchmal missachtet — finden die langfristigsten Ent-
scheidungen statt. Diese haben erhebliche Konsequenzen fur die Mobilitat. Dabei geht es um
den Fahrzeugbesitz. Besitze ich ein Fahrzeug oder zwei Fahrzeuge? Habe ich Familie? Wozu
wird ein Fahrzeug benutzt? Welche Fahrzeugart wird benutzt? Moglicherweise kann ich Aktivita-
ten verandern oder verlagern. Auch das ist ein ganz wichtiger Punkt. Das geht einher mit der
Verkniipfung von Aktivitditen und mdglicherweise auch mit einer veranderten Ortswahl, mit der
Veranderung von Relationen, die ich mobil bewaltigen muss. Das sind sozusagen die Stellgro-
Ben, die zwar selten im Leben — es geht um langfristige Entscheidungen —, dann allerdings mit
sehr intensiven Konsequenzen fir die zukinftige Mobilitat bedacht werden missen. Wenn wir es
schaffen, die Aktivitatentrennung starker aufzuheben, sodass bestimmte Dinge immer wieder in
der Nahe gemacht werden kénnen — es geht um das beriihmte Bild der kurzen Wege in den
Stadten —, dann haben wir sehr viel Verkehr eingespart, und die Leute kbnnen méglicherweise
dennoch den gleichen Aktivitaten nachgehen.

Folie 5: ,In der Verkehrs- und Umweltpsychologie vielfach belegt"

Bereits mehrfach angesprochen wurde die Liicke zwischen Einstellung und Verhalten. Man sollte
auch die Lucke zwischen Wissen und Verhalten nicht ganz auf3er Acht lassen. In diesen beriihm-
ten KAP-Modellen — ,,Knowledge — Attitudes — Practice” — geht es genau darum, dass diese Dinge
auseinanderfallen.

Im Umweltbereich ist das Wissen sehr viel weiter als die Praxis, und die Einstellungen sind sehr
viel positiver, als es das Verhalten zeigt. Das hat wiederum Grinde.

Folie 6

Auf dieser Folie ist der Versuch dargestellt, unterschiedliche umweltbezogene Verhaltensweisen
daraufhin zu untersuchen, wie stark bei ihnen ein positives Umweltbewusstsein durchschlagt.

Beim Recycling, bei der Milltrennung und allen diesen Dingen zeigt sich, dass die Leute sie
relativ einfach tun kénnen. Auch hier steht der Begriff der Kostentrachtigkeit wiederum nicht far
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monetare Kosten, sondern fur die Aufwande, die die Verhaltensanderung mit sich bringt. Recyc-
ling ist relativ einfach zu betreiben. Einfach ist es auch, Obst und Gemiise aus der Region zu
kaufen oder das Licht auszuschalten. Die Heizung etwas herunterzudrehen, ist schon etwas
schwieriger. Beim Duschen Wasser zu sparen, ist zurzeit aus anderen Grinden en vogue. Dies
sind alles Dinge, die man durchaus noch mit einem vertretbaren personlichen Aufwand zu reali-
sieren imstande ist, und man hat den kleinen, schénen Nebeneffekt, dass man sich dabei ganz
gut fhlt und etwas fur die Gesellschaft, fir das Gemeinwesen, tut.

Schwieriger wird es, wenn es um das Auto und um Mobilitat im grof3en Stil, zum Beispiel mit dem
Flugzeug, geht. Das ist etwas, was bei den Leuten offensichtlich im psychologischen Sinne als
sehr kostentrachtig, als sehr aufwendig, erlebt wird, und sie werden diesen Aufwand eher meiden,
auch wenn sie eigentlich wissen, dass es gut ware, ihn zu betreiben, und auch wenn sie die
Einstellung haben, dass man ihn betreiben sollte.

Zu fragen ist nun, wie man solche schwerer zu andernden Verhaltensweisen in den Griff bekom-
men kann.

Folie 7: ,Wie kann das Mobilitdtsverhalten beeinflusst werden?*

Ich habe versucht, unterschiedliche Einflussgrof3en auf das Verhalten oder Mdglichkeiten, Ein-
fluss zu nehmen, zusammenzustellen. Angesprochen wurden schon ,push®und ,pull. Das sollten
wir durch ,publicity“ erganzen. In den Niederlanden wurde das mit sehr groRem Erfolg angewen-
det. Dort wurde das Ganze sozusagen um das dritte P ergénzt.

Die Maflinahmen sind durchaus nicht unabhangig voneinander zu sehen, sondern koénnten viel
besser, als es bisher geschehen ist, aufeinander abgestimmt werden. Wir sehen es leider zu
haufig noch so, dass wir alles mit technischen Malinahmen in den Griff bekommen kdnnen. In
einem friheren Vortrag eines Kollegen, den Sie versandt haben, ist die Rede davon, dass 70 %
der Anderungsmdglichkeiten im technischen Bereich und 30 % im eher verhaltensbezogenen
Bereich lagen. Diese Trennung stimmt so nicht. Technische MaRnahmen — ,engineering“ — sind
in weiten Bereichen Verhaltensmafl3inahmen — nicht, wenn wir das 6konomisch verstehen, nicht,
wenn wir das rein im Sinne der technischen Entwicklung von Maschinen oder von StralRenaober-
flachen verstehen, aber in der Anwendung zielen sie auf das Verhalten ab und haben Verhalten-
simplikationen.

Information, ,education®, das zweite E, zahlt natlrlich immer dazu. Klassischerweise denkt man
dabei an Marketing, an Offentlichkeitsarbeit, aber auch an padagogische MaRnahmen im enge-
ren Sinne.

Das Dritte E, ,enforcement®, hat verschiedenen Ebenen. Ich gehe gleich noch kurz darauf ein,
welche das sind. Dabei sollten wir nicht nur an Gesetzgebung, sondern vor allem auch an Uber-
wachung denken.

Die vierte Ebne, die ich mir erlaubt habe, neu einzuziehen, ist ,economy*, der wirtschaftliche An-
reiz. Im Englischen heif3t sie manchmal auch ,encouragement”, also Ermutigung. Das ist Pull-
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MalRnahme, also eine MalRnahme, die die Leute sehr stark ziehen soll, indem sie durch ihr ver-
andertes Verhalten vielleicht guinstige Effekte fur sich selbst erzielen.

Alle vier Ebenen gehtren zusammen, und man kann auf allen vier Ebenen etwas tun; aber am
effektivsten ist es, wenn man sie aufeinander abstimmt.

Folie 8: ,Rahmen flir gelingende Verhaltensbeeinflussung”

Ubergreifend sollten wir, wie bereits angesprochen, daran denken, dass es ein Narrativ braucht,
das ein positives Zukunftsbild zeichnet, und dass das durch gezielte Mal3nahmen auch zu errei-
chen ist. Es geht dabei um ein Narrativ, das nicht allzu allgemein bleibt und nicht etwa besagt:
Wir wollen eine gute Welt, eine schéne Welt, eine dkologisch korrekte Welt. Vielmehr sollte es
mit gezielten Mal3nahmen untersetzt sein. Das ist sehr wichtig, damit die Leute tatsachlich an
einem Strang ziehen und auch die Bereitschaft und die Motivation entwickeln, etwas dafir zu tun
und Veranderungsanstrengungen auf sich zu nehmen.

Antoine de Saint-Exupéry hat das sehr schon beschrieben:

Wenn Du ein Schiff bauen willst, so trommle nicht Manner zusammen, um Holz zu be-
schaffen, Werkzeuge vorzubereiten, Aufgaben zu vergeben und die Arbeit einzuteilen,
sondern lehre die Manner die Sehnsucht nach dem weiten, endlosen Meer.

Folie 9: Verhaltensbeeinflussung durch ... 1. Ordnungsrechtliche Mal3Bhahmen: enforcement”

Kurz zu den ersten, den Enforcement-MalRnahmen, zu den Geboten und Verboten. Sie sind im
StralRenverkehr so verbreitet wie in keinem anderen Lebensbereich, und sie werden hier so hau-
fig Ubertreten wie in keinem anderen Lebensbereich. Offensichtlich reicht es fiir sich nicht aus,
Gesetze zu erlassen und sie zu Uberwachen.

Folie 10: ,Verhaltensbeeinflussung Uber Eintrittswahrscheinlichkeit und Strafharte: E x W*

Dies folgt dem sehr einfachen Prinzip von Eintrittswahrscheinlichkeit und Strafharte. Das ist ei-
gentlich ein motivationspsychologisches Konzept. Die subjektive Eintrittswahrscheinlichkeit E
kann ich durch Uberwachung, interessanterweise aber auch durch Publicity erzielen, indem ich
in den Medien verbreite, dass sehr viel Uiberwacht wird, dass die Polizei wieder sehr aktiv ist. Die
Leute kdnnen nicht einschéatzen, wie stark das ist. Die starkste subjektive Eintrittswahrscheinlich-
keit ist wohl dann gegeben, wenn ich das technisiere.

Damit haben Sie schon wieder zwei der ,E*“ zusammengefiihrt. Wenn Sie es dadurch technisie-
ren, dass Uberwachungskameras aufgestellt werden, dann denken die Leute, sie sollten die Ge-
schwindigkeitsbegrenzung einhalten, wenn sie vorbeifahren, weil es andernfalls Konsequenzen
fur sie hatte.

Genauso wichtig ist die empfundene Strafharte. Sie ist in Bezug auf die Verkehrssicherheit sehr
gut gestuft. Wir sehen, dass Geldbul3en nicht viel bringen, dass aber die héheren Stufen bis hin
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zum Fahrverbot und zum Entzug der Fahrerlaubnis sehr wirksam sein kénnen. Ohne eine relativ
hohe oder zumindest gut wahrnehmbare Eintrittswahrscheinlichkeit nitzt das allerdings nichts.

Heute beobachten wir im Verkehr haufig, dass die Verstarkungsbestrafungslogik auf dem Kopf
steht. Die Leute haben Vorteile davon, wenn sie sich nicht korrekt verhalten, wenn sie besonders
schnell fahren, wenn sie an der Haltestelle vorbeifahren, an der der Kollege noch auf den Bus
wartet. Das halt unerwiinschtes Verhalten aufrecht. Das Erste ware also, Vorteile, die man zum
Beispiel von einer Fehlautonutzung oder vom schnellen Fahren hat, zu entziehen. Ein zuséatzli-
ches Problem in diesem Kontext besteht darin, dass die injunktive Norm, also die Gesetzesnorm
— ,du sollst nicht®, ,du darfst nicht“ oder ,du musst* —, vor allem, wenn sie nicht stark Uiberwacht
wird, oft weniger stark verhaltenslenkend ist als die sogenannte deskriptive Norm, also die Norm,
die ich aus dem schlussfolgere, was die anderen machen. Wenn ich sehe, dass alle mit dem Auto
fahren und dass das auch gut funktioniert, dann ist das sehr viel starker verhaltenslenkend, als
wenn mir irgendjemand normativ sagt, ich solle nicht Auto fahren. Wenn es alle tun, wird die
injunktive Norm nicht viel bringen.

Folie 11: ,Behavioural insights Strategie"

Eine edukative Erganzung zu den Enforcement-MalBhahmen — so war sie zumindest gemeint —
sind die ,behavioural insights strategies®. Diese duirften bekannt sein. Ein Beispiel sind ,Nudges*:
Es werden Schubse gegeben. Das machen verschiedene Lander. Ich weil3 es aus England und
aus den Niederlanden. Selbst Griechenland hat das meines Wissens inzwischen einmal versucht.
Die Frage lautet: Wie stark kann man durch solche Nudges und vielleicht noch andere Strategien
gesetzgeberische MaRnahmen inklusive ihrer Uberwachung unterstiitzen, und wie stark kann
man dadurch zu einem neuen Verhalten anregen, das dann mdglicherweise keine Vorteile hat,
sondern Spal macht? — Die Leute empfinden dabei eine gewisse Genugtuung.

Die Fliege im Urinal ist ein altes, sehr einfaches Beispiel hierfir. Das ist aber durchaus komplexer
moglich. Diese ,behavioural insights“ stehen inzwischen sogar schon in dem Ruch, eine zu subtile
Verhaltensbeeinflussungsstrategie zu sein. Aber wenn es gut gemacht ist, funktionieren sie. Uber
die normativen Voraussetzungen, die solche Strategien haben, sollte man sich auch Gedanken
machen. Aber unter dem Funktionsgesichtspunkt kann das sehr viel weicher funktionieren als
Gesetzgebung.

Folie 12: ,Verhaltensbeeinflussung durch ... 2. Ausbildung, Aufkldrung und Information (educa-

tion)*

Wir sollten nicht nur auf das schauen, was alles schieflauft, sondern auch sehen, was funktioniert
hat. Das sind meistens die besten Beispiele, um Mut zu bekommen, etwas weiter zu ver&ndern
und sich vielleicht auch in andere Bereiche vorzuwagen.

Diese Folie spricht etwas an, was mir sehr am Herzen liegt. Es geht um das Rauchen. Die ge-
zeigte Werbung ist an die Marlboro-Werbung angelehnt, und Marlboro ist tatsdchlich gezwungen
worden, sie mitzufinanzieren. Der Marlboro-Man reitet gemeinsam mit jemand anderem und sagt:
,Bob, I've got cancer.“ — Das geht unter die Haut.
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Dies war durchaus wirksam. Aber das, was in den USA und auch hier in Europa stark zur Reduk-
tion des Rauchens beigetragen hat, sind sehr gut koordinierte Malinahmen, edukative Mal3nah-
men, versicherungsbezogene MalRnahmen, gesundheitspolitische MaRhahmen und auch MalR3-
nahmen der Gesetzgebung und Uberwachung bis hin zur Bestrafung und zur raumlichen Reduk-
tion. In einem solchen koordinierten Paket von MalRnahmen liegt meines Erachtens auch fir die
Zukunft viel Potenzial.

Ahnlich ist es im Verkehrsbereich. Auch hier gibt es ein Beispiel, bei dem man riickblickend sagen
kann, dass es eigentlich ganz gut gelaufen ist: Alkohol am Steuer konnte in den letzten 30 bis 40
Jahren massiv reduziert und ein gesellschaftliches Bewusstsein fur die Problematik konnte ge-
schaffen werden. Das hatte man sich in den 80er-Jahren, zumindest im Westen der Republik,
nicht traumen lassen.

Folie 13

Solche teilweise sehr drastischen Malinahmen gibt es hinsichtlich der Verkehrssicherheit in gro-
Rer Anzahl. In England hat man mit der , Think“-Kampagne sehr erfolgreich und gut gearbeitet.
Das Bild, das einen Kopf zeigt, ist ein sogenanntes konfrontatives Stilmittel, auch Schockwerbung
genannt, die bei den Malinahmen gegen das Rauchen ebenfalls eine Rolle spielte. Dieses Stil-
mittel ist sehr stark eingesetzt worden, was zu einer Diskussion dartiber gefiihrt hat, ob so etwas
den Leuten nicht zu viel Angst macht, sodass sie gar nicht mehr auf die StraRe gehen, sich nicht
mehr trauen, sich zu Ful3 zwischen den Autos zu bewegen und schon gar nicht, Fahrrad zu fah-
ren, weil das als relativ gefahrlich gilt. Solche Nebeneffekte sind moglicherweise mit zu bedenken
und spielen im 6kologischen Bereich vielleicht eine geringere Rolle, als wenn es um Sicherheit
geht.

Folie 14: ,Gelassen lauft’'s.”

Belustigendes wirkt immer gut. Es schafft Aufmerksamkeit, und man steht ja in der Konkurrenz
um die Aufmerksamkeit der Menschen. Das erste kommunikative Stilmittel muss immer so be-
schaffen sein, dass es die Aufmerksamkeit Uberhaupt auf des Problem zieht. Den Menschen ist
nicht bewusst, dass das Autofahren in der Stadt ein Problem ist. Das Bewusstsein dafur entwi-
ckelt sich allmahlich. Moglicherweise kdnnte man hier ein Stilmittel einsetzen, das in der Art und
Weise, in der es dies thematisiert, wachrttelt.

Folie 15: ,Erreichbarkeit — Wirkung“

Bei edukativen Mitteln besteht immer ein Konflikt zwischen Erreichbarkeit und Wirkung, zwischen
Reichweite und Wirkung, in Bezug auf eine Verhaltensdnderung. Verhaltenstrainings sind nur mit
wenigen, in Gruppen, in Klassen, durchzufiihren, sind aber in Bezug auf Verhaltensanderungen
das Wirksamste. Wird hingegen eine massenmediale Ansprache gewahlt, dann bewirkt diese
wabhrscheinlich nur eine geringe Verhaltensdnderung, hat aber eine grof3e Reichweite. Hier funk-
tionieren wieder abgestimmte MafRnahmen am besten. Es geht darum, etwas massenmedial zu
thematisieren und dies durch Verhaltensubungen oder verhaltensnahe Ansprachen umzusetzen.
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Folie 16: ,Verhaltensbeeinflussung durch ... 3. Anreizsysteme bzw. Variationen des Kosten-Nut-
zen-Kalkils der Verkehrsteilnehmer (,encouragement’ oder ,economy")*

Es gilt, das Kosten-Nutzen-Kalkil der Verkehrsteilnehmer anzusprechen. Der frihere Nobelpreis-
trager Vickrey hat einmal gesagt, in keinem anderen Bereich seien die PreismalBnahmen so irra-
tional, so ,out-dated®, und verfihrten so stark zum Verschwenden wie im Bereich des Verkehrs,
der ,urban transportation“, und das ist so. Wenn man es nicht nur auf die monetaren Kosten
bezieht, so bestehen tatsachlich Anreizsysteme, die eigentlich zu Falschem verfihren. Das Be-
lohnungs-Bestrafungs-System steht Kopf. Wenn ich mich gut verhalte, habe ich davon Nachteile.
Das darf in einer funktionierenden sozialen Gemeinschaft nicht sein. Wer sich richtig verhalt,
sollte Vorteile davon haben.

Folie 17: Soziales Dilemma: Allmende-Problem (Hardin) oder social trap (Platt)*

Man steht hierbei vor zwei Dimensionen eines Problems, vor sogenannten sozialen Dilemmata.
Zum einen konkurrieren Einzel- und Gemeinschaftsinteressen um die begrenzte Ressource, die
wir im StraRenraum, im Verkehrsraum insgesamt, aufzuteilen haben. Wenn alle moglichst viel
davon haben wollen, dann bin ich beim typischen Allmende-Problem: Dann hat hinterher keiner
mehr etwas; die Allmende wurde Uberweidet. Gleichzeitig besteht ein Widerspruch zwischen
kurz- und langfristigen Zielen, nach dem Motto: Ich finde auch, dass ich in Zukunft sehr viel we-
niger fliegen und auch lange Strecken mit dem Auto meiden sollte. Aber kurzfristig muss ich jetzt
doch noch nach Berlin fliegen. — Insofern ist das schwierig, und das Kurzfristige ist meistens
entscheidungsdeterminierender als das Langfristige.

Besonders problematisch ist das, wenn Kosten und Nutzen auseinanderfallen: Der Nutzen ent-
steht heute, die Kosten irgendwann oder vielleicht sogar erst zu ganz anderen Zeiten, bei anderen
Menschen. Damit bin ich beim Thema der Generationengerechtigkeit bzw. der Verantwortungs-
ethik auch fir zukinftige Generationen. Als praktische Konsequenz daraus ergibt sich die Frage:
Wie sind spatere Folgen an heutiges Verhalten anzubinden, sodass das heutige Verhalten schon
dadurch beeinflusst wird, dass es spater vielleicht negative Folgen generiert, Folgen die ich mich
selbst vielleicht gar nicht mehr betreffen?

Folie 18: ,Nachfragemanagement”

Diese Frage beantwortet das Nachfragemanagement durch die Internalisierung externer Kosten
(Verursacherprinzip, ,user-pays-principle®) und, lernpsychologisch gesprochen, durch kontin-
gente Variabilisierung bisheriger Fixkosten. Es genigt also nicht, dass etwas einmal im Jahr
100 Euro kostet, sondern man muss das an das Verhalten knupfen. Die jungen Leute haben fur
ihr Handy fast alle einen fixen Tarif, mit dem man so viel telefonieren kann, wie man will. Wiirde
das beim Verkehr eingefiihrt, dann kdnnte man, wenn man einmal bezahlt, so viel fahren, wie
man will. Hierdurch entstiinde Gberhaupt keine Verhaltenswirkung mehr, Verhalten kénnte tber
diesen Weg nicht mehr nennenswert beeinflusst werden.
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Folie 19: Wie funktionieren Anreizsysteme? — Variation des Kosten-Nutzen-Kalkuls*

Das Prinzip ist eigentlich sehr einfach: Man muss die Kosten unerwiinschten Verhaltens erhéhen
und den Nutzen unerwiinschten Verhaltens senken. Das ist ganz zentral. Unerwiinschtes Ver-
halten hat tatséchlich bis heute einen Nutzen. Zudem muss man die Kosten erwiinschten Verhal-
tens senken und den Nutzen erwiinschten Verhaltens steigern. Das ist eigentlich ein einfaches,
ein vielleicht zu einfaches Spiel. Aber wenn man es fur unterschiedliche Verhaltensweisen checkt,
kommt man meist zu sinnhaften Losungen. — Unter Kosten sind wiederum nicht nur monetare
Kosten zu verstehen.

Folie 20: ,Entscheidungsverhalten: Grenzen der Rationalitat"

Der Kern der Rationalitat besteht darin, dass man es dartiber managt, dass man die Konsequen-
zen sichtbarer macht, auch die zuklnftigen Konsequenzen an das heutige Verhalten anbindet
und damit vielleicht Anderungen im heutigen Verhalten herbeifiihrt. Aber das ist im Alltag sehr
schwierig. Handelnde sind oft intuitiv, sind sozusagen im Autopilot-Modus unterwegs. Das pro-
duziert regelrecht Probleme, namlich die berihmten sechs Fallen der Intuition bzw. die Heuristi-
ken. Die Okonomen sprechen interessanterweise von ,abnormalities®. Aus psychologischer Sicht
ist das vollig normal; aber dies sind eben Fallen der Intuition.

Die erste ist die Verfligbarkeitsheuristik: Was ist in unserer Vorstellung lebendig? Davon haben
wir schon gesprochen. Die deskriptive Norm, das, was alle anderen machen, ist auf3erst wichtig.

Die zweite ist die Ankerheuristik. Das kdnnen Sie einmal fir sich selbst durchspielen. Die Schat-
zung des Durchschnittseinkommens anderer hangt massiv vom eigenen Einkommen ab. Dieses
ist sozusagen der Anker, von dem ausgehend man sich den groben Mittelwert anschaut.

Die dritte ist unterschiedliches Framing: Ich kann den Rahmen setzen. Darlber gibt es gerade in
der Medizin eine Vielzahl von Untersuchungen. So macht es beispielsweise hinsichtlich der Ent-
scheidung fur oder gegen eine Prostata-OP einen grof3en Unterschied, ob der Arzt sagt, 90%
aller Patienten lebten nach funf Jahren, oder ob er sagt, 10% stiirben in den ersten flnf Jahren.
Im letztgenannten Fall werden sich nicht mehr viele operieren lassen.

Viertens schatzt man sich besser ein, als man vielleicht ist, und man Uberschatzt die eigenen
Leistungen, gerade in Bereichen, in denen man sich gut fihlt. Das ist das Above-average-Pha-
nomen.

Funftens ist die Verlust-Aversion zu nennen: Man halt Dinge fur wertvoller, wenn man sie besitzt,
und will sie nicht abgeben. Das hangt auch mit der Anderungsresistenz zusammen, die ja Kosten
verursacht. Der Wert von Dingen, die man hat, ist schwer dadurch zu mindern, dass man sagt,
es gibt doch etwas anderes. Das andere muss sich erst einmal diesen Wert erwerben. Typischer-
weise kdnnen sich langjéahrig getibte Autonutzer anderes schwer vorstellen. Bei ihnen greift eine
echte Verlust-Aversion.

Sechstens gibt es noch die Status-quo-Verzerrung, die auf der Folie mit einem Spruch von Ham-
let dargestellt ist.
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Folie 21: ,4. Verhaltensbeeinflussung durch Verkehrsanlagen und Fahrzeuge*

Der letzte Bereich, die Verkehrsbeeinflussung durch die Gestaltung von Verkehrsanlagen und
Fahrzeugen, ist wirksam, allerdings teuer und vielleicht der Konigsweg der Mobilitatswende. Sie
ist auf jeden Fall eine zentrale Voraussetzung. In diesem Zusammenhang spreche ich bewusst
nicht von anders gebauten Straf3en, sondern von anders gebauten Aufenthaltsorten. Diese mis-
sen nicht unbedingt StraRen im heutigen Sinne sein, sondern sind eher im historischen Sinne zu
verstehen. Es ist wohl unbestritten, dass diese anders gebauten Aufenthaltsorte ein anderes Ver-
halten auf diesen RAumen nach sich ziehen. Ob das Gleiche gilt, wenn die Autos anders gebaut
werden, ist eine andere Frage.

Folie 22: ,Probleme der Verhaltensadaptation (Risikohomoostase, rebound effect): Paradoxe
Wirkungen am Beispiel Fahrbahnbreite*

Jetzt argumentiere ich wiederum nicht ingenieurtechnisch, sondern bringe die Psychologie in das
Ingenieurswesen ein. Ein Beispiel, das wir in verschiedensten Studien selbst untersucht haben:
Wird die Fahrbahnbreite veréandert, ergeben sich typischerweise Probleme mit der Verhaltensan-
passung. Bei den Okonomen wird dies meist ,rebound effect‘ genannt. Wir sprechen eher von
Risikohomdostase oder Verhaltensadaptation, insofern als die Verbreiterung der Fahrbahn eine
paradoxe Wirkung hat. Durch diese Verbreiterung sinkt die Aufmerksamkeit, die subjektive Si-
cherheit steigt. Das fuihrt dazu, dass man objektiv unter Umstanden unsicherer wird, weil dadurch,
dass mehr Fahrraum zur Verfigung steht, schneller gefahren wird. Durch eine Fahrbahnveren-
gung kann ich die subjektive Unsicherheit steigern und damit eventuell die objektive Sicherheit
erhdhen. Die Unsicherheit ist offensichtlich etwas im psychologischen Sinne, was nach draul3en,
im Verhalten, eher eine objektive Sicherheit schaffen kann.

Folie 23: ,Ziele, Instrumente und Zielerreichungsbeitrage*”

Auf dieser Folie habe ich versucht, ganz viele Dinge zusammenzubringen, um zu einer Quintes-
senz zu kommen. Dabei habe ich die vier bereits beschriebenen ,E“s zugrunde gelegt und diese
gegen die berihmte Unterscheidung ,avoid“ — ,shift* — ,improve“ gespiegelt. Kann man etwas
vermeiden, kann man es verlagern, oder kann man wenigstens die Effizienz steigern? Das sind
sozusagen die Ziele. Diese vier ,E*s sind, noch etwas aufgegliedert, die Instrumente, mit denen
man etwas tun kann. Wenn Sie zum Beispiel in Richtung Raumstruktur und Planungsinstrumente
denken, dann andern Sie das Verhalten mdglicherweise dadurch, dass bestimmte Dinge nicht
mehr moglich sind oder dass die Distanzen reduziert werden. Sie verlagern es etwas, aber effizi-
enter wird das Ganze dadurch nicht. Mdglicherweise wird es sogar ein wenig ineffizienter, und
Ineffizienz kann wiederum bewirken, dass ich es lieber sein lasse.

Wenn ich auf alternative Transportoptionen eingehe und zum Beispiel das Gehen fordere, das
Radfahren fordere, ein besseres OV-Angebot oder ,high occupance vehicle lanes* schaffe, so
kann Verhalten dadurch tatsachlich verandert werden. Diese ,lanes” dirfen nur bei einem Beset-
zungsgrad von drei plus, also nicht von Alleinfahrern, benutzt werden. Damit vermeide ich mog-
licherweise etwas, ich verlagere ganz klar — das ist das Ziel dabei —, und mdglicherweise mache
ich es sogar etwas effizienter.
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Es gibt eine Reihe von Beispielen fiur alle diese Moglichkeiten. Das Fordern des Gehens und
Radfahrens ist in Deutschland inzwischen en vogue. Eventuell schafft auch die Initiative ,Lebens-
werte Stadte durch angemessene Geschwindigkeiten® einer grollen Gemeinschaft von Kommu-
nen, die sich fir Tempo 30 in den Stadten einsetzt, mehr Regulierungsmaoglichkeiten.

Damit sind Sie aber schon beim Ubernachsten, bei den regulatorischen Instrumenten, bei der
Ordnungspolitik, dem ,enforcement®. Wenn Sie versuchen, diesen Weg zu gehen, ergeben sich
in der Regel Akzeptanzprobleme. Die Leute erleben es manchmal als Bevormundung, die sie
nicht wollen. Das muss also gut kommuniziert werden, und damit sind Sie wieder bei dem Misch-
verhaltnis von ,enforcement” und ,education®.

In der Rubrik darUber steht: ,Verbesserte Kraftfahrzeug- und Kraftstofftechnologie (neue An-
triebstechnologie)”. Ich habe ein wenig gezuckt, als ich gelesen habe, 70 % der Mobilitatsande-
rungen wirden auf diese Dinge zurtickzufiihren sein. Das glaube ich nicht. Hierdurch wird nichts
vermieden. Es gibt die gleichen Fahrzeuge mit einem anderen Antrieb. Die reine Antriebswende
wird das Ganze effizienter machen, was ein sehr positiver Effekt ist; aber das Verhalten kann
ahnlich bleiben. Deshalb hat dies eine hohe Akzeptanz. Wenn es dann auch noch preislich un-
terstitzt wird, wird die Akzeptanz noch groBer. Aber maglicherweise hat dies massive Rebound-
Effekte. Einen kann ich Ihnen benennen: Wenn tatsachlich relativ kleine Autos gebaut werden —
gut so! —, die einen Elektroantrieb haben — auch gut so! —, deren Reichweite aber relativ gering
ist, dann erhalt man — so werden sie auch vermarktet — Stadtautos. Zu fragen ist, ob man Stadt-
autos will.

Weiter unten lesen Sie: ,Information, Aufklarung®. Das ist immer notwendiger Bestandteil. Sie
haben 6konomische Instrumente, Anreizsysteme, Bonus-Malus-Systeme, Steuererleichterung.
Was von Okonomen hochgehalten wird, ist die Idee eines vollstandigen Emissionshandels. Das
wird von vielen Okonomen als ,first best solution®, als ideale Lésung, bezeichnet. Sie sehen aber
gleichzeitig, dass das so gut wie nicht mdglich ist.

Den Emissionshandel gibt es. Zu fragen wére, wie weit man diesen ausdehnen kdnnte, sodass
er nicht nur bei Kerosin bzw. beim Flugverkehr und in &hnlichen Bereichen greift, sondern bis auf
die Stadte heruntergebrochen wird. — Wenn die Stadte wirklich etwas davon haben, kénnte etwas
daraus entstehen, aber gleichzeitig sind auch Akzeptanzprobleme damit verbunden. — Dies
wiirde es auf jeden Fall effizienter machen kénnen, indem die Leute zum Uberlegen angestiftet
werden.

Eine Paketlésung — das ist mein Credo und meine Quintessenz — wird immer die beste Ldsung
sein. Sie ist vielleicht nicht die 6konomische ,first best solution®, aber sie kénnte mithelfen, alles
zu erreichen: etwas zu vermeiden (avoid), was nicht erwiinscht ist, etwas zu verandern, zu ver-
lagern und vielleicht auch das Ganze zu verbessern (improve).

Folie 24: Viel Erfolg! Und herzlichen Dank!*

Damit danke ich Ihnen herzlich.
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Vorsitzende: Wir bedanken uns fir lhren Vortrag, Herr Prof. Dr. Schlag. Vielleicht lernt das Kind
auf der letzten Folie spater einmal laufen. Dann braucht es weder ,Bus“ noch ,Auto“ zu sagen.
Das ware auch ganz gut.

Aber heute sind wir noch beim Verkehr. Gibt es Fragen? — Ich sehe keine Wortmeldung, sicherlich
weil Ihr Vortrag umfassend war. Ich bedanke mich dafur. Einen herzlichen Gruf von Wiesbaden
nach Dresden und alles Gute.

Herr Prof. Dr. Schlag: Ich danke lhnen auch.

Vorsitzende: Es ist schon 13 Uhr. Ich schlage vor, wir gehen jetzt in unsere Mittagspause und
starken uns fur die zweite Runde, die wir gegen 13:20 Uhr beginnen werden. — Bis dahin!

(Unterbrechung von 13:00 bis 13:25 Uhr)

Vorsitzende: Wir starten in die zweite Runde. Dazu begriRe ich Herrn Teichert, der schon den
ganzen Vormittag bei uns war. Herr Teichert, Sie sind fur die Thinktank-Beratungsgesellschaft
#FORTSCHRITT tétig und Experte fir Company-Bildung und Start-up-Strategien. Wir haben uns
schon in der Pause dariiber unterhalten, ob es Start-ups zum Thema Mobilitéat gibt. Sie haben
uns das bestatigt, aber auch gesagt, dass man ein besonderes Start-up, Flixbus, immer wieder
aus den Augen verliere. Insofern sind wir gespannt, was Sie uns jetzt berichten. — Bitte schon.

Herr Teichert: Meine Damen, meine Herren! Es ist mir eine grol3e Freude, heute eingeladen
worden zu sein. Ich beschéftige mich sehr viel mit Mobilitat. Vermutlich im Unterschied zu meinen
Vorrednern werde ich meist von Firmen, die mit ihrem Mobilitditsangebot mehr Geld verdienen
wollen, bezahlt. Die Aufgaben sind umfangreich und verschieden. Ich bin nicht auf einen Ver-
kehrstrager fixiert. Die grof3ten Auftraggeber sind de facto die Autobauer oder die Autozulieferer,
weil diese einen 6konomisch-professionellen Anspruch haben. Der OPNV ist leider sehr planwirt-
schaftlich und nicht am Geld orientiert. Daher ist dessen Anspruch ein anderer. Bei den Autobau-
ern ist also eine andere Professionalitat gegeben. Unsere Sache ist das Geldverdienen mit der
Mobilitat, das Kapitalisieren der Mobilitat.

Ich habe gar kein Auto. Gleichwohl bezahlen mich zumeist Autobauer. Dadurch, dass ich friiher
ein schwedisches und kein deutsches Produkt gefahren bin, kann ich mich retten und trotzdem
noch zu deutschen Autobauern fahren, ohne vom Hof gejagt zu werden. In Frankfurt fahre ich
nur noch Lastenrad.
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Grundlage der Unterlagen, die Sie finden, sind funf akademische Papers, die wir in den letzten
Jahren erzeugt haben.

Présentation Herr Teichert siehe Anlage — Folie 2: ;Kapitalisierung von Mobilitat*

Die heutigen spannenden Vortrage, die ich in vielen Punkten teile, beschaftigen sich mit der
Frage, wie gegenwartig etwas bewegt, etwas veréndert werden kann, wie in vielleicht sieben
Jahren ein bestimmtes Ziel erreicht werden kann. Wir hingegen haben ein Szenario entwickelt
und wollten wissen, wie es denn im Jahr 2030 und wie der ,Move"“ dorthin ausschauen wird.

Wie andere Vortragende haben auch wir festgestellt, dass die Mobilitat sehr komplex ist und dass
Uber den Mobilitatswandel ein sehr urbaner Diskurs gefihrt wird. Mobilitat wird im Grunde nur fur
deutsche GroRstadte thematisiert. Dabei geht es um Parkplatzmangel oder Staus. Aber im hes-
sischen Wald hat man recht selten einen Stau, und Parkplatznot bei Lidl oder Aldi ist auch etwas
Exotisches.

Bei den heutigen Kommentaren konnte ich zwei verschiedene Lebenswirklichkeiten beobachten.
Sie bewegten sich zwischen dem urbanen und dem ruralen Bereich, auch vom Business Case
her. Wieso gibt es Carsharing und beispielsweise Uber, um einmal einen anderen 6konomischen
Partner zu nennen, nicht in der Flache? Wieso ist Uber nicht im Schwalm-Eder-Kreis aktiv, son-
dern eher in Berlin oder in Frankfurt? Das muss man klar differenzieren. Als dritte siedlungsgeo-
grafische Differenzierung haben wir das Magistral kreiert. Damit fragen wir: Wie komme ich von
Zentrum A zum Zentrum B? Dabei geht es um Hamburg, Berlin, Miinchen etc. und weniger um
die Mobilitat in der Flache, die ganz anders strukturiert ist. Stichworte sind Autobahn, ICE, Ma-
gistralen.

Kommen wir zu den externen Einfliissen. Bei diesen haben wir uns an dem klassischen Manage-
ment-Tool von Pestel orientiert. Ich denke, dass die Politik einen klaren Einfluss auf ganz viele
Themen hat. Etwas zu tun oder es nicht zu tun, hat umfangreiche Einfliisse auf die Gesellschaft.
Aktuell besteht eine umfangreiche Dynamik, was die Ziele angeht. Um ein Beispiel zu nennen:
Es besteht Flugscham; gleichzeitig fliegen wohl recht viele. Die Zahlen zeigen, dass Lufthansa
im letzten Jahr recht erfolgreich war. Also fliegen doch mehr, als man rhetorisch artikuliert.

Auf der rechten Seite der Grafik sind alle groRen Einflisse nach Pestel aufgefiihrt. Ich gehe sie
nicht alle durch, sondern beleuchte andere Dinge und vor allem die Frage, wie sich die Nutzung
entscheidet. Nach dem, was wir in den letzten zwei Jahren realisiert haben, sind, wenn Sie mich
fragen, viele Studien zur Mobilitat obsolet. Im Vergleich zu der Zeit vor Corona hat sich nach
Corona vor allem die Verkehrsmobilitat, um zur Arbeit zu kommen, signifikant veréandert. Wenn
Sie White-collar-Personlichkeiten sind, arbeiten Sie nun viel im Homeoffice und haben kaum noch
Reiseaktivitaten. Um auf das Beispiel der Lufthansa zurtickzukommen: Das friiher attraktive Ge-
schaftsmodell Business Travel ist eingebrochen. Es gibt nur noch ganz wenig Business Travel.
Auch pendeln jetzt deutlich weniger Menschen von und nach Frankfurt. Friher war der Pendler-
verkehr, unter anderem aufgrund der vielen Banken, umfangreich. Jetzt gibt es Alternativprodukte
wie den Video-Call. Daflir gab es heute zwei Beispiele.
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Das heif3t: Mobilitéat wird nicht unbedingt gebraucht; man kann auch andere Ldsungen finden.
Damit muss man sich meiner Meinung nach beschaftigen, weil dies deutlich komplexer ist, als
die meisten denken.

Folie 3: ,Forschungsausrichtung”

Kommen wir zu der Frage, wie man Geld verdienen kann, auch wenn das vielleicht nicht alle hier
im Raum interessieren mag. Die im Schaubild aufgefuihrte klassische Hardware besteht aus den
alten Vehikeln, ganz gleich ob Zug, Bus, Auto oder Fahrrad. Die Softwarekomponente wird kinftig
deutlich relevanter sein, um den Verkehrsfluss zu steuern und um den Nutzer dariber zu infor-
mieren, wann der Zug oder das Taxi kommt. Apps werden deutlich relevanter werden. Es geht
auch um Daten.

Was den Betrieb angeht, so ist dieser nach meiner Uberzeugung aktuell nicht in allen Verkehrs-
bereichen professionell. Vor allem der Pkw-Verkehr ist es nicht. Daher auch die Emotionalisie-
rung, von der vorhin schon die Rede war.

Der Pkw-Verkehr wird privat betrieben. Das Auto mag noch ein Dienstwagen sein, der von der
Firma bezahlt ist; aber die Art und Weise der Umsetzung ist rein privat. Der Zug ist industriell
deutlich professioneller. Das gilt auch fir den Bus. Das mit Abstand professionellste Verkehrs-
mittel auf dem Markt ist das Flugzeug. Es ist wenig am Boden, fliegt fast nur, und das Uber ver-
schiedene Preismodelle und anderes immer mit maximaler Auslastung. Es bendtigt zwar viel Ke-
rosin, aber wenn man es auf die Person herunterrechnet, sind dies, wie Condor behauptet, unter
3 I pro 100 km. Wenn ich mit einem kleinen Smart alleine herumfahre, ergibt sich eine schlechtere
Okologische Kurve.

(Zuruf)

— Dass alle fliegen, ist wohl nicht die Lésung. Das ist aber ein anderes Thema. Beim Flugzeug
geht es mir um die Kollektivierung. Wenige fliegen alleine. Meist sind drei Mann in ein kleines
Flugzeug gepfercht. Darum ist der 6kologische Impact gar nicht so dramatisch, wie er auf den
ersten Blick erscheint.

Es geht auch um die Infrastrukturkosten, und Dual Use muss man ebenfalls sehen.

Soweit eine Ubersicht dariiber, wie wir in den letzten Monaten Geschéaftsmodelle firr ver-
schiedenste Firmen entwickelt haben.

Wir stellen haufig fest, dass ein Problem in der Herangehensweise besteht. Das kann jeder im
Hinblick auf andere Bereiche selbst reflektieren. Man hat zuné&chst einen Impuls, eine Idee, und
dann entsteht ein gewisses Verlangen, und man sucht etwas, das dieses Verlangen befriedigen
kann. Genau hier setzen wir meist an. Ein Beispiel: Wenn die Menschen hungrig sind, sind sie
hoher motiviert, fir das Essen etwas zu bezahlen. Das gilt auch, wenn sie durstig sind, es gilt fir
die Mobilitat und verschiedenste andere Trigger. Ergo: Wenn ich einen Mehrwert erkenne, bin ich
bereit zu zahlen.
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Warum kaufen sich viele Handy-Nutzer ein Smartphone, anstatt weiterhin das alte Nokia mit nur
zwolf Tasten zu benutzen? Der Mehrwert ist der Punkt. Ich werde automatisch jemanden finden,
der es mir verkauft. Im nachsten Schritt werde ich auch eine Technik finden. — Ob die beiden
Herren, die gerade mit dem Handy spielen, wissen, mit welcher Computersprache ihr Handy pro-
grammiert ist? Ich weil3 es nicht. Mich interessiert es auch nicht. Ich glaube, die beiden Herren
wissen es auch nicht. Die Technik ist der Enabler.

(Zuruf)
— Wie bitte?
(Zuruf: Erlangen!)
— Erlangen?
(Zuruf: Deutsche Sprache!)

— Das habe ich nicht verstanden. — Ich will darauf hinaus, dass haufig nicht die Technik, sondern
eher die Nutzungsseite der relevante Hebel ist. Leider wird es in der Realitat meist anders ge-
macht. Nehmen wir einmal eine gewisse Software-Bude aus Walldorf: Man hat eine Technik, die
Prozesse werden hineingehdmmert, und alle missen damit herumspielen, ob sie Spal3 daran
haben oder nicht. Haufig wird es andersherum gemacht, und das hat auch Erfolg. Wieso sind
Smartphone-Hersteller und andere Tech-Konzerne so erfolgreich? Weil sie vom Use, also vom
Nutzen, ausgehen.

Den OPNV habe ich bereits angesprochen. Der Nutzer ist nicht zwangslaufig der Kunde. Nutzer
und Kunde kommen nur ab und an in Personalunion vor. Der Kunde zahlt fiir etwas, der Nutzer
verwendet es. Beim OPNV ist de facto die 6ffentliche Hand der Kunde, weil sie den Verkehr
bestellt, unabhéngig davon, wie viele Menschen ihn nutzen. Das ist ein grof3er Unterschied zum
Taxi, bei dem der Nutzer auch zahlt. Das wird haufig ein wenig verzerrt wahrgenommen.

[

Folie 4: ,Relevanz im ,autonomen-Fahren-Szenario

Wir haben mehrere Studien durchgefihrt. Dabei haben wir 73 Experten aus dem Mobilitatsbe-
reich diversester Ausrichtung zu der Frage konsultiert, welcher Verkehrstrager in den verschie-
denen Bereichen relevant sein wird. Das Hauptaugenmerk — das kann ich Ihnen jetzt schon sa-
gen — liegt auf dem suburbanen Bereich. Im Grunde haben nur Orte Uiber 500.000 Einwohner
einen klaren, grof3en urbanen Kern. Davon gibt es in Hessen nicht so viele und, wenn wir ehrlich
sind, auch in ganz Deutschland recht wenig. Daher ist, auch hier in Hessen, der suburbane Be-
reich das pragende siedlungsgeografische Habitat. Daneben gibt es noch einen umfangreichen
ruralen, also landlichen Bereich und den magistralen Bereich, bei dem es darum geht, von A nach
B zu kommen.

In der Bereitstellung und Nutzung werden kinftig andere ,use-cases” vorhanden sein. Der sub-
urbane Bereich ist deshalb so relevant, weil er der gréf3te ist. Und vor allem: Wenn ich den sub-
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urbanen Raum bedienen kann, dann kann ich automatisch sowohl den urbanen Raum mitneh-
men als auch den ruralen Raum umfangreich mit bedienen. Ergo: Wer diesen Bereich erobert,
beherrscht, gewinnt, wird die Mobilitatswende — in welcher Form auch immer — maximal mit pra-
gen, wenn nicht sogar ihr dominanter Teil sein. Daher haben wir diesen Bereich auch als ,Kampf-
zone“ tituliert: Um diese Zone wird gekampft.

Ich nenne ein Beispiel. Uber fahrt unter anderem auch in Berlin. Etwa zwei Drittel der Einwohner
Berlins wohnen aufRerhalb des S-Bahn-Rings. Darum ist auch Uber der Faktor auRerhalb des S-
Bahn-Rings. Er ist damit suburban geprégt und fahrt eigentlich nur innerhalb des S-Bahn-Rings
urbane Touren.

Wir glauben, dass sich MIV und OPNV komplett vermischen werden. Warum glauben wir das?
Vielleicht haben Sie den Begriff des On-demand-Verkehrs in den letzten Wochen schon gehort.
Wenn das autonome Fahrzeug, das Robo-Taxi, da ist, dann ist es sekundar, woher es kommt.
Wichtig ist: Ich will von A nach B. Automatisch wird der Fokus darauf, ein eigenes Fahrzeug zu
haben — Thema Besitz und Eigentum — verschwinden. Vor allem im urbanen Bereich wird es zu
einer reinen Nutzungsfixierung kommen. Fur den landlichen Raum bin ich wegen der Verfugbar-
keit, von der vorhin schon gesprochen wurde, skeptisch. Ob mich Uber die ganze Zeit von A nach
B fahrt oder ob der RMV das macht, ist am Ende ein Pricing- und Verfiigbarkeitsthema. Ich denke,
dass viele in der Diskussion hier noch aktuell am kleinen Rad drehen. Aber in zehn Jahren wird
es ganz anders aussehen, weil die Bereitstellung von Mobilitdt eine andere sein wird.

Um ein Bild davon zu geben: Ich glaube, wenn das autonome Fahren in zehn Jahren umfangreich
etabliert ist, werden deutlich weniger Fahrzeuge auf dem Markt sein, und gehe davon aus, dass
es dann weit mehr als 50 % weniger Fahrzeuge als heute geben wird. Wieso? Heute stehen
Fahrzeuge fast nur herum; sie sind eher ein Steh- denn ein Fahrzeug. Daher geht es um die
Effektivitat. Auch die Kosten fur ein Fahrzeug sind relativ hoch. Diese Kosten wird man umgehen.
Allerdings beflirchte ich, dass die Halfte der heutigen Fahrzeuge doppelt so viel Verkehr wie heute
verursachen wird.

Ich nehme einmal das Taxi als Orientierung. Der Kilometer kostet heute aufgrund der héheren
Kraftstoffpreise knapp 2 Euro. Aufgrund der geringeren Personalkosten und der deutlich héheren
Auslastung des Fahrzeuges — kinftig ist das Fahren fast 24 Stunden méglich — wird man nach
jetziger Pricing-Kalkulation fiir einen Elektrowagen, der deutlich weniger Wartung als ein Ver-
brenner braucht, bei 30 Cent je Kilometer liegen. Somit wird die Motivation zur Mobilitat gigantisch
grol3 sein. Die Mobilitat wird explodieren, weil sie so billig und fir jeden zugénglich sein wird —
was positiv ist. Jeder wird sie exzessiv nutzen. Das ist die Konsequenz, die ich leider beflrchte,
und dartiber werden wir uns umfangreich Gedanken machen muissen.

Folie 5: ,Wichtigkeit*

In einem zweiten Schritt haben wir im Jahr 2011 tausend Leute in Form eines Zensus gefragt,
was ihnen wichtig ist. Dabei ging es um verschiedene ,use-cases” der Leistungen, die man bei
der Mobilitat hat. Punktlichkeit kommt vor Flexibilitat, Exklusivitat, Individualitat, Geschwindigkeit
und den Kosten. Der Wert von 3,5 entsprach der Mitte. Eine Signifikanz, sprich: der Impuls, ein
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Verhalten zu verandern, entsteht, wenn man es akademisch-statistisch reflektiert, de facto ab
dem Wert von 4. Darum sind eigentlich recht viele Punkte wichtig.

Die Punktlichkeit ist ein gigantischer Punkt. Vor allem mit der Bahn und mit dem OPNV sind die
Menschen unzufrieden, weil die Punktlichkeit gering ist. Automatisch ist die Bahn dann ein Exit
der Option. Gleichermalf3en ist die Exklusivitat kein grof3er Punkt, was uns sehr ernichtert und
traurig gemacht hat; denn mit Exklusivitdt kann man immer sehr gut und leicht Geld verdienen,
was fur uns als Berater cool gewesen ware.

Exklusivitat und Flexibilitat sind die beiden Punkte, von denen wir glauben, dass durch sie die
individuelle Arbeits- und Lebenswirklichkeit und die individuelle Gestaltungmoglichkeit verbessert
werden.

Fazit: Der einzige Faktor, der richtig stresst, ist die Punktlichkeit.

Folie 6: ,Zahlungsbereitschaft"

In einer zweiten Runde haben wir die Zahlungsbereitschaft unter den gleichen Aspekten reflek-
tiert und festgestellt: Ebenfalls ab einem Wert von 4 sind die Menschen bereit, mehr Geld in die
Hand zu nehmen, um etwas Bestimmtes zu erhalten. Da waren wir erniichtert; denn aul3er flr
Punktlichkeit und damit Planbarkeit sind die Leute kaum bereit, fir etwas mehr zu zahlen.

Dabei muss man erganzen: Wenn sie im eigenen Fahrzeug sitzen, beligen sich die meisten;
denn auch der Stau und die Baustelle bringen immer eine gewisse Verzdgerung mit sich. Da sie
aber als ,Pilot* das Maximale herausgeholt haben — mehr war einfach nicht drin —, akzeptieren
sie die Verzoégerungen und sagen, fur sie kbénnten sie nichts, wahrend es bei der Bahn oder beim
Flugzeug zu touretteartiger Artikulierung kommt. #bahnbashing ist eines der ,erfolgreichsten®
Posts bei Linkedin.

Das heif3t, punkten kann man eigentlich nur mit Punktlichkeit. Aber gerade hierbei weist der
OPNV starke Defizite auf.

Ein Weiteres hat uns erstaunt: Die Silver Driver, auch Silver Ager genannt — in der Agenda waren
dies alle tber 60 Jahre, was, wenn man die Demographie in Deutschland betrachtet, eine gigan-
tische Gruppe ist —, waren die Preissensibelsten. Das sind die Knauserigsten. Sie wollen am
besten gar kein Geld ausgeben. Die Menschen in Ausbildung, im Studium und unter 25 Jahren,
die wir in einer Gruppe zusammengefasst hatten, waren hingegen die Preisflexibelsten. Dies ist
halt eine kleine Gruppe und darum nicht sehr attraktiv.

Um ein Beispiel zu geben: Die Elektro-Roller, die hdufig auf den Gehwegen im Weg stehen, wer-
den meist von jungen Leuten genutzt, obwohl sie recht teurer sind, meist teurer als der OPNV. —
Ich sehe, dass unglaubig geschaut wird. Fur den Roller brauchen Sie schnell zwei, drei Euro.
Dafur bekommen Sie auch ein OPNV-Ticket durch Frankfurt fir den ganzen Tag. — Man fahrt
also Roller, obwohl es teurer ist. Aber man ist Pilot, man hat ein Event, man hat eine Kultur. Dies
naher zu beleuchten, wirde jetzt zu weit fuhren.
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(Zuruf)

— Als Option B. Dann wird es gunstiger. Oder ich fahre Taxi. Wenn ich mit vier Leuten im Taxi
sitze, ist das meist auch gunstiger als die OPNV-Tickets. Aber das ist ein anderes Thema.

Es geht um Veranderungen im Leben. Durch Corona gab es gigantische Veranderungen im Le-
bensalltag. Es gab wenig Business. Mobilitat wird, so glauben wir, wenn sie autonom sein wird,
eine ,commodity®, sprich: austauschbar sein, so wie die Tite Mehl im Supermarkt: Es ist egal,
welche Marke Sie nehmen. Man wird kinftig auch hinsichtlich der Mobilitat das nehmen, was
verfiighar und glinstig ist. Das ist unsere Uberzeugung.

Folie 7: ,Akzeptanz neuer Mobilitdtskonzepte*

Wir haben die erwahnten tausend Personen gefragt, ob sie bei einem autonomen Fahrzeug zum
Pooling, Sharing, zu intermodalen Lésungen oder zu einem Chauffeur tendieren, ob sie einen
Fahrer haben wollen, obwohl das Auto autonom fahren kann. Ich bin gespannt, wie das in Darm-
stadt aussehen wird, wenn dort Ende des Jahres autonome Fahrzeuge zum Einsatz kommen
werden, ob die Leute einen autonom fahrenden Heiner Liner oder einen Heiner Liner mit Fahrer
wahlen werden. Die befragten Experten haben gesagt, es werde kein persénlicher Chauffeur
mehr gebucht, weil das einfach viel zu teuer sei. Dabei geht es wieder um das Thema Pricing.

Unser Fazit lautete — das kam beim Diskurs vorhin schon teilweise zum Ausdruck —, dass um-
fangreiche Informationsdefizite bestehen, dass Aufklarungsarbeit hinsichtlich der neuen Ange-
bote notwendig ist. Denn was der Bauer nicht kennt, frisst er nicht. — Das ist ein dummer Spruch,
aber er charakterisiert die Realitat. Viele Angebote sind nicht ausreichend bekannt. Vieles kennt
man noch im urbanen Bereich, aber nicht auf dem Land. Das Auto einfach nur zu verbieten, ist
wohl keine Lésung. Das ware nur ein Downgrading, und dann ware alles unattraktiv. Ich bin davon
Uberzeugt, dass wir 6kologische Ziele nur durch eine Kollektivierung der Mobilitat erreichen kén-
nen.

Aufgrund der Art und Weise, wie es genutzt wird und wie viele Personen es befordert, ist aktuell
nicht der Zug, sondern der Fernbus das 6kologischste Vehikel; aber die meisten Menschen mo-
tiviert er trotzdem nicht. Dafur gibt es die verschiedensten Griinde. Im Vergleich zum ICE oder
zum Auto ist er zu langsam, es fehlt Komfort usw.

Sharing hat durchaus einen Effekt, auch okologisch, dies aber eher auf der Produktionsseite, da
nicht so viele Vehikel bendtigt werden. Das ist das Thema der Auslastungskurve. Der grol3e He-
bel der 6kologischen Komponente ist eher die Kolonnenfahrt — aber eigentlich ist es die Kollekti-
vierung der Mobilitat.

Folie 8: ,Hockey-Stick des Wandels"

Wir sind der Uberzeugung, dass dieser Hockey-Stick das Thema eines klassischen Start-ups ist:
Lange Zeit ist es nicht erkennbar, und dann kommt die Bombe, sodass die meisten die Welle
nicht mehr reiten konnen. Beim Surfen ist es sinnvoll, immer vor und nicht hinter der Welle zu
reiten; sonst saufen Sie ab. Das ist bei den Start-ups auch so. Viele Tech-Firmen wurden am

Lav 61 EKMZ 20/27 — 23.01.2023



98 HESSISCHER
LANDTAG

20. WAHLPERIODE

Anfang bel&chelt, und nun sind sie in einer Weise marktdominant, dass man gegen sie gar nicht
mehr bestehen kann. Wir Europader schauen ab und an, was amerikanische oder chinesische
Tech-Firmen so tun, und sind einfach nur Getriebene. Ich befiirchte, in dem in Rede stehenden
Bereich wird es uns ahnlich ergehen; denn die Player, die es hier in Deutschland gibt — Flix ist im
Mobilitatsbereich wahrscheinlich eines unserer erfolgreichsten Start-ups und hat die Welt schon
umfangreich erobert —, werden bei uns selbst hinsichtlich der Kooperation nicht wirklich mitge-
nommen. Auch beim 9-Euro-Ticket und beim Diskurs tiber das Deutschland-Ticket waren sie au-
3en vor.

Am Anfang geht es eher um technische Aspekte, um Sicherheitsthemen etc. Dann geht es um
Vertriebsthemen. Wann waren Sie das letzte Mal zur Markteinfiihrung eines neuen Fahrzeugs in
einem Autohaus? In den 90er-Jahren war es auf dem Lande die Party schlechthin, wenn ein Golf
oder ein Kadett herauskam. Der Markteintritt von Fahrzeugen war lange Zeit ein grol3es Happe-
ning. Heutzutage interessiert inn keiner mehr. Umfangreiche Marktveranderungen haben stattge-
funden. Es gibt Sharing-Angebote. Das Abo-Modell ist, was Fahrzeuge angeht, das aktuell
jungste Angebot. Auch gibt es Flatrate-Modelle, von denen wir vorhin schon gehdért haben, und
verschiedene neue Pricing-Modelle im OPNV. Das Deutschland-Ticket finde ich sehr spannend,
weil es eine Revolution darstellt, was das Ticketing in Deutschland angeht.

Aber das alles sind noch kleine Dinge. Der nachste Schritt besteht darin, dass der Betrieb deutlich
professioneller werden wird, auch was das Fahrrad angeht. Vielleicht haben Sie diese blauen
Fahrrader, die Swapfiets, schon gesehen. Der Fahrradmitgliedschaft Swapfiets haben wir auch
geholfen. Diese betreibt professionell ein Abo-Modell. Wenn das Fahrrad kaputt sein sollte oder
wenn es lhnen entwendet worden ist und Sie nachweisen konnten, dass es abgeschlossen war,
erhalten Sie innerhalb von 24 Stunden ein neues. Sie zahlen 25 Euro und missen sich nicht mehr
mit einem platten Reifen oder anderen Dingen herumargern. Das ist fur viele, auch fir sehr viele
Studenten, attraktiv und insbesondere in Universitatsstadten ein sehr erfolgreiches Modell.

Es wird also eine deutliche Professionalisierung des Betriebs von Fahrzeugen, auch des Betriebs
von Pkw, geben. Heute sieht man sie noch nicht. Das ist eines der vorhandenen ¢kologischen
Probleme. Aber ich denke, das ist noch gar nichts, das sind alles nur Stufen, Nuancen. Der rich-
tige ,Wumms* kommt nicht mit der Elektromobilitat, sondern mit dem autonomen Fahren. Bevor
die Frage gestellt wird: Ich kann es mir nicht richtig vorstellen. Aber das ist ein derart gravierender
Wandel, und die Mobilitat, die Nutzung, die Bereitstellung wird derart anders sein, dass wir uns
das heute nicht einmal im Ansatz vorstellen kénnen.

Zurzeit bemerkt man die ersten Ansatze, beispielsweise in Darmstadt. Ich finde, es ist beeindru-
ckend, dass uns einmal als Erste in Europa — in Deutschland, in Hessen, in Darmstadt mit dem
RMV — ein solches Projekt gelingt, und dies frei in der Stadt und nicht auf einer abgesperrten
Strecke. Ich hoffe, dort schaffen sie es bis zum Jahresende. Aktuell sieht es wohl recht gut aus.
Wenn das groRRer wird, dann wird es alles andere wegfegen. Dann wird sich die Frage, ob ich ein
Auto bendétige, gar nicht mehr stellen; denn dann wird immer ein Auto verfiigbar sein, auch auf
dem Land.
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Wir glauben, dass dies in zehn Jahren eher so laufen wird wie bei den Telefongesellschaften:
dass regional Konzessionen ausgegeben werden, wobei festgelegt wird, welche Leistung gebo-
ten werden muss. Beim Telefon muss ja auch eine gewisse Netzabdeckung nachgewiesen wer-
den. Und wenn diese Leistung nicht garantiert werden kann, muss eine Strafe gezahlt werden.
Wir glauben, dass in dieser Form auch der Verkehrsanbieter eine gewisse Erreichbarkeit, eine
gewisse Zeit, um zum Anrufen zu kommen, etc. garantieren muss. Wahrscheinlich wird es dann
in Berlin vier oder funf Anbieter geben, weil sich das rechnet, und wahrscheinlich wird es in Fries-
land nur einen Anbieter geben, der subventioniert werden muss, weil dort eine Auslastung nicht
maoglich ist.

Rhein-Main ist eine sehr starke Region. Vielleicht kommt es hier auch zu einer Kreuzkalkulation,
bei der bewusst ein Bereich bis fast nach Kassel einbezogen wird, also ein Bereich, fur den es
sich alleine nicht rechnet, weil wenig Nachfrage besteht.

Erganzen will ich noch zum Tempo 130 auf Autobahnen, von dem vorhin schon die Rede war. —
Ich fahre Ubrigens gern und auch schnell, sofern ich einmal fahre; denn ich habe, wie gesagt,
kein eigenes Auto. — Tempo 130 wird kommen, aber nicht gesetzlich. Vielmehr werden zwei
Player Tempo 130 auf der Autobahn schaffen:

Zum einen werden in den Autos kinftig sehr viel mehr Daten gesammelt werden. Ich garantiere
Ihnen: Mittelfristig wird Ihre Autoversicherung fragen, ob sie |hre Autodaten haben kann. Wenn
Sie nein sagen, werden sie eine Police mit einem Betrag on top bekommen, und wenn Sie ja
sagen, wird Ihnen ein Discount eingerdaumt werden. Die meisten werden den Rabatt in Anspruch
nehmen. Wenn dann die Versicherung realisiert, dass ich wie eine gesengte Sau fahre, werden
ich hochgestuft. Bei einem solchen Pricing werde ich meine Fahrgeschwindigkeit reduzieren.

Zum anderen sind die autonomen Fahrzeuge technisch komplex, und bei Tempo 120 besteht
eine andere technische Notwendigkeit als bei Tempo 180 oder bei ,open speed®. Das sieht man
auch beim ICE 4. Er kostet, weil er nur 240 km/h fahrt, deutlich weniger als die anderen ICEs, die
tber 300 km/h schnell sind. Die technischen Anforderungen an autonome Fahrzeuge sind bei
hoheren Geschwindigkeiten so viel teurer, dass Volvo als erster Hersteller artikuliert hat, Tempo
180 werde das Maximum sein. Auch die anderen werden so verfahren; denn wirden diese Fahr-
zeuge auf 300 km/h plus ausgelegt, so stiinden Preis und Leistung in keinem Verhaltnis mehr.

Darum wird Tempo 130 auf der Autobahn kommen, ob man es will oder nicht, aber eher nicht per
Gesetz. Wahrscheinlich wird dies eher technisch und — durch die Versicherungen — finanziell
bedingt sein.

Ich sage: Das wird explodieren. In drei, vier, finf Jahren wird es das autonome Fahren flachen-
deckend und umfangreich geben, auch wenn wir uns das heute noch nicht vorstellen kdnnen.
Insofern sind viele Kommentare heute und auch in den letzten Wochen wohl eher das Kaschieren
des heutigen Problems, und die Probleme, die wir morgen haben werden, werden dabei gar nicht
bedacht.
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Folie 9: ,Passagier vs. Pilot"

Um diese Uberschrift zu erklaren: Dabei geht es um die denglischen Begriffe ,needs* und ,pains*,
die ,Verlangen® und ,Schmerzen® bedeuten, also darum, was einen bewegt. Auch wenn Sie es
nicht zugeben, werden Sie feststellen, dass Sie andere Anforderungen stellen, wenn Sie etwas
nicht selbst tun missen. Wir haben auf dieser Folie dargestellt, welche Erwartung man hat, wel-
che Wiinsche man hat, wenn man Pilot ist, also selbst steuert, und wie es aussieht, wenn man
nur Passagier ist.

Vorhin wurden die verschiedenen Guter thematisiert: 6ffentliche Guter, Allmende-Giiter, private
Guiter, Clubgiter. Bin ich Pilot, so handelt es sich nachweislich um mein privates Gut. Dann habe
ich eine ganz andere Erwartungshaltung im Hinblick darauf, wie ich etwas und woflr ich etwas
tue. Wenn ich aber zum Passagier werde, sprich: in die Bahn steige, dann rege ich mich wie alle
Uber die Hygiene auf. Ich bin nicht sicher, ob alle Privatfahrzeuge die hygienischen Standards
erfullen, die an die Bahn gestellt werden. — Ihre Privatfahrzeuge wahrscheinlich schon, aber viele
andere eben nicht. — Das ist ein Klassiker, den ich als offensichtliches Beispiel fur eine Erwar-
tungshaltung anfiuihren will. Die Erwartungshaltungen sind unterschiedlich. Reflektieren Sie es
bitte. Die Hygiene ist meist ein Punkt, und die gute, alte Bahntoilette ist ein Highlight. Das wird
sich drehen, und das ist auch der Grund dafir, dass die Geldstrome mittelfristig anders flieRen
werden.

Einen Punkt will ich noch nennen. Bei der Kostenkalkulation missen wir ehrlich sein. Aktuell er-
stellen die Leute keine Totalkostenrechnung. Die meisten rechnen nur den Sprit. Wir missen
deutlich mehr einrechnen. Dabei geht es nicht nur um den Verschleil? des Fahrzeugs, sondern
auch um die 6kologischen Themen. Am Flughafen Frankfurt wird die Landegebihr umfangreich
nach dem Larm, also danach taxiert, wie laut ein Flugzeug ist. Dinge wie Larm, Licht und Smog
werden wir ebenfalls beachten missen, sodass auch die gesamten 6kologischen Kosten des
Verkehrs eingepreist sind. Dann ist die Gesamtkostenrechnung ehrlicher und fairer.

Ich bin davon Uberzeugt, dass wir die Mobilitdtswende nur mit marktwirtschaftlichen Instrumenten
herbeifiihren und handeln kbénnen, und gehe nicht davon aus, dass ordnungsrechtliche und plan-
wirtschaftliche Agenden die Welt retten.

Um ein Beispiel aus Indonesien zu nennen: In Jakarta gab es auch sehr viele Staus. Deshalb
wurde es verboten, alleine in die Stadt zu fahren. Was war das Resultat? Es gab einen Pool von
Leuten, die ein Business daraus gemacht haben, an der Mautstation zu stehen, fur Geld mitzu-
fahren, dann zurtickzulaufen und hinter der Mautstation erneut in ein Fahrzeug einzusteigen. Fa-
zit: Wird es verboten, alleine zu fahren, gibt es Personen, die fur Geld mitfahren. Man kann also
steuern, aber neue Regeln werden immer wieder ausgehebelt. Darum gibt es ja auch so viele
Flaschensammler in Deutschland. 35 Cent sind eben ein attraktiver Case, unabhangig davon, ob
man das gut oder schlecht findet.

Neue Regeln werden zwar nicht unbedingt umgangen, sie kreieren aber immer wieder neue Ha-
bitate. Ich bin skeptisch, dass diese gewollt sind. Daher wird es meiner Meinung nach cleverer
sein, diese Probleme marktwirtschaftlich zu I6sen. — Ich danke fiir Thre Aufmerksamkeit.

Lav 64 EKMZ 20/27 — 23.01.2023



98 HESSISCHER
LANDTAG

20. WAHLPERIODE

Vorsitzende: Auch lhnen, Herr Teichert, vielen Dank.

Wir haben jetzt ein Problem. Frau Diehl ist die nachste zu hérende Sachverstandige. lhr steht nur
bis 14:30 Uhr ein Raum zur Verfugung. Daher schlage ich vor, dass wir zunachst ihren Vortrag
horen und die Diskussionen Uber die Vortrage von Herrn Teichert und von Frau Diehl zusammen-
ziehen. Ich hoffe, das ist moglich, Herr Teichert.

Herr Teichert: An mir soll es nicht scheitern.

Vorsitzende: Vielen Dank fir Ihr Verstandnis.

Frau Diehl hat ihren Vortrag digital geschickt, sodass wir ihn einspielen kénnen. Frau Katja Diehl
ist eine Podcasterin im Themengebiet Mobilitdt und Verkehrswende. Im Jahr 2020 wurde sie vom
.Focus® zu den 100 Frauen des Jahres gezahlt. Sie war Schirmherrin des Energiewende Awards
2020 und Mitglied der Jury des Zukunftswettbewerbs ,#mobilwandel2035“ des Bundesministeri-
ums fur Umwelt und Verkehr, dessen Themen auch unsere Enquetekommission betreffen.

Frau Diehl: Danke fur die Mdglichkeit vorzutragen. Es ist lustig, dass ich heute sowohl in Rends-
burg als auch in Hessen digital vor Ort sein kann. Ich habe gerade schon einen Vortrag halten
durfen, habe aber auch ein wenig von dem Vortrag meines Vorredners mitbekommen. Ich méchte
wieder einen Schritt zuriick gehen und auf die Bedurfnisse in Bezug auf Mobilitét zu sprechen
kommen.

Prasentation Frau Diehl siehe Anlage — Folie 1: ,Fazit Autokorrektur Interviews"

Der Grund, warum ich mein Buch geschrieben habe, ist darin zu sehen, dass heutzutage viele
Menschen, die Auto fahren, als Menschen gelesen werden, die das sehr gern tun. Aber das ist
gar nichtimmer der Fall. Fir mein Buch habe ich 60 Menschen interviewt, die sehr unterschiedlich
waren. Die Unterschiede betrafen das Alter, den Ort, wo sie leben, ihren Bildungshintergrund,
ihre Herkunft. Wirde ich Ihnen diese Menschen im Landtag vorstellen, so wiirden Sie wahr-
scheinlich denken, dass sich in ihnen ein Abbild der Gesellschaft, vom Kind bis zur Person im
Rollstuhl, zeigt. Auf der Folie sehen Sie, was bei den Interviews herausgekommen ist.

Alle haben &hnliche Bedurfnisse, was Mobilitdt angeht. Erst auf Platz funf rangiert die Klimage-
rechtigkeit. Woran liegt das? Menschen haben in manchen Bereichen Deutschlands keine Alter-
nativen. Dort kdnnen sie sich lange hinstellen; trotzdem wird kein Bus fahren. Selbstverstandlich
mussen Alternativen vorhanden sein. Das ist in vielen Bereichen Deutschlands leider unmdglich
gemacht worden. Im letzten Jahr wurden, soweit ich weil3, lediglich vier Kilometer Schiene ge-
baut, aber nach der deutschen Wiedervereinigung wurden in den dstlichen Bundeslandern 4.000
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Schienenkilometer abgebaut. Der heutige Zustand war also nicht schon immer vorhanden, son-
dern er war politisch gewollt. Er ist auto-zentriert. Deswegen haben nicht alle Menschen eine
Wabhlfreiheit.

Sicherheit war eine Komponente, die genannt wurde. Diese hat ebenfalls viele Facetten. Es kann
sein, dass Menschen, die nicht der weiRen Mehrheitsgesellschaft angehoren, sagen: Ich habe im
Auto einen ,safe space®; ich bin, wenn ich in den Abendstunden Bus oder Bahn fahre, einfach
nicht sicher. Ich, als Angehdrige der zweitprivilegiertesten Gruppe, als weil3e Frau, kenne es
auch, dass ich mich manchmal auf Wegen zum OPNV - also gar nicht unbedingt in den ,Gefa-
Ben“, in denen ich fahre — unwohl fiihle. Vielleicht ist es der Weg zur Haltestelle, der nicht be-
leuchtet ist, oder ich weil3 von anderen Dingen, sodass ich, wenn ich den Fihrerschein habe,
lieber Auto fahre.

Die Barrierefreiheit war im letzten Jahr, als der neue ICE Neo vorgestellt wurde, auch ein Thema.
Bundesverkehrsminister Volker Wissing hat geschwéarmt, dass es eine neue Fenstertechnik gibt,
dass man gut darin arbeiten kann, dass es gutes WLAN, ein gutes Telefonnetz gibt. Aber Men-
schen im Rollstuhl missen sich weiterhin anmelden, wenn sie mitfahren wollen. Wenn jemand
im Rollstuhl die BahnCard 100, also die Flatrate fiir Deutschland hat, hat dieser Mensch trotzdem
nicht die gleiche Freiheit des selbstbestimmten Reisens mit der Bahn, die ich habe, da ich selbst
zusteigen kann. Auch insoweit gibt es Dinge, die nicht gut funktionieren, sodass Menschen, wenn
sie das Geld haben und Auto fahren kénnen, also einen Fiuhrerschein haben — 13 Millionen Er-
wachsene in Deutschland haben keinen Fihrerschein —, halt das Auto benutzen.

Die Bezahlbarkeit habe ich schon kurz angerissen. Das 9-Euro-Ticket hatte bestimmte Vorteile.
Das war einmal die Flatrate. Ich musste mir am Monatsbeginn, wenn ich mir das Ticket gekauft
hatte, keine Gedanken dariiber machen, womit und wohin ich fahren werde, welche Ticketzonen
ich durchfahre, welche gemeindeiibergreifenden Wege ich benutze. Ich konnte einfach immer mit
ihm unterwegs sein. Dass mich kein Ticketsystem oder Fahrkartenautomat tberfordert hat, son-
dern auf einmal mit diesem Ticket ganz Deutschland erreichbar wurde, war auch eine Art von
Barrierefreiheit.

Bei der Bezahlbarkeit des 49-Euro-Tickets ist allerdings zu beriicksichtigen, dass das zukiinftige
Birgergeld lediglich 42 Euro monatlich — also 7 Euro weniger, als das Ticket kosten wird — fir
den Faktor Mobilitat vorsieht. Daran merkt man, dass Menschen dabei nicht an ein Sozialticket
oder an ein Ticket fur Familien gedacht haben. Die Dame, die in Armut lebt und die ich fir mein
Buch interviewen durfte, hat mir noch einmal sehr deutlich gemacht, wie schwierig auch eine
haushalterische Betrachtung von Mobilitat ist, wie sehr ein Haushalt, der in Armut lebt — mittler-
weile betrifft das ebenfalls 13 Millionen Menschen in Deutschland —, rechnen muss, und dass,
wenn man am Anfang des Monats ein Offi-Ticket kauft, dieser Faktor aus dem Kopf und aus dem
Portemonnaie ist, wahrend beim Auto immer eine Reparatur oder eine Wartung hinzukommen
kann. Denn Menschen in Armut fahren nicht gerade die neuesten Autos. Aber durch die Kaufpra-
mien fur Elektroautos puschen wir gerade jene, die viel verdienen und nicht unbedingt einen gro-
Ren Zuschussbedarf haben.
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Erst nach all dem wird die Klimagerechtigkeit genannt. Denn selbst wenn sie, intrinsisch motiviert,
immer klimagerecht unterwegs sein wollen, wird ihnen dies unmdglich gemacht, wenn sie sich
nicht sicher fihlen, wenn fir sie Barrieren unltiberwindbar scheinen. Insofern fiihlen sich viele
nicht gesehen, weil sie als Autofahrer oder Autofahrerin als eine Person gelesen werden, die der
Umwelt nichts Gutes tut.

Hinter der Tatsache, dass ein Mensch Auto fahrt, kann aber etwas ganz anderes stecken. Des-
wegen habe ich die Gesprache mit meinen Interviewpartnern und —partnerinnen auch immer mit
der Frage begonnen: Willst oder musst du Auto fahren? Denn es ist ein Unterschied, ob ich gern
Auto fahre — es gibt bestimmt Menschen, die das gern tun — oder aber Auto fahren muss, was
viele Menschen mussen, weil sie keine Alternativen haben, weil sie sich nicht sicher fiihlen. Das
war fur fast alle, die ich interviewt habe, ein véllig neuer Blickwinkel. Man ging in das Gesprach,
nach dem Motto: Katja, wir kdnnen gern reden. Aber ich fahre halt Auto, und ich weil3 auch,
welche Arbeit du machst. Am Ende des Gespréachs haben aber viele die Abhangigkeit verstan-
den. Eine Dame meinte zum Beispiel, es wirde schon gentigen, dass sie sich den Ful} breche
und sechs Wochen lang nicht Auto fahren kénne, damit ihr Leben zusammenbreche, weil sie
keine Alternativen habe. Denn, dort, wo sie arbeite, habe sie nicht unbedingt ihr soziales Umfeld.
Dieses habe sie erst am Donnerstag, wenn sie wieder zu Hause bei ihren Eltern und bei ihrer
Familie sei. Einige haben dann doch ihren Blick ein wenig verdndert und sich gefragt, ob das Auto
wirklich die Losung oder nicht vielmehr das sprichwortliche Umfahren von gesellschaftlichen
Problemen ist.

Folie 2

Wenn wir ehrlich sind, haben wir das losgelassen. In der Recherche zu meinem Buch hatte ich
noch herausgefunden, dass von einer FuB3laufigkeit im Alltag von bis zu 70 % die Rede sein
konnte. Viele Ziele, die wir als téaglichen Bedarf haben, waren damals noch fuf3laufig oder mit dem
Fahrrad erreichbar. Dort, wo meine Eltern wohnen, im landlichen Raum, gab es einen kleinen
Supermarkt, eine kleine Backerei, viele andere kleine Geschafte. Die gibt es jetzt nicht mehr, weil
die Menschen mit dem Auto zum Vollsortimenter fahren. Hierflr braucht man das Auto, weil man
dann erstens den Wocheneinkauf macht und zweitens die Strecke eine andere geworden ist.
Friher gab es sowohl im Dorf als auch in der Stadt gemischte Viertel, sodass alle Bediirfnisse
des taglichen Bedarfs befriedigt werden konnten. So war es auch bei meinen Eltern. Das Auto an
sich hat daflir gesorgt, dass dieses Gesunde aufgehoben wurde.

Es gibt den Begriff der autogerechten Stadt, fur die Hannover ein Beispiel ist. Dort wurden Arbei-
ten, Wohnen und Erholen auseinandergerissen. Was vorher zusammen vorhanden war, wurde
auf verschiedene Viertel verteilt. Bei mir in Hamburg kann man insoweit die Hafencity und die
Reeperbahn vergleichen. Die Hafencity entwickelt sich mittlerweile sehr gut, sie war aber am
Anfang eher von Blros oder von Hausern als Investitionsgut gepragt. Dort war abends gar nichts
mehr los, wahrend auf der Reeperbahn erst abends etwas los ist und es sich dafir in anderen
Tagesstunden komisch anfiihlt, sich dort aufzuhalten. Zur Ful3laufigkeit, auch zur Nahe der Ver-
sorgung, missen wir wieder ein Stick weit zurickkommen. Das zeigten auch die wahrend der
Pandemie kollabierenden Lieferketten.
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Ich war finf Wochen lang auf Interrail-Tour und habe die Stadte besucht, in denen schon relativ
viel gut lauft. In Paris, Barcelona und anderen Stadten ist man auf dem Weg, die Stadt den Men-
schen wieder zurlickzugeben. Das ist nicht auf die Stadt begrenzt zu sehen. Vielmehr ist dies in
den dorflichen Strukturen genauso wichtig.

Folie 3: ,Investitionen in Infrastruktur®

Dadurch, dass ich Mitglied des Beirats der dsterreichischen Klimaschutzministerin Leonore Ge-
vessler bin, habe ich das positive Beispiel direkt vor meiner Nase. Das Klimaticket gibt es in
Osterreich schon langer. Dieses ist sogar eine Flatrate von Nah- und Fernverkehr. Dort wird zwi-
schen den einzelnen Produkten gar kein Unterschied mehr gemacht. Wie Sie auf der Folie sehen,
erfolgen dort deutliche Investitionen in die Schiene und eben nicht in die Stralie.

Leonore Gevessler lasst gerade priifen, ob der sogenannte Lobautunnel gebaut wird. Das ist ein
Autotunnel, fiir den sie hat berechnen lassen, was er an CO»-Belastung mit sich bringen wiirde;
denn ein Tunnel belastet von allem, was man bauen kann, am meisten mit CO,. Sie als Griine
will ihn nicht bauen und hat das deshalb berechnen lassen. Mit ihrem konservativen Koalitions-
partner ist sie sich dariiber noch nicht einig, aber sie schaut ganz genau hin, weil Osterreich zu
einem Zeitpunkt X klimaneutral sein will, und sie rechnet von dort quasi rickwarts.

Eine Art Meilensteinplan, wie wir bis zum Jahr 2045 klimaneutral sein wollen, fehlt hier in Deutsch-
land komplett. Ich lerne mittlerweile Stadte kennen, die sogar schon bis zum Jahr 2035 klima-
neutral sein wollen. Wir brauchen einfach Meilensteine, mit denen wir messbar machen, dass wir
auf dem richtigen Weg sind. Wir Deutsche sind eigentlich akkurate Wesen. Nachdem wir so etwas
wie den Pariser Vertrag unterzeichnet oder vom Bundesverfassungsgericht gesagt bekommen
haben, wir dirften nichts mehr tun, was zukinftigen Generationen schadet, dann sollte sich im
Jahr 2023 eigentlich ein anderes Bild ergeben. Aber im letzten Jahr haben wir, wie gesagt, nur
4 km Schiene gebaut. Damit kommt man nattrlich nicht weit. Und die aktuelle Plnktlichkeitsquote
der Bahn von 65 % ist das Gegenteil von Daseinsvorsorge.

Folie 4

Die sogenannte Antriebswende ist ein Thema, das ich in diesem Jahr final loslassen werde. Ich
verstehe nicht, warum es so lange braucht, die Pkw mit vollelektrischen Antrieben auszustatten.
Die gezeigte Darstellung mithilfe von FiR3en ist &lter, aber immer noch giltig. Die Ballons auf der
Abbildung zeigen die Emissionsbelastung einer Verkehrsart, und der Fuf3abdruck ist sozusagen
der Platzabdruck. Gehen und Fahrrad fahren sind die Fortbewegungsarten, die sowohl am meis-
ten Platz als auch am meisten Ressourcen sparen und am umweltfreundlichsten sind.

Ja, altere Menschen kénnen nicht mehr so viel zu Ful3 laufen, und Menschen, die im Rollstuhl
sitzen, konnen dies vielleicht gar nicht mehr. Wenn wir aber bedenken, welche Ziele wir im Ver-
kehrssektor haben, so wird recht wenig fur die FuRlaufigkeit getan. Man sieht, dass der elektri-
sche Pkw zwar keine lokalen Emissionen produziert — dies ist nur auf CO> bezogen; Mikroabrieb,
Larm und Ahnliches gibt es immer noch —, aber einen groRen FuRabdruck hinterlasst, der tibri-
gens nur noch halb so grol3 ist, wenn wir zu zweit fahren. Der aktuelle Pkw — das sieht man
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rechts — fahrt 45 Minuten am Tag, im beruflichen Pendelverkehr mit 1,057 Personen an Bord,
also mit einer einzigen Person. Die Autos werden immer groR3er, sie sind immer weniger besetzt.
Aktuell laufen wir auf 49 Millionen Pkw zu. Auf jedes deutsche Kind kommen ungeféhr finf Pkw.

Folie 5: ,Jede:r sollte das Recht haben, nicht auf ein eigenes Auto angewiesen zu sein®

Mein Mantra, das ich in die Kdpfe bringen mdochte, ist, dass es nicht mehr darum gehen kann,
allen Menschen zu sagen: Zur Not kannst du immer noch Auto fahren. — In Deutschland, in einem
hoch entwickelten Land, sollte es moglich sein, dass wir eine Wahlfreiheit haben, dass Menschen,
die gern Auto fahren, weiterhin Auto fahren kénnen, aber dass wir gerade auch in suburbanen
Bereichen schauen, was es dort mit der Autoabhangigkeit auf sich hat, warum sie dort so ausge-
pragt ist, welche Alternativen weggespart wurden und warum es flir uns so schwierig ist, das Auto
aus dem Kopf zu bekommen. Die Uberschrift dieser Folie enthalt immer noch das Wort ,Auto®,
aber es geht nicht mehr unbedingt um das eigene. Wir missen das Auto mehr teilen, es geht vor
allem um bedarfsgerechte Automobilitat. Wenn laut der Statistiken 50 % der Wege, die im landli-
chen Raum mit dem Auto zuriickgelegt werden, unter 5 km und 10 % unter einem Kilometer lang
sind, dann ist auch im landlichen Raum im Sinne einer Verkehrswende ganz viel mdglich.

Folie 6: ,Thesen zum Megatrend Mobilitdt vom Zukunftsinstitut*

Ich habe Ihnen im Folgenden Thesen zum Megatrend Mobilitat mitgebracht. Es ist immer span-
nend, in die Thesen des Zukunftsinstituts hineinzuschauen.

Folie 7

Auf der ersten Folie dazu sehen Sie das Fahrrad. Das Fahrrad und eben nicht das Auto war
neben der Bahn die erfolgreichste Elektromobilitdt. Das E-Bike hat es geschafft, sich zu verbrei-
ten, ohne dass es groRe Férdersummen gab. Umso groRer ist der Erfolg im Hinblick auf die be-
rufliche Pendelmobilitat, den wir hier heben kénnen, und dies auch im landlichen Raum. Géabe es
gute Fahrradwegesysteme, waren einige Pendelstrecken — die 50 % der Strecken unter 5 km
ganz sicher — fur gesunde Menschen mit dem Fahrrad zu bewaéltigen. Das E-Bike hat eine ganz
andere Reichweite als das Fahrrad, weil mit ihm das Fahren nicht so anstrengend ist wie das
Fahren nur mit Muskelkraft. Gerade auch im Sinne der Logistik kann viel mdglich werden.

Folie 8

Bei mir in Hamburg gibt es MOIA. Das ist ein On-demand-Rufbussystem, das parallel zum OPNV
fahrt, das aber billiger ist als ein Taxi. Ich nenne es meinen Faulheitsverstérker; denn ich fahre
mit MOIA, wenn ich schnell nach Hause will. Ich habe das Geld dafiir. Zumeist kostet mich das
6 Euro. Aber das Zukunftsinstitut sagt ganz klar: Wir brauchen das nicht als paralleles System,
sondern als Teil des OPNV.

Mein Vorredner hat zu Recht gesagt, dass hierdurch ganz andere Mdglichkeiten eréffnet werden,
zumal sich das autonome Fahren im landlichen Bereich vielleicht schneller etablieren kann, weil
dort nicht so viele Storfaktoren vorhanden sind wie in der Stadt. Ganz wichtig ist aber, dass ge-
staltungswillige Verantwortliche in Kommunen und Verkehrsunternehmen vorhanden sind. In
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meiner Vergangenheit bei einem Verkehrsunternehmen war es immer mehr ein Gegeneinander
vor allem von Verkehrs- und Taxiunternehmen. Jetzt gerade begreifen die Taxiunternehmen,
dass sie in den landlichen Strukturen nicht nur ihre Krankenfahrten tiber Wasser halten konnten,
sondern dass sie nur ein Tablet benotigen, um Teil des OPNV zu werden.

Folie 9

Was tun wir also jetzt? Wenn wir weiterschauen, ist flir mich der Spruch ,Don’t believe the hype*
wichtig. Wir brauchen in Deutschland nicht tber Flugtaxis und auch nicht Gber Hyperloops zu
reden. Wirde der Hyperloop gebaut, so wirde auch er viel CO, emittieren. — Wir haben schon
Uber den Tunnelbau gesprochen. — Wenn Menschen auf die eine technologische Losung warten,
frage ich: Was machen wir morgen?

Wir missen endlich anfangen. Schon seit ungefahr 20 Jahren nehme ich an Kongressen teil, die
sich mit der Mobilitdt der Zukunft beschaftigen. Ich will morgen endlich loslegen, um etwas zu
verandern.

Das Bild rechts unten zeigt die Originaldraisine, die Berta Benz als erstes Auto gefahren hat.
Wenn wir sehen, was links daraus geworden ist, so wiirde das rechts immer noch gentigen; denn
auch das war ein Zweisitzer. Die Innovationen haben nicht viel gebracht. Selbstverstandlich gibt
es jetzt Sicherheitssysteme fir die Insassen, es kam aber leider auch zum Dieselskandal, es
wurde also lieber geschummelt, als wirklich etwas fur alle zu verbessern.

Mir ist wichtig: Alles ist schon vorhanden; wir missen es nur neu zusammenfiigen. Wir missen
den Menschen im Fokus haben und zugunsten des Menschen etwas verandern.

Folie 10

Was heil3t das jetzt fur die Tische, an denen Mobilitat entsteht? Es heildt zum einen, dass Diver-
sitat hergestellt werden muss. Links oben sehen Sie eine lllustration aus meinem Buch. Sie stellt
die Welt von heute in der Mobilitdtsbranche dar. Sie ist, wenn es ums Fahrrad geht, nicht viel
anders als in der Autoindustrie oder in der OPNV-Industrie. Sie ist mannerdominiert, soll aber die
Menschen, die auf der rechten Seite stehen, Gberzeugen, aus der Nutzung des Autos auszustei-
gen. Das kann nicht geschehen, wenn diese einheitlichen Menschen Mobilitat fir eine sehr hete-
rogene Gruppe von Menschen bauen sollen.

Rechts oben sehen Sie eine Halfte des Organigramms des Bundesverkehrsministeriums und da-
mit ungefahr das Gegenteil von Agilitdt. Das Problem, das sich an diesem Organigramm zeigt,
ist: Einer ist zustandig fur den Schienenverkehr, einer fur den Schienenguterverkehr, einer fir
den Guterverkehr an Land, einer fir den Guterverkehr auf dem Wasser. Diese Dinge, mussten
fur eine gute Veranderung zusammen und systemisch gedacht werden, sind aber in Abteilungen
aufgeteilt, was nicht dazu einladt, miteinander zu sprechen. Aber vor allem stecken die Budgets
in den ,Beinen® des Organigramms und sind nicht Ubergreifend. Es gilt zu schauen, wie mit Sof-
ware-Unternehmen — mittlerweile und schon lange — ganz anders gearbeitet werden kann.
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Das Bild links unten symbolisiert den Weg von der ,she-drive-mobility“ zur ,we-drive-mobility“ und
verdeutlicht, dass alle vom Start-up bis zum Konzern daran beteiligt werden kénnen. Mir ist wich-
tig, dass alle ihre Kernkompetenzen einbringen. Um bei Hamburg zu bleiben: Die Plattform ,hvv
switch®, auf der ich unterschiedliche Arten der Mobilitdt buchen kann, kenne ich schon seit Gber
zehn Jahren. Als ich noch in einem Verkehrsunternehmen tatig war, gab es sie schon. Damals
hat ein Verkehrsunternehmen — es war nicht das einzige in Deutschland — versucht, alles selbst
zu machen, sowohl die Software als auch die Fahrzeuge, die damit gespeist werden, zu entwi-
ckeln. Mittlerweile wird ,hvv switch* von einer Firma programmiert, die in der OPNV-Branche fiir
solche Arbeiten sehr bekannt ist. Es sind Carsharer, E-Scooter, Leihrédder mit an Bord. Die Kern-
kompetenzen werden also auf dieser Plattform zusammengefihrt.

Fur mich ist es sehr wichtig, dass eine Volatilitat regional und lokal bleibt und nicht irgendwann
ein Uber kommt und meine Mobilitat steuert. Die Kompetenz zur Schaffung von Mobilitat und die
bendtigte Kenntnis der Bedurfnisse der Menschen vor Ort ist lokal vorhanden und nicht bei einem
weltweiten Konzern, der einfach nur Marge will. Mobilitéat ist Daseinsvorsorge, und Mobilitat ist
ein Menschenrecht, das bei einem wirtschaftlich agierenden Multikonzern nicht garantiert wird.

Folie 11: ,Data and collaboration matters*

Klar ist auch, dass wir Daten brauchen. Das linke Bild bezieht sich auf die sogenannte Lissabon-
Studie, die ergeben hat, dass ein On-demand-Bus, ein Kleinbus, wenn er mit einem guten Soft-
ware-Algorithmus fahrt, 100 Pkw-Fahrten ersetzen kann. Da in den Pkw meistens nur eine Per-
son sitzt, wird hierdurch sowohl auf der Fahrflache als auch auf der Parkflache sehr viel Platz frei.
Diesen Platz kbénnen wir den Menschen zurlickgeben. Er gehérte ja nicht immer den Autos und
den Autofahrenden, sondern sie haben ihn als Privileg erhalten. Nicht nur wegen des CO-, son-
dern auch wegen der Klimaresilienz speziell in den Stadten, aber auch im Landlichen mussen wir
diesen Schritt zurtick gehen. Gewisse Ereignisse der Klimakatastrophe lassen sich nicht mehr
aufhalten. Die Sommer der letzten sieben Jahre waren bislang die warmsten. Mit diesen Dingen
mussen wir arbeiten, und dies vor allem im Sinne einer Prophylaxe. Versiegelte Flachen, die das
Auto nun einmal braucht, sind das Schlimmste, weil auf ihnen der Regen nicht versickern kann
und weil sich die Luft aufheizt.

Auf dem mittleren Bild sehen Sie eine schematische Darstellung eines On-demand-Rufbussys-
tems, bei dem sich zum Beispiel die Menschen im landlichen Raum die Fahrten teilen, zu einem
S-Bahn-Knotenpunkt, also zu einem massenkompatiblen System, fahren und in der Stadt wieder
in die Feinverteilung gehen kdnnten.

Das rechte Bild zeigt die Mobilitdt aus der Hosentasche. Wie der Kollege vorhin schon sagte,
haben die Handys einiges verandert. Sie kbnnen zu unserer Steuerzentrale werden. Daflr ist es
aber wichtig, dass sich nicht alle einzelne Apps bauen, sondern dass sich Apps auffindbar zeigen.
Das kdnnen auch die Seiten von Stadten und Gemeinden sein. Mir ware es wichtig, dass Men-
schen, die sich irgendwo bewegen, Uberhaupt wissen, welche Angebote vorhanden sind. In Berlin
sind, soweit ich weil3, aktuell 34 Mobilitats-Apps verfugbar. Was es alles gibt, weil3 nur ein Nerd
wie ich, und auch ich nutze langst nicht alles; denn es ist Quatsch, so viele Apps zu haben.
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Folie 12

Diese Folie ist mir sehr wichtig. Mir geht es darum, dass wir endlich anfangen. Wir sind perfekti-
onistisch, und das ist in bestimmten Bereichen bestimmt auch angebracht. Aber wir missen im
Jahr 2023 endlich loslegen, wenn wir es mit der Verkehrswende auch im Sinne der Pariser Kli-
magziele wirklich ernst meinen.

Ich hatte es selbstverstandlich gern gesehen, dass wir, intrinsisch motiviert, eine sozial gerechte
Mobilitat fur alle bauen, und das nicht nur, weil uns der Klimakollaps droht. Das hat uns aber nicht
interessiert. Wenn wir ehrlich sind, schauen wir nur deshalb auf die Mobilitat und insbesondere
auf die Automobilitat, die im Transportsektor fur 61 % des CO, verantwortlich ist, weil uns das
Klima kollabiert. Volker Wissing hat in den letzten Tagen nicht gerade Mut und auch nicht deutlich
gemacht, dass auch er hinschaut. Er prophezeit auf jeden Fall einen steigenden Autoverkehr.
Umso mehr setze ich auf die Landesebenen, also auch auf Sie. Ich bin Mitglied im Beirat von
Winfried Hermann, dem Verkehrsminister Baden-Wrttembergs. Er hat ein Programm fir die Mo-
bilitat im Jahr 2030 aufgelegt und will bis dahin einen Stunden- und Halbstundentakt im l&andlichen
Raum etablieren. Das ist einer der Leuchttlirme, die mir Hoffnung geben, dass die Landerebenen
vielleicht schon weiter sind als der Bund.

Damit bin ich am Ende meines Vortrags angelangt.

Vorsitzende: Wir bedanken uns bei Ihnen, Frau Diehl. — Nun er6ffne ich die Fragerunde sowohl
zum Vortrag von Herrn Teichert als auch zu Ihrem Vortrag. — Herr Bamberger, bitte.

Abg. Dirk Bamberger: Im Vortrag von Herrn Teichert gab es einen Ankniipfungspunkt zum Vor-
trag von Frau Diehl. Als er vom autonomen Fahren sprach, hérte man ein gewisses Raunen, und
man bemerkte eine gewisse Skepsis. Beim Vortrag von Frau Diehl war dann die Bereitschatft,
dies ernst zu nehmen, gréer. Frau Diehl, vielen Dank, dass Sie auf das Thema autonomes Fah-
ren eingegangen sind. Auch die Flugtaxis fanden bei Ihnen Erwdhnung. Das finde ich spannend
und erinnert mich ein wenig an den Vorgéanger von Frau Bachle-Scholz, Markus Meysner, der
immer wieder in dieser Richtung vorgetragen und gesagt hat, dass wir den Fokus ein Stlick weit
auch auf groRRe Visionen legen sollten.

Herr Teichert, wenn ich lhr Pladoyer richtig verstanden habe, dann haben Sie eine Lanze dafir
gebrochen, dass die Mobilitdt der Zukunft eben nicht nur in offentlichen Verkehren und durch
oOffentliche Verkehrstrager stattfindet, sondern dass wir beim Thema Mobilitdt der Zukunft auch
die vielen Chancen nicht vergessen sollten, die im Bereich der Start-ups liegen, da diese momen-
tan im Mobilitdtsbereich wirklich alle sehr erfolgreich unterwegs sind. Das sind ja privatwirtschaft-
lich agierende Unternehmen. Sie haben eindrucksvoll geschildert, dass Flixbus im Fernverkehr
sehr erfolgreich ist. Aber sehen Sie erfolgreiche Konzepte auch fir den Nahverkehr als realistisch
an?
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Frau Diehl, meine Frage an Sie betrifft einen ganz anderen Punkt. Jetzt geht es mir um die In-
vestitionen in Erhalt, Neu- und Ausbau der Infrastruktur. Sie haben einen Vergleich zwischen
Deutschland, Osterreich, der Schweiz und Luxemburg herangezogen, der offensichtlich in der
Tagesschau veroffentlicht worden ist. Kann es sein, dass sich diese Verteilung auch aufgrund
der raumlich-geographischen Situation Deutschlands als Flachenland und der Situation Oster-
reichs, der Schweiz und Luxemburgs als etwas konzentriertere Raume ergibt?

Vorsitzende: Frau Diehl, wie lange haben Sie jetzt noch Zeit? Uns wurde gesagt, bis 14:30 Uhr.
Bis dahin sind es gerade einmal noch funf Minuten.

Frau Diehl: Irgendwann wird bei mir jemand hereinkommen. Wann, weif3 ich nicht. Ich hatte da-
rum gebeten, nicht allzu viel zu stressen.

Vorsitzende: Dann gebe ich zunachst Ihnen das Wort. Bitte sehr, Frau Diehl.

Frau Diehl: Ich glaube, dass Visionen ganz wichtig sind. Das habe ich in meinem Vortrag schon
gesagt. Wirde ich von lhnen gefragt, wie ich mir die Zukunft, die ich bauen will, vorstelle, kdnnte
ich lange dariiber reden. Ich weil3 nicht, ob Volker Wissing das auch kénnte.

Meiner Meinung nach brauchen wir Sehnsuchtsorte. Deshalb das Zitat auf der letzten Folie mei-
nes Vortrags. Wir sollten das, was schon mdglich ist, auch tun. Davon gibt es eine ganze Menge.
Das Beispiel der Flugtaxis habe ich angefiihrt, weil sie eine Ausrede sind, wenn es darum geht,
was wir morgen tun. Das Flugtaxi ist in Deutschland fiir mich ein Nischenprodukt, das irgendwo
sinnvoll sein kann, aber bei den aktuellen Dingen, die wir als Herausforderungen vor der Brust
haben, nicht hilft, weil es die Probleme, die wir haben, nicht Iost.

In Osnabriick gibt es die Idee, eine Art Bahn Uber die Stadt zu ziehen, damit der Autoverkehr
unten ungestort bleibt. Ich bin kein Fan davon. Fir mich hat das etwas mit Lebensqualitat zu tun.
Unten ist schon genug Gewusel; da brauche ich nicht noch etwas, was Uber meinen Kopf fliegt.
Deshalb geht es mir um Flachenumverteilung und — das habe ich auf meiner Interrail-Reise ge-
lernt — gerade in der Stadt auch um Temporeduzierung. Autofahrende kénnen in Hamburg tags-
Uber nur zwischen 18 und 21 km/h schnell fahren, weil Stau ist. Daher ist dieses ,,Oh, nur noch
30!“ ohnehin sehr subjektiv.

Also: Flachenumwidmung, zugeparkte Autospuren zu Radfahrspuren machen, den Menschen,
die auf dem Rad und zu Ful3 unterwegs sind, eine gewisse Sicherheit geben, soweit die Infra-
struktur sie geben kann, Temporeduktion, die auch immer Larmreduktion bedeutet, Entsiegelung
von Flachen, Lade-Infrastruktur fir Autos nicht auf Gehwege ,trimmern®, sondern bitte auf dem
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Supermarkt, beim Arbeitgeber, wo auch immer, aber nicht manifestieren, dass Autos in Wohnge-
bieten geparkt bleiben, und dann auch einmal kritisch darauf schauen, auf welches Auto verzich-
tet werden kann. Bei einer statistischen Fahrzeit von 45 Minuten taglich kénnten, wenn wir ehrlich
waren, ganz viele Autos obsolet werden. Ubrig bleiben wiirden die Autos der Menschen, die wirk-
lich auf sie angewiesen sind und die auch Carsharing nicht nutzen kénnen, weil sie zum Beispiel
bestimmte Behinderungen haben. Wir mussen viel mehr Ehrlichkeit in die Debatte bringen. Wenn
wir es ernst meinen, wird im Jahr 2023 etwas Spirbares passieren, was einer gleichberechtigten
Sicherheit im StralRenverkehr nahekommt. Auf das Flugtaxi werden wir dann nicht warten.

Herr Teichert: Ich will die an mich gestellte Frage einmal dahingehend Ubersetzen: Wer wird
Betreiber sein? — Habe ich Sie richtig verstanden? — Ich denke, hierzu gibt es mehrere Antworten,
abhangig vom Vehikel oder vom Verkehrstrager. Was den Pkw angeht, so glaube ich schon, dass
es die Autobauer, zumindest die deutschen, betreiben wollen. Gleichermalf3en wird es auch Uber
und werden es auch irgendwelche Tech-Firmen aus dem Silicon Valley sein. Auch der OPNV
kénnte ein Kandidat sein, wenn es darum geht, Betreiber zu sein. Er hat Betriebshoéfe, er hat
Ahnung davon, wie Mobilitat bereitgestellt wird, etc. Wer dieses Rennen gewinnt, ist, so denke
ich, aktuell vollig offen. Am Ende sind wahrscheinlich zwei Dinge relevant: Wer hat das Geld, den
langen Atem, um dahin zu kommen? — Im Moment sind alle neuen Losungen &uf3erst defizitar;
man verdient kein Geld damit. Auch MOIA von VW ist defizitar. — Und: Wer ist am dynamischsten,
um die Nachfrage zu bedienen? Insoweit bin ich bei einigen der Teilnehmer skeptisch.

Der Zug wird immer statisch und vor allem im Schnellverkehr zu teuer bleiben, um einzusteigen,
und der Rest sind Konzessionen, die man jetzt schon im Nahverkehr findet und bei denen auch
ausléandische Staatsbahnen in den deutschen Markt eingetreten sind.

Die Flugzeugdrohnen sehe ich genauso. Sie sind ein Hobby, sie schaffen tolle Headlines, haben
aber keine Praxisrelevanz. Wenn, dann ist es eher ,luxury®, nicht einmal ,premium*“. Und um von
Kreisstadt zu Kreisstadt oder von Berlin-Moabit zum Flughafen zu fahren, weil es schneller ist als
das Taxi — ja, wenn sie Kohle haben und 200 Euro dafir ausgeben wollen, dann lass sie machen.
Das ist keine massenkompatible Lésung, auch wenn es immer so dargestellt wird. Ich bin erstaunt
dariiber, wie viel mediale Aufmerksamkeit das angesichts der perspektivischen Relevanz be-
kommt.

Nun zu den Beispielen fiir den Start-up-Bereich. Was Start-ups sind, ist ein anderes Thema, in
das ich nicht einsteigen will. Die meisten der angesprochenen Unternehmen haben sehr viel Geld,
Venture Capital, Risikokapital, bekommen. Man darf es sich nicht so vorstellen, als ob drei Stu-
denten aus Darmstadt in einer Garage herumwuseln. Gehen Sie einmal zu Uber. Das ist eine
professionelle Bude, vor allem im Lobbybereich. Von der Professionalitdt Ubers, von dem, was
Uber europaweit aufzieht, konnen sich die OPNV-Leute eine Scheibe abschneiden. Ist das gut?
— Ich kommentiere es nicht. Ich sage nur: Das sind keine richtigen Start-ups. Sie haben einfach
sehr schnell sehr viel Geld bekommen. Deren Namen kann man sich gar nicht alle merken. Sie
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gehen ein und machen wieder auf. Sie sind alle schon recht grof3 und recht schnell. Aber nur tiber
den Skaleneffekt ist es fur sie irgendwann moglich, rentabel zu werden.

Ich hoffe, ich konnte die Fragen beantworten.

Abg. Katy Walther: Ich habe ein paar kurze Frage an Katja Diehl.

Erstens. Katja, vielleicht kannst du es noch einmal kurz zusammenfassen: Was ist das Bedurfnis
der Menschen, die du interviewt hast?

Zweitens. Was waren die ersten drei Dinge, die du angehen wirdest, wenn du an unserer Stelle
warst?

Drittens. Brauchte es vielleicht auch neue Formen der Mitbestimmung, damit wir in dieser Mobi-
litatdebatte auch Menschen sehen, die wir qua eigener Herkunft oft nicht im Blick haben? Ich
meine: Menschen mit Einschrdnkungen, wenn man selbst keine Einschrénkung hat, Menschen
mit Migrationshintergrund, wenn man selbst keinen Migrationshintergrund hat, usw. Uber welche
Formen kann man nach dem, was du erlebt hast, diese Gruppen starker in die Debatte einbezie-
hen?

Frau Diehl: Ich will einen Schritt zurlickgehen: Das Auto ist nicht wirtschaftlich. Ich bitte, sprach-
lich hierauf zu achten. Wir sprechen immer davon, dass es nicht méglich sein wird, etwas wirt-
schaftlich darzustellen. Das Auto ist das Produkt, das am weitesten von einem freien Markt ent-
fernt ist. Es gibt immer noch fossile Subventionen wie das Dienstwagenprivileg oder das Diesel-
privileg. Ware er auf dem freien Markt, gabe es den Pkw nicht in einer Stlickzahl von 49 Millionen.
Das gesamte System in Deutschland ist seit den 50er-Jahren darauf ausgelegt, dass es das Auto
bequemer hat als jeder Mensch.

Zur Partizipation kann ich direkt ein Beispiel nennen. Der ICE, der vor einem Jahr in Deutschland
vorgestellt wurde, ist von Siemens Mobility, hat Stufen und ist in Osterreich als Nightjet, also als
Nachtzug, barrierefreier gebaut worden. Man hat, als man den Zug konzipiert hat, Menschen mit
Behinderung direkt einbezogen. Ich wiirde mit der OBB Kontakt aufnehmen und dort fragen, wie
sie das gemacht haben. Tatsachlich ist es immer wieder schwierig, den richtigen Rahmen zu
finden. Aber weil wir in den Gremien, die gerade Mobilitat ,stricken“ so homogen sind, ist jede
Form von Diversitat schon ein Schritt voran.

Bei manchen Verkehrsunternehmen gibt es sogenannte Fahrgastbeirate. lhnen gehéren aber
meist Menschen an, die schlicht die Zeit dafiir haben. Was die Klimabeirate angeht, habe ich das
Geflhl, dass bei ihnen schon viel passiert ist, weil sich die Menschen einfach die Zeit nehmen
konnten. Letztens wurde in einem Podcast von Behinderten gesagt: Ihr kdnnt uns selbstverstand-
lich als Experten und Expertinnen einladen; aber dann entlohnt uns auch. — Stinde dem ein Ent-
gelt gegenuber, wéare das eine Wertschatzung dafir, dass Zeit investiert wird.
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Wenn ich die drei Dinge benennen sollte, die ich sofort tun wiirde, so wirde ich zunachst Vision
Zero nennen. Dabei geht es darum, dass kein Mensch mehr in deutschen Stral3enverkehr stirbt.
Aktuell sterben taglich sieben bis acht Menschen im StraRenverkehr, und 880 werden verletzt
oder schwerstverletzt. Wir alle wissen, was ,schwerstverletzt* bedeuten kann. Die Lebensqualitat
ist nach einem solchen Unfall nicht mehr dieselbe wie vorher. Und, so hart wie es klingt: Es ent-
steht auch ein volkswirtschaftlicher Schaden. Ein Verkehrstod wird mit ungefahr 1,5 Millionen
Euro beziffert, und jeder Verkehrstod traumatisiert 113 Menschen. Daher sollte gefragt werden,
ob Vision Zero nicht ganz vorn, anstatt auf den letzten Seiten stehen sollte. Man sollte anfangen,
Politik in dieser Weise zu gestalten. Stadte wie Helsinki, die es ernst meinen, haben es getan. In
den Niederlanden gibt es Protest unter dem Motto ,Stop de Kindermoord®. Man meint es ernst
damit, die Gefahr, die vom Auto ausgeht, mindern zu wollen. Das ist aber nur méglich, indem
man die Schwacheren schitzt.

Vision Zero ware also mein oberstes Ziel. Davon abgeleitet, waren es Tempolimits ab sofort — die
Diskussion darilber, die sehr stark ideologisch gepragt ist, verstehe ich nicht — und Flachenum-
nutzungen, damit Menschen, die nicht so viel Sicherheit haben, wie es die Autofahrenden nun
einmal haben, ebenfalls Sicherheit erhalten. Die Pop-up-Bike-lanes in allen méglichen deutschen
Stadte haben gezeigt: Sobald eine sichere Fahrradinfrastruktur geboten wird, fahren die Leute
auch mit dem Fahrrad. Dazu einzuladen, finde ich genau richtig.

Abg. Katy Walther: Ich habe noch zwei Fragen an Sie, Herr Teichert.

Erstens. Sie sprachen, wenn ich richtig mitgeschrieben habe, von einem Studiendesign, bei dem
Sie 83 Menschen befragt haben. Welche Menschen waren das, und wie aussagekréftig ist die
Studie?

Zweitens. Sie haben gesagt, wenn Mobilitat billig sei, werde sie jeder exzessiv nutzen. Das
mochte ich mit Ihnen diskutieren. Ich glaube, dass Menschen nicht aus einem Selbstzweck her-
aus mobil sind, sondern weil sie damit entweder arbeitstechnisch etwas verbinden oder in ihrer
Freizeit Freunde treffen usw. Mobilitat wird meiner Meinung nach nicht deshalb exzessiv genutzt,
weil sie billig ist. Wiirden Sie das bitte noch einmal erklaren?

Herr Teichert: Die Studie hatte drei Teile. Unter anderem bestand sie aus einem Workshop. Das
habe ich heute nicht prasentiert. Um es noch einmal zu wiederholen: Es waren 73 Personen. Wie
wurden sie ausgewahlt? Es waren Leute von Autobauern dabei, tatig im Entscheidungsbereich
und im Forschungs- und Entwicklungssegment. Es waren Journalisten und viele Professoren da-
bei. Das waren 21 %. Andere kamen von Zulieferern, von Politik und Verwaltung und es waren
Personen, die im Mobilitatsbereich, im Verkehrsministerium etc., Entscheidungsgewalt hatten.
Auch kamen sie vom ADAC und von Verbanden aus dem Verkehrsbereich. Alle waren aus-
schlieRlich mit Mobilitatsthemen befasst. Die Zusammensetzung war divers: OPNV, OEM etc.
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Eine qualitative Studie hat immer einen gewissen Bias. — Haken dran! Wir haben bewusst ver-
sucht, dies durch eine grof3e Anzahl und diverseste Blickwinkel zu kompensieren.

Zu Wichtigkeit und Zahlungsbereitschaft wurden keine Experten befragt. Das war eine klassische
Zensus-Erhebung, nach dem Motto: Wer wird am Wochenende wie wahlen?

Nun zum Thema Geld und der Frage, wieso ich eine solche Aussage treffe. Das heifl3t nicht, dass
es linear ist, sodass die Nutzung per se steigt, wenn der Preis sinkt. Aber das 9-Euro-Ticket hat
umfangreich Fahrten erzeugt, die nicht stattgefunden hatten, wenn der Ticketpreis hoher gewe-
sen ware. Das ist, auch statistisch, nachweisbar. Der 6kologische Faktor war durch die vielen
Neufahrten, die sonst nicht stattgefunden héatten, nicht so grof3, wie er erwartet worden war. Wenn
man im Sommer OPNV gefahren ist, herrschten zum Teil ja Verhaltnisse wie in der Tokioter U-
Bahn, weil eben so viele das Ticket genutzt haben.

Darum glaube ich, wenn der Preis gunstig ist, kann mehr konsumiert werden, und bin nicht sicher
— darum funktioniert der Sozialismus auch nicht —, dass sich alle immer und nonstop zurtickhal-
ten. Wenn es, wie vorhin beschrieben, angenehm ist, dann fahren die Leute auf dem Land eben
1.000 m mit dem Auto. Ich finde es nicht gut; ich wiirde es nicht tun. Aber die Realitat zeigt andere
Bilder. Darum glaube ich, dass die Nutzung steigen wird.

Vorsitzende: Vielen Dank. — Ich sehe keine weiteren Fragen, sodass ich die beiden zusammen-
gefassten Fragerunden schliel3e.

Vielen Dank, Frau Diehl. Ich freue mich, dass es noch geklappt hat und Sie zugeschaltet werden
konnten.

(Frau Diehl: Herzlich gerne!)

Auch lhnen, Herr Teichert, vielen Dank. Sie waren ja den ganzen Vormittag bei uns und konnten
allem folgen. Vielleicht schauen wir uns das autonome Fahren in Hamburg irgendwann einmal
an. Die Ausfihrungen dazu klangen spannend. Gri3e von Wiesbaden nach Hamburg.

(Ende des offentlichen Teils: 14:43 Uhr — es folgt nicht dffentlicher Teil)
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EINLEITUNG

Mobilitat und -> Mobilitat

Verkehr ist (das Potenzial der) Beweglichkeit zur Bedurfniserfullung
unterscheiden (Ernahrung, Arbeit, soziale Kontakte, Freizeit, Versorgung ...)
> Verkehr

Ist die mit Hilfe von Verkehrsmitteln, Infrastrukturen und
Handlungen realisierte Bewegung im physikalischen Raum

-> Mobilitat zur Bedurfniserfullung
kann also mit mehr oder weniger Verkehr, mit mehr oder
weniger schadlichen Wirkungen, verbunden sein

2 Dr. Konrad Gétz, ISOE, Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030



Warum Notwendiges Potenzial fir Nachhaltigkeit im Verkehr —
Verhaltens-

. neben
veranderung?

= Technikentwicklung
= Regulation
= Planung

meist erst, wenn diese Potenziale ausgeschopft
sind, kommt Kommunikation fur Verhaltensanderung
iIn den Blick

3 Dr. Konrad Gétz, ISOE, Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030
23.01.2023
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Frage 1:
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23.01.2023

Wichtigste Studie: Sonderauswertung MID
fir Hessen (infas et al. 2020)

Zentrale Ergebnisse:

= Verkehrsleistung (244 Mio. Pkm) steigt —
insbesondere im Ballungsraum
- Bevdlkerungszuwachs

= Mobilitatsquote (Wege pro Tag) sinkt von
3,4 auf 3,2 Uberdurchschnittlich bei Kindern,
Jugendlichen und sozial Benachteiligten
(@hnlicher Trend national und international)

= Leichter Rickgang der Wege mit MIV,
Zuwachs OV

= PKW-Bestand steigt kontinuierlich (3,5 Mio.)

=  Automobilitat wachst insbesondere
bei Seniorinnen

Fazit:

= Auto bleibt weiterhin
wichtigstes VM

= Verkehrswende zeigt
sich nur in Ansatzen
bei OV

- Sozial-psychologische
Bindung an PKW zeigt sich
in Zunahme Bestand und
Fuhrerscheinen bei Alteren
(soziale Integration)

und Zunahme Bestand
ohne Wegezunahme
(Haben statt Nutzen)



Frage 2: - : : .
Wie entstehen Das COM-B System: Capability, Opportunity, Motivation

Verhaltens-
praferenzen bzw.
verandertes
Verhalten?

Nach Michie et al. (2011): The behavior change wheel: A new method for characterizing and designing behavior change interventions. Implementation Science 6:42
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Modell des Verhaltens

Das COM-B System: Capability, Opportunity, Motivation

Capability

Fahigkeiten

Dr. Konrad Gétz, ISOE, Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030
23.01.2023

Vermaogen
Konnen
Kompetenz

Fahigkeiten, die das veranderte Verhalten
ermoglichen:
= |[nformation, Wissen

= Physische, korperliche Mdoglichkeiten, z.B.:
— Fruh Zweirad fahren kbnnen
— E-Bikes bedienen kdnnen
— Barrieren im OV bewaltigen

= Mentale, kognitive Voraussetzungen:
— Planung einer intermodalen Wegekette

= Kompetenzen
— Bedienung einer intermodalen App
— Sich angstfrei mit Rad im Grof3stadtgewdunhl
bewegen



Frihe Zweiradkompetenz (1958)

Fotos: Gotz
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Modell des Verhaltens —
Das COM-B System: Capability, Opportunity, Motivation

Gelegenheiten, die das veranderte Verhalten
ermoglichen:
= Physikalische Faktoren: Natur, Siedlungsstruktur,
gebaute Umwelt, technische Infrastrukturen
— bequemer Umstieg, Barrierefreiheit Fahrradwege,
OV-Infrastruktur

= Psychologische, soziale, soziokulturelle Chancen,
Barrieren:
Materielle Situation, Bildung (welcher Sprachcode),
Konzepte des sozialen Milieus,

] . : mentale Infrastrukturen (Welzer 2011)
Opportunity Maoglichkeiten

Gelegenheiten Chancen

Eigene Beispiele in Anlehnung an Michie et al. (2011)
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Radschnellweg Darmstadt - Frankfurt/M. bei Egelsbach Radschnellweg Ruhr: Der Weg uber den Niederfeldsee, Essen

Quelle: https://commons.wikimedia.org/wiki/File:2019Radschnellweg.jpg Luftaufnahme in Becker et al. 2018
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Modell des Verhaltens — Frage 4:

Das COM-B System: Capability, Opportunity, Motivation Welc_he Rollen spielen
Routinen?

Reflektierte motivationale Prozesse:
= Bewusstes Entscheidungsverhalten

= Einstellungsbasiertes Verhalten

= Bewusste Praferenzen: Gefallen, bevorzugen,
ablehnen

MOt!Vat!On Antrieb, Ansporn _ Automatisierte motivationale Prozesse:
Motivationen Beweggrund, Anreiz = Unwillkurliche emotionale Impulse:

Angenehmes, Unangenehmes

» Lebensstilspezifische Praferenzen
= Routinen, Automatismen des Verhaltens

10 Dr. Konrad Gétz, ISOE, Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030
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Motivationale Dimensionen

- Rationaler Nutzen, Anreize

- Emotionen

- Werte, Einstellungen, soziale Normen

- Symbolische Bedeutungen

0
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JIch bin auch ein Schiff*



Frage 3: Warum spiegelt sich das Umweltbewusstsein
nicht unbedingt im Mobilitatsverhalten?

= Werte, Einstellungen, soziale Normen:

Umwelt- und Klimaschutzbewusstsein

=  Aber vor Ort kein rationaler Anreiz

z.B. OV zu langsam, zu umstandlich, zu teuer

»  Unwohlgefiihl im OV

- Einstellungs-, Verhaltens-Gap

o0
13 Dr. Konrad Gétz, ISOE, Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030 IS 0 E E ]
23.01.2023



Modell des Verhaltens —
Das COM-B System: Capability, Opportunity, Motivation
Jeder Faktor: Conditio sine qua non! Kein lineares Modell, sondern riickgekoppeltes

Fahigkeiten

Verhalten
Handlungen

Motivationen

N
v

Praktiken

Gelegenheiten

In Anlehnung an Michie et al. (2011)

14 Dr. Konrad Gétz, ISOE, Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030
23.01.2023
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Frage 5:

Dr. Konrad Gétz, ISOE, Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030
23.01.2023

= Pfadabhangigkeit aus

Attraktive Rennreiselimousine
(Leistungs-, Gewichts-,
Prestigespirale mit jetzt 1024 PS
bei E-Fahrzeugen)

Darauf abgestimmte
Rennreise-Verkehrsinfrastruktur
Weiterhin Autobahnen mit

6- bis 8-spurigem Ausbau,

z.B. A5, A66 ohne Tempolimit
(Emotion)

= Industriepolitik

Automobilitat wird immer noch mit

Arbeitsplatzen zusammen gedacht
(Autokauf positiv besetzt), obwohl

heute nicht Arbeitsplatze, sondern
Arbeitnehmer gesucht werden

Steuer- und Sozialsystem
Automobilproduktion finanziert
den Wohlstand (dito)

Ergibt in den Kopfen
(sozialpsychologisch) einen
zwingenden Zusammenhang aus
Automobilitat und Wohlstand
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Frage 6 a:
Welche Entwicklungen unterstltzen

oder manifestieren die Nutzung
des Autos?

Siehe letzte Folie: Pfadabhangigkeit

- aus hochattraktiven
Rennreise-Limousinen

- darauf abgestimmter
Verkehrsinfrastruktur

-> Industriepolitik der
Automobilarbeitsplatze

Dr. Konrad Gétz, ISOE, Mobilitat der Zukunft in Hessel
23.01.2023

Frage 6 b:
Und welche konkreten politischen

Hebel gibt es auf Landesebene
eine echte Wabhlfreiheit zu erreichen?

Sehr umfassende Frage:

Siehe Projektergebnisse:
Nachhaltige Mobilitatskultur
In Hessen gestalten
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Frage 7:

Dr. Konrad Gétz, ISOE, Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030
23.01.2023

Unflexible Arbeitszeiten, Anwesenheitspflichten
Festgelegte Pendelroutinen

Veraltete Geschlechterarrangements
dito

Mangelnde Verlasslichkeit, Attraktivitat, Emotionalitat,
Asthetik, Bequemlichkeit des OV
Erzeugt Vorstellung der Zwangsautomobilitat

Lebensstilspezifische festgefugte Freizeitvorstellungen
Freizeitverkehr = grof3ter Einzelposten aller Wegezwecke
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Frage 8:
Welche Anreize und

Restriktionen kdnnen dazu
beitragen, mehr Menschen
davon zu Uberzeugen,
Gewohnheiten aufzubrechen
und ithr Mobilitatsverhalten
nachhaltiger zu gestalten?

Dr. Konrad Gétz, ISOE, Mobilitat der Zukunft in Hesser
23.01.2023

Die im COM-B-Modell dargestellten Faktoren
bertcksichtigen und das daraus entwickelte
Behaviour Change Wheel anwenden

Michie et al. (2011)
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Frage 8:

a. Wie kann die offentliche Hand hier —
vor allem Hessen und die Kommunen —
neben dem Ausbau des Angebots
wegwelisend unterstiutzen?

b. Welche Push- und Pullmaldhahmen
sind hierbel besonders wichtig?

c. Welche Mdglichkeiten bieten
spielerische APPs wie z.B. der
Klimacompass von worldwatchers?

Dr. Konrad Gétz, ISOE, Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030
23.01.2023

a. und b. = umfassende Fragen

- Siehe Projektergebnisse:

Nachhaltige Mobilitatskultur in Hessen gestalten
https://library.fes.de/pdf-files/wiso/13229.pdf

Zusatzlich alternative Narrative zu: autofreien Stadten bzw.
Stadtteilen / zu individuellem und kollektivem Wohlbefinden
und gutem Leben / zur Vision einer kohlenstoffarmen,
postmaterialistischen Gesellschaft / zur Veranderung der
Arbeitsplatzsituation: nicht Arbeitsplatze fehlen, sondern
Menschen flr diese Arbeitsplatze / bei Elektromobilitat
Fokus auf Effizienz* / Forderung aller Formen der privaten
Energieproduktion fir E-Mob

c. Spielerische Apps, ebenso wie Wettbewerbe sind immer
nur zielgruppen- bzw. milieuspezifisch wirksam

* einige Vorschlage in Anlehnung an unverdffentlichten Fragenkatalog des EU-Projekts Richtlinien und
Instrumente fur das Mainstreaming von 1,5°-Lebensstilen (2022)



Psychologie des
Mobilitatsverhaltens;
Verhaltensanderungen

Prof. Dr. Bernhard Schlag
TU Dresden, Verkehrspsychologie

Wiesbaden, Hessischer Landtag,
23.1.2023

Enquetekommission

,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030

Prof. Bernhard Schlag



Hohe Bedeutung von Mobilitdt im Alltag

... als Spinnweb, das unsere Alltagsaktivitidten verkniipft,

... macht aus mindestens 3 Griinden das Verhalten dnderungsresistent:
-Wiinsche ,,materialisieren‘ sich: Wahlfreiheit wird zu constraints;
-Verhalten habituiert sich: Gewohnheiten machen das Leben leichter;

- Kraftfahrzeuge bringen Zusatznutzen, befriedigen Extra-Motive
(soziale und intrinsische neben Transportfunktion).

Konsequenz: Autos sind fiir Autonutzer kein (preis- und
einkommenselastisches) Luxusgut, sondern ein Alltagsgut,

fur das keine Substituierbarkeit gesehen wird (,,car dependence®).
Prof. Bernhard Schlag 2



Verhaltensanpassungen folgen dem ,,minimal cost principle®:
Anderungen der Rahmenbedingungen des Mobilititsverhaltens

greifen in Lebensstil und Verhaltensgewohnheiten ein.
Bevorzugt wird ein moglichst geringer Eingriff.

Adaptation kostet und wird gemieden
(solange sie keine wahrnehmbaren Vorteile bringt).

Wie passen wir uns an?

Prof. Bernhard Schlag 3



Hierarchische Struktur des Mobilitatsverhaltens

Mobilitatsverhalten

= Routenwahl
» Fahrtenlange
= Fahrtenkombination

= Fahrtenzeiten

management”)

Entscheidungsniveau Verhaltensweisen Umwelt Zeithorizont
= Ortswahl und Relationen:
) Wohnen, Arbeiten, Freizeit u.a.
Ubergeo.rdnete . = Aktivitaten vermindern /
| Entscheidungen mit einstellen (bes.: Freizeit) Lang (se_ltene
Konsequenzen fiir die o Raumliche Entscheidungen)
_— = Aktivitaten andern / verlagern
» Fahrzeugbesitz ’
Landnutzung,
- Fahrzeugart Mobilitatsinfra-
» Fahrtenfrequenz struktur / -
= Verkehrsmittelwahl angebote
= Car pooling (“Mobilitats- Mittel

(routinisiert,
tw. habituiert)

Fahrverhalten

= Fahrstil, Fahrmandver
» Geschwindigkeitswahl

= Eile, Emotionalitat usw.

Fahrsituation

(“Verkehrs-
management”)

Kurz
(meist habituiert)

Prof. Bernhard Schlag




In der Verkehrs- und Umweltpsychologie vielfach belegt:
- die Licke zwischen Wissen und Verhalten und

- die oft mangelnde Korrespondenz von Einstellungen und
konkretem Verhalten

KAP-Modell ,,Knowledge — Attitudes — Practice (Behaviour)*

Prof. Bernhard Schlag



Prof. Bernhard Schlag



Wie kann das Mobilititsverhalten beeinflusst werden?

Prof. Bernhard Schlag




Rahmen fir gelingende Verhaltensbeeinflussung:

Ein Narrativ, das ein positives Zukunftsbild zeichnet,
das durch gezielte Mal3inahmen zu erreichen ist.

"Wenn Du ein Schiff bauen willst,

so trommle nicht Manner zusammen,

um Holz zu beschaffen, Werkzeuge vorzubereiten,
Aufgaben zu vergeben und die Arbelit einzuteilen,
sondern lehre die Manner die Sehnsucht

nach dem weiten, endlosen Meer"
(Antoine de St.-Exupéry; siche Schlag: Lern- und Leistungsmotivation, 2013)

Prof. Bernhard Schlag



Verhaltensbeeinflussung durch ...

1. Ordnungsrechtliche MalBlnahmen

enforcement:
Gebote und Verbote §§

Prof. Bernhard Schlag



Verhaltensbeeinflussung iiber
Eintrittswahrscheinlichkeit und Stratharte: E x W

Subjektive Eintrittswahrscheinlichkeit: Uberwachung + Publicity

Empfundene Strathirte: Geldbulle - Eintragungen
Fahreignungsregister - Fahrverbot - Fahrerlaubnisentzug

Probleme:
Verstarkungs-Bestrafungs-Logik umkehren: Was halt
unerwiinschtes Verhalten aufrecht? Was macht es vorteilhaft?

Deskriptive Norm oft starker verhaltenslenkend als injunktive
Norm

Prof. Bernhard Schlag 10



Edukative Erginzung zu enforcement:
Behavioural insights Strategie

Spielerisch Verhalten erleichtern, ,,anschubsen®,
1n einen anderen Kontext ,,framen*:

Die Fliege im Urinal:

Am Mainnerurinal des Amsterdamer Flughafens Schiphol

pflegten die Benutzer ihr Geschaft nur mit laxer Sorgfalt

zu verrichten. Folge: haufige Reinigung notig.

Reinigungsfirma: Aufkleber in die Mitte der Becken, eine Fliege in Originalgrofe.
Grad der Verschmutzung sank um 80%.

Prof. Bernhard Schlag 11


http://en.wikipedia.org/wiki/Behavioural_Insights_Team
https://en.wikipedia.org/wiki/Nudge_theory

2. Ausbildung, Aufklarung und Information

(education)

Koordinierte MalBnahmen zur Reduktion des Rauchens!

Prof. Bernhard Schlag

12



Beispiel:

,, Think*“ UK Department of Transport:

U.S.A.: Texting while driving:

Prof. Bernhard Schlag

13


http://www.dft.gov.uk/think/
http://think.dft.gov.uk/think_media/241027/241123/takelongerto.mpg
http://think.dft.gov.uk/think_media/241027/241123/takelongerto.mpg
http://www.youtube.com/watch?v=pubTiDCEVZ8&feature=related
http://www.youtube.com/watch?v=pubTiDCEVZ8&feature=related
http://www.youtube.com/watch?v=WxOEHMWCg-M
http://www.youtube.com/watch?v=S_-6EoNhitg&utm_source=ETSC&utm_campaign=9c5dd0ca8f-Safety_Monitor_91_May_2014&utm_medium=email&utm_term=0_3a7b55edbf-9c5dd0ca8f-103268737

Prof. Bernhard Schlag

14



Erreichbarkeit

A
Hohe
Reichweite
Allgemeine Breitenwirkung Flachendeckende,
(z.B. Massenmedien) ~ personen- bzw. zielgruppen-
beZogene Malinahmen
1. 4,
Einzelne, sporadische ~ ~ Gezielte, personen- bzw.
Anspracheformen Zielgruppenbezogene
. (Vortrage, offene Seminare, MalRnahmen
Geringe Flugblatter) Verhaltenstraini
Reichweite g (Verhaltenstrainings)
Information | Verhaltensanderung
Wirkung

Prof. Bernhard Schlag 15



3. Anreizsysteme bzw. Variationen des Kosten-
Nutzen-Kalkiils der Verkehrsteilnehmer

(“encouragement” oder “economy’’)

... In no other major area are pricing practises so irrational,
so out-dated, and so conducive to waste as in urban
transportation® (William S. Vickrey, Nobelpreis 1996)

......

PSYCHOLOGIE Prof. Bernhard Schlag 16



Soziales Dilemma: Allmende-Problem (Hardin) oder social trap (Platt)

« Kollidieren von Einzel- und Gemeinschaftsinteresse bei Teilung
einer begrenzten Ressource

* Widerspruch zwischen kurzfristigen und langfristigen Zielen

Problematisch:

Entscheidungen, bei denen Nutzen und Kosten auseinanderfallen.
Nutzen heute — Kosten irgendwann.

Noch mehr: zu anderen Zeiten be1 anderen Menschen.

Verantwortungsethik, auch fiir zukiinftige Generationen:
wie an heutiges Verhalten ,,anzubinden®?

Prof. Bernhard Schlag 17



Nachfragemanagement durch:

Internalisierung externer Kosten
(Verursacherprinzip, ,,user pays®) und

Kontingente Variabilisierung
bisheriger Fixkosten

Prof. Bernhard Schlag

18



Wie funktionieren Anreizsysteme?

Variation des Kosten-Nutzen-Kalkuls

KOSTEN NUTZEN
UNERWUNSCHTES
VERHALTEN ERHOHEN SENKEN
ERWUNSCHTES
VERHALTEN SENKEN ERHOHEN

Prof. Bernhard Schlag
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Entscheidungsverhalten: Grenzen der Rationalitat
Rationale Entscheidungen moglich, aber anstrengender:

Im Alltag, nicht nur im Verkehr, verlassen wir uns oft

auf unsere Intuition, sind im ,,Autopilot-Modus* unterwegs.

6 Fallen der Intuition (Heuristiken, ,,abnormalities*!):

1. Verfiigbarkeitsheuristik: was ist in unserer Vorstellung lebendig?

2. Ankerheuristik: was 1st der Ausgangs-/Basiswert?

(z.B. eigenes Einkommen — Schatzung Durchschnittseinkommen)

3. Framing: Rahmen: Prostataoperation: 90% aller Patienten leben nach 5 Jahren vs.
10% sterben in den ersten 5 Jahren.

4. Above average: Wir iiberschidtzen unsere Leistungen in Bereichen, in denen
wir uns gut fiihlen (,,guter* Autofahrer).

5. Verlust-Aversion: Dinge werden fiir uns wertvoller, sobald wir sie besitzen.
Wir geben mehr dafiir aus, sie zu behalten, als dafiir, Ahnliches zu erwerben.
6. Status-quo-Verzerrung: ...“daB wir die Ubel, die wir haben, lieber ertragen,
als zu unbekannten fliechen* (Hamlet).

Prof. Bernhard Schlag 20



4. Verhaltensbeeinflussung durch

Verkehrsanlagen und Fahrzeuge

Via regia der Mobilitidtswende?
Wirksam, aber teuer?

Prof. Bernhard Schlag

21



rebound effect): Paradoxe Wirkungen
Am Beispiel Fahrbahnbreite

sinkt

Probleme der Verhaltensadaptation (Risikohomaoostase,

Subjektive

Breit sinkt
Objektive

Fahrbahn- f dA”‘
breite: orderung
Eng steigt

Aufmerk-
samkeit

“| Sicherheit

steigt

Subjektive

“| Unsicherheit

Objektive

. 7

Prof. Bernhard Schlag

> wi.r.d Unsicherheit
erhoht
Geschwin-
digkeit
> W"f]'kt Objektive
gese Sicherheit
22




Ziele, Instrumente und Zielerreichungsbeitrage

Vermeidung (avoid) Verlagerung (shift) Effizienzsteigerung
Ziele z.B. Minderung und | z.B. Anderung der | (improve)
Instrumente Substitution motorisierten | Verkehrsmittelwahl, von Zeit-
Verkehrs; Distanzreduktion und Ortsentscheidungen
Planungsinstrumente (z.B. land use, ++ + 0
Raumstruktur; car free planning)
Verbesserte/  Alternative  Transport- + ++ +
optionen (Forderung von  Gehen,
Radfahren, (")V—Angebote, carsharing,
,,HOV lanes“u.a.)
Verbesserte Kraftfahrzeug- und - - ++
Kraftstofftechnologie (neue (,,rebound‘““-Effekte) (Verhalten kann dhnlich bleiben,
Antriebstechnologie) deshalb hohe Akzeptanz)
Regulatorische Instrumente, + + +
Ordnungspolitik, Verbote/Gebote, | (je nachdem, worauf bezogen. (Akzeptanzprobleme) (z.B. Beimischverpflichtung)
,,enforcement* z.B. Raumordnung)
Okonomische Instrumente + + +
(Anreizsysteme, Bonus-/Malussysteme, (++ evtl. bei vollstandigem (Akzeptanzprobleme) (soweit Anreize darauf
Steuererleichterungen, Emissionshandel) Emissionshandel) bezogen)
Information,  Aufklérung, Schulung, + + +
Marketing, Akzeptanzsteigerung (immer notwendiger (z.B. Fahrtrainings)
Bestandteil)
Paketlosung: kann einer 1st best Losung (++) (++) (++)

nahe kommen

Prof. Bernhard Schlag
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Viel Erfolg!
Und herzlichen Dank!

Prof. Bernhard Schlag
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Back up

Prof. Bernhard Schlag
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Neben Transportfunktion (,,Gebrauchsgegenstand)
weitere Funktionen und soziale Bedeutungen:
Das Auto als soziales Signal

Das Auto als Kostiim

Das Auto als Sprache

Das Auto als Droge

Auto und Sex

Autos und Kraft

Das Auto und Sicherheit

Das Auto als Elternersatz

Die Rolle der Medien

AP A AN S e

Zusatznutzen / extra motives;
Soziale Normen;
Bequemlichkeit und Kontingenz der Verstarkung;
Identifikation und emotionale Bindung;
Habituierung; Element des Lebensstils und Anderungsresistenz
Prof. Bernhard Schlag 26



Psychologische Ansdtze zur Einstellungs- und Verhaltensanderung

—

Verhaltensorientierte Kognitionsorientierte Interventionsformen
Interventionsformen

» Prompts / Hinweise (cues) > (Selbst) Zielsetzung
» Rickmeldung und » Private Selbstverpflichtung
Selbstiberwachung » Offentliche Selbstverpflichtung

(monitoring) (commitment)

» Belohnung fiir Ergebnisse » Vorbildverhalten
(fixed oder variabel: » Uberzeugen (Persuasion)
Lotterie) » Soziale Normvorgabe

> Wettbewerb » Foot-in-the-door Technik

» KAP-Modell

Prof. Bernhard Schlag 27



Verhaltenstheoretisch basierte Interventionsstrategien (nach Schahn, 1993, 5.38)

Situative Bedingungen
(Verhaltens

-determinanten)

antezedente

(=vorausgehende)

Verhaltens-
angebote

I‘ZDIISEQI_IE‘IHE

(=nachfolgende)

Hinweise Handlungs
anreize
Cues,
nudges

Riick-
meldungen

Prof. Bernhard Schlag

Belohnungen




Angebot und Nachfrage nicht unabhiangig voneinander.
Beispiel: Induzierter Verkehr.
Entwicklung von Angebot und Nachfrage am Beispiel Flugverkehr

i

Prof. Bernhard Schlag 29



Wahrnehmbar machen, emotionalisieren, ,,versinnbildlichen‘:
(s.: Verfugbarkeitsheuristik: was ist in unserer Vorstellung lebendig?)

Be1 Umweltproblemen: Feinstaub, CO, ?

Beispiel Energieverbrauch: ,,Ambient orb* — eine leuchtende Glaskugel, die ihre Farbe
andert, sobald der Tagesstromverbrauch des Haushalts eine Grenze tliberschreitet.
Stromverbrauch sank in Spitzenzeiten um 40% (Southern California Edison).
Kleines Detail im Wahrnehmungs- und Handlungskontext verandert, er verbietet
nichts, erzwingt nichts, erfordert keine Kontrolle — und hilft uns, das zu tun, was
wir wollen.

Sicherheit: Gefahren wahrnehmbar und personlich wichtig machen.

Gesundheit: Nahrungsmittel-“Ampel*

,,Gamification*?

Prof. Bernhard Schlag 30



Vorbildverhalten

Bei Rot stehen
Kindern Vorbild sein

WATE

Minnesota: Biirger zur schnelleren Abgabe der Steuererklarung bewegen.

4 Methoden:

1. Gruppe: Bericht, wie viel Gutes ihre Steuern bewirken,

2. Gruppe: mit Strafe gedroht,

3. Gruppe: Broschiire, die das Ausfiillen der Formulare erleichterte, und der

4. Gruppe sagte man: ,,90% aller Biirger haben 1ihre Erklarung schon abgegeben.*

(Deskriptive Norm)

Nur bei 4. Gruppe signifikant positiver Effekt.
Prof. Bernhard Schlag 31



!

!

Verhaltensangebote

Einstellungen und
Werte

!

A

Mobilitatsverhalten

Handlungsanreize

Wahrgenommene/s
Verhalten /
Konsequenzen

T

Ein Rahmenmodell;

!

Prof. Bernhard Schlag

s. Schlag u.a., 2005

Prof. Bernhard Schlag

Mobilitats- und
verkehrsbezogenes
Wissen
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Konnen Mobilitatsmuster
verandert werden und wenn ja,
wie?

Prof. Dr. Lisa Ruhrort

Vortrag auf der Sitzung der Enquetekommission "Mobilitat der Zukunft in
Hessen 2030" am 23. Januar 2023



Teil I: Erklarungsmodelle fur
Veranderungen der
Verkehrsmittelwahl aus Sicht der
sozialwissenschaftlichen
Mobilitatsforschung




Die Verkehrsmittelwahl wird von vielen g focche
Faktoren beeinflusst, die gut bekannt sind. @ v i

Einflussfaktoren der Verkehrsgenese nach Scheiner (2014)

Strukturelle (objektive) Faktoren Faktoren auf individueller
Ebene

« Soziale Lage (Rollen,
Ressourcen und Restriktionen)

» Verfugbarkeit von
Verkehrsmitteln und Zugangen
(z.B. Autobesitz, OV-Zeitkarte)

* Einstellungen und subjektive
Normen

« Wohnstandortwahl

* Lebensstile und Mobilitatsstile

Verkehrsnachfrage

Eigene Darstellung nach Scheiner, J. (2014). Verkehrsgeneseforschung: Wie entsteht Verkehr?. In: Canzler, W., Knie, A., Schwedes, O. (eds)
Handbuch Verkehrspolitik. Springer VS, Wiesbaden. https://doi.org/10.1007/978-3-658-04777-1_30-1

* Raumliche Strukturen
» Zeitliche Strukturen

* Verkehrssysteme

* Neue Technologien

» Politische Strategien



https://doi.org/10.1007/978-3-658-04777-1_30-1

Psychologische Modelle betonen die Rolle
von Einstellungen und sozialen Normen.

’ Hochschule fiir
Wirtschaft und Umwelt

. Niirtingen-Geislingen

Theorie geplanten Verhaltens nach Bamberg et al. (2003)

B

-"\

\mm(k
[ toward the l

/ behavior /
/ Subjective
-. norm ,'

/ Perceived \
J
behavior

\u)nlm/

Intention

—

Behavior

Sebastian Bamberg, Icek
Ajzen, Peter Schmidt (2003):
Choice of Travel Mode in the
Theory of Planned Behavior:
The Roles of Past Behavior,
Habit, and Reasoned Action ,

Basic and Applied Social
Psychology 25(3):175-187,
DOI:
10.1207/S15324834BASP250
3_01
https://www.researchgate.net/
publication/233044806_Choic
e_of _Travel_Mode_in_the_Th
eory_of Planned_Behavior_T
he_Roles_of Past_Behavior_
Habit_and_Reasoned_Action

Doch unter welchen Bedingungen wird eine Veranderung

der Verkehrsmittelwahl moglich?



https://www.researchgate.net/profile/Sebastian-Bamberg?_sg%5B0%5D=CQDVVV4nmbhvGRMqoUp6SykwHJb6UiVymb9u5gbFvlY6ZhXMB889WlKZ9Mfnu9ftdXmzi-w.7ttpVFbyQBfGMaLHiXuWCYYEugBLWRW9sSOD86yURZkdiWvCbXhCl0D_OziLPXdRtN_mobAD_LMze-eSzz3V0A&_sg%5B1%5D=QCYqvxpZNuXsZAWZXaTb3cwQfV80MkRd8v8ul1u_-qodkJKQTm5tK_aEO_OmSgfarq-XFQg.XCUSdHVIM7Uree9omCdj79QmciSnr7I54D8fFxuQa9H0kzIbYNMuKzEhkaWXc7MVsXAuTgeNWRYH3Zxm0UdSBQ
https://www.researchgate.net/profile/Icek-Ajzen?_sg%5B0%5D=CQDVVV4nmbhvGRMqoUp6SykwHJb6UiVymb9u5gbFvlY6ZhXMB889WlKZ9Mfnu9ftdXmzi-w.7ttpVFbyQBfGMaLHiXuWCYYEugBLWRW9sSOD86yURZkdiWvCbXhCl0D_OziLPXdRtN_mobAD_LMze-eSzz3V0A&_sg%5B1%5D=QCYqvxpZNuXsZAWZXaTb3cwQfV80MkRd8v8ul1u_-qodkJKQTm5tK_aEO_OmSgfarq-XFQg.XCUSdHVIM7Uree9omCdj79QmciSnr7I54D8fFxuQa9H0kzIbYNMuKzEhkaWXc7MVsXAuTgeNWRYH3Zxm0UdSBQ
https://www.researchgate.net/profile/Peter-Schmidt-36?_sg%5B0%5D=CQDVVV4nmbhvGRMqoUp6SykwHJb6UiVymb9u5gbFvlY6ZhXMB889WlKZ9Mfnu9ftdXmzi-w.7ttpVFbyQBfGMaLHiXuWCYYEugBLWRW9sSOD86yURZkdiWvCbXhCl0D_OziLPXdRtN_mobAD_LMze-eSzz3V0A&_sg%5B1%5D=QCYqvxpZNuXsZAWZXaTb3cwQfV80MkRd8v8ul1u_-qodkJKQTm5tK_aEO_OmSgfarq-XFQg.XCUSdHVIM7Uree9omCdj79QmciSnr7I54D8fFxuQa9H0kzIbYNMuKzEhkaWXc7MVsXAuTgeNWRYH3Zxm0UdSBQ
https://www.researchgate.net/journal/Basic-and-Applied-Social-Psychology-1532-4834
http://dx.doi.org/10.1207/S15324834BASP2503_01

In den vergangen Jahren konnten wir in
bestimmten Bereichen Veranderungen von (i St

Mobilitatsmustern beobachten.

Diese wurden durch verschiedene gesellschaftliche Prozesse
getrieben:

> Beispiel Renaissance des Fahrrads: Veranderungen von
kulturellen Vorstellungen, bzw. das zunehmende Mainstreaming
von Normen und Praktiken eines ,sozial-oOkologischen Milieus”.

> Beispiel geringere Mobilitatsquoten von jungeren Menschen:
vermutlich getrieben durch verstarkte Mediennutzung und neu
Kommunikationsformen

> Beispiel Home Office: Mainstreaming neuer technischer
Optionen wahrend der Pandemie; Veranderungen im ,Gewebe”
der Alltagspraktiken

» Viele Veranderungsprozesse gehen nicht in Richtung
okologischer Nachhaltigkeit, z.B. zunehmende Autonutzung
seit Corona.



Die Verkehrsmittelwahl kann auch durch
gezielte politische MaBnahmen beeinflusst ® o

werden.

Pull-MaBRnahmen: Push-MafRnahmen:
Sind eingeschrankt effektiv. Sind die effektivsten
Angebotsverbesserungen, Malnahmen.
Preissenkungen, bessere Konnen z.T. zu einem
Informationen konnen zu deutlichen Modal Shift fuhren.
hoherer Nachfrage fuhren und Beispiel Parkgebuhren,
auch zu einem begrenzten Verringerung von Parkplatzen
Modal Shift (Javaid et al. 2020) (Kuss & Micholas 2022),

Zufahrtsbeschrankungen (z.B.
youper-Blocks") (Nelio-Deaking 2022),
Strallennutzungsgebuhren (z.B.
City-Maut) (Schuitema et al. 2010) .

Beispiel 9-Euro-Ticket, bessere
Fahrradewege, neue Buslinien,
bessere Taktung

Doch unter welchen Bedingungen werden die wirksamen
Malinahmen tatsachlich umsetzbar?




Eine soziologische Sicht fragt, wie
Praferenzen, Einstellungen und Normen e

entstehen.

Veranderung von Mobilitatsmustern muss als gesellschaftlicher
Prozess gedacht werden:

Menschen orientieren sich an anderen Menschen und an
Institutionen (Nyborg et al. 2017)!

Einstellungen, Praferenzen, Normen, Vorstellungen ,vom guten
Leben®, symbolische Bedeutungen etc. sind nicht rein individuell,
sondern kulturell gepragt (Manderscheid 2023).

Kulturelle Muster und Bewertungen sind prinzipiell wandelbar
(siehe Fahrrad).

Wie konnen bisherige ,,Nischen® (soziale Praktiken, normative
Vorstellungen) zum ,new normal® werden?



Es ist schwer, von kollektiven Konventionen ‘ Hodischie fir
und Routinen abzuweiChen. Niirtingen-Geislingen

Viele Verhaltensweisen sind in ,soziale Praktiken® eingebettet: in
,kollektive Routinen®, die Bedeutungen, materielle Strukturen und
Kompetenzen verknupfen.

Beispiele: Erwartungen an Kinderbetreuung, Sport- und
Freizeitaktivitaten, Ausfluge...

Die bestehenden Infrastrukturen, Rahmenbedingungen und

Interessen unterstutzen bestimmte Praktiken und hemmen
andere.

Modell sozialer Praktiken nach Shove et al. (2015)

Quelle: Eigene
Darstellung nach Shove
Pantzar und Walker
(2015)




Das Auto war uber Jahrzehnte die soziale g todschul fir
Norm, an der alles ausgerichtet wurde.

. Nirtingen-Geislingen

,2Henne-Ei-Problem"” (insbesondere im
suburbanen Raum):

Wo bislang wenig Fahrradgefahren
wurde, wurde die Fahrradinfrastruktur
vernachlassigt — wo eine gute
Fahrradinfrastruktur fehlt, erscheint
das Fahrrad nicht als gute Option —
Wo das Fahrrad den meisten nicht als
gute Option erscheint, wird eine
fahrradfreundliche Politik weniger
unterstutzt usw. ...

Quelle: Litman (2021)

:> Die Frage ist nicht: Wie kann individuelles Verhalten verandert
werden? Sondern: Wie kann dieser Kreislauf umgedreht werden?




Was als ,,normal” gilt, kann gesellschaftlich Hochschue fi

Wirtschaft und Umwelt

neu ausgehandelt Werden. . Nijrtingen-Geislingen

Abweichende Praktiken und
Normen konnen stabilisiert
werden und zu einer neuen
Normalitat werden.

Kurz gesagt: Was uns als
,nhormales Verhalten“ erscheint,
kann sich andern.

Beispiel: Normalisierung von
veganen Ernahrungsformen.

:> Doch unter welchen Bedingungen kann ein tiefgreifender Wandel von
Normen gelingen? Und von wem kann dieser gezielt vorangetrieben
werden?



Wechselwirkungen sind wichtig, damit g e
Veranderung an Momentum gewinnt. ( Qi

Veranderung wird moglich, wenn durch selbstverstarkende Effekte
»o0cial Tipping Points* erreicht werden.

Beispiel: Wenn mehr Menschen multimodal sind (oder kein Auto
haben), werden sie auch eher eine multimodal orientierte
Verkehrspolitik unterstutzen (andor etal. 2020, Runrortiatiert 2021, Nyborg et al. 2017) —>
Normen verandern sich.

!:ig. 1 Yirtuous and v.icious cycles: of considerate smoking behavior. (Artwork: E'\!%:}) ré}"g%ggggb),/%_;%emei—
jer Institute of Ecological Economics.)



In ,, Tipping Points*“ werden bisherige
: (1 : . Nirtingen-Geislingen
,Nischen* zum Mainstream.

Normative Vorstellungen und soziale
Praktiken, die bisher nur in Nischen
vorhanden waren, werden zum Mainstream
(,New Normal®).

Beispiel: Fahrrad-Volksentscheide: Push-
Malnahmen, die bisher als unpopular galten,
konnen akzeptierbar werden — Die
Fahrradinfrastruktur wird verbessert —
Investitionen in Fahrradinfrastruktur konnen
wiederum ein Signal sein, dass die
Erwartungen der Menschen verandert: — Sie
gehen dann davon aus, dass Fahrradfahren
in Zukunft mehr zur Norm werden wird —
,Self-fulfilling prophesy” (Nyborg 2020).

,Cycle of car-
independence*

Quelle: Eigene Darstellung



Alternative Praktiken mussen sich gegen ein gl Hochschule i
bestehendes ,,Regime® durchsetzen.

Wirtschaft und Umwelt
. Niirtingen-Geislingen

Das Mehrebenenmodell sozio-technischer Transformation (verandert nach Geels 2002)

l------------1
Moglichkeitsfenster

Externe Entwicklungen/
Landschaft Trends erzeugen Druck
auf die bestehenden Strukljren
Dominante ernative Praktiken
Praktiken I werden zum ,,New Normal*“
Regime werden reproduziert} teigende Spannung

zwischen konkurrierende

=]

Praktike}v
e
1
e A~
Niech Alternative o o A
Ische Praktiken wer /'/'(
in Nischen err%:o%{/' 2~
und gewinnen an e /I el
Momentum |

-----ﬂ--

Zeit
jl> Das Beispiel Elektromobilitat zeigt, dass auch sehr aufwendige
Veranderungen unter bestimmten Bedingungen moglich sind.




Temporare ,,Moglichkeitsfenster“ konnen g Hochschulefr
Wandel beschleunigen (Beispiel 9-Euro-
Ticket).

Das Mehrebenenmodell sozio-technischer Transformation (verandert nach Geels 2002)

Wirtschaft und Umwelt
. Nirtingen-Geislingen

, Moglichkeitsfenster
Externe Entwicklungen/ I

Landschaft Trends erzeugen Druck
auf die bestehenden Str

ernative Praktiken
werden zum ,,New Normal*“

“Only a crisis—

actual or perceived— R e SR

produces real change. [...] ischen konkurrierende
When that crisis occurs, Praktiken ,
. o~ T

the actions that are taken A7

depend on the ideas
_ that are lying around.”
Nisq (Milton Friedman)

Capitalism and Freedom: Fortieth Anniversary Edition
von Milton Friedman (2009)

Regi

=]

-----ﬂ--

Zeit



Bisher ist das private Auto weiterhin als
geSQIISChaftIiChe Norm StabiI. Nrtingen-Geislingen

Die Strukturen des sozio-technischen ,Regimes” stehen einem
Wandel entgegen:

« Kollektive Routinen (,soziale Praktiken®), wirtschaftliche
Interessen, regulatorische Rahmenbedingungen,
Infrastrukturen, Subventionen usw. sind am Auto ausgerichtet.

« Die Bundesregierung hat bisher nicht das Ziel, dass es 2030
oder 2050 weniger Autos geben soll. Es ist also bisher
keineswegs Konsens, dass man eine solche Veranderung
uberhaupt will.

Menschen orientieren sich an Institutionen! Es gibt bisher kein
klares Signal, dass individuelle Verhaltensanderungen
begunstigen konnte.



Teil II: Ansatze fur ein
gesellschaftliches ,,Change
Management*



Change Management beginnt damit, die g todrscl i
Notwendigkeit des Wandels zu vermittein.

Wirtschaft und Umwelt
. Nirtingen-Geislingen

Quelle: Trapp, Markus,
Veranderungsmanagem
ent bei der
Implementation einer
Social-Media-Strategie,
https://www.o-
bib.de/bib/article/view/2
015H4S54-64/3323



https://www.o-bib.de/bib/article/view/2015H4S54-64/3323

Veranderung wird begunstigt, wenn g sl
psychologische Grundbedurfnisse erfullt sind.

Wirtschaft und Umwelt
. Nirtingen-Geislingen

Zugehorigkeit und Wertschatzung sind uns Menschen sehr
wichtig. Deshalb spielen Verkehrsmittel als Statussymbole (oder
besser: Zugehorigkeitssymbole) eine grol3e Rolle.

Selbstbestimmungstheorie der Motivation nach Deci und Ryan
(1993)

Deci, Edward L.; Ryan,
Richard M.: Die
Selbstbestimmungstheo
rie der Motivation und
ihre Bedeutung

fur die Padagogik - In:
Zeitschrift fir
Padagogik 39 (1993) 2,
S. 223-238 - URN:
urn:nbn:de:0111-
pedocs-111739 - DOI:
10.25656/01:11173




Gesellschaftliche Veranderung braucht ein g fochschle fr
positives Narrativ und starke Koalitionen.

. Nirtingen-Geislingen

Notwendigkeit des Wandels muss
eindeutig beschrieben werden.
Reduktion von Autoverkehr,
Motorisierung und Flugverkehr muss
als klares Ziel benannt werden.
Co-Benefits eines Wandels fur
sozialen Ausgleich mussen klar
erkennbar sein.

Experimente helfen, Kompetenzen
aufzubauen (van Hoose et al. 2022, Bertolini 2020).

Das Narrativ muss von heterogenen Akteurs-Koaltionen
getragen werden (Ruhrort 2022).




Veranderung muss nicht von allen gleich g Hochschule i
unterstutzt werden, um zu funktionieren.

Wirtschaft und Umwelt
. Nirtingen-Geislingen

Diffusion von Innovationen und neuen sozialen Praktiken wird oft
von kleinen, aber einflussreichen sozialen Gruppen
vorangetrieben (Otto et al. 2020).

Vorbilder, die neue soziale Praktiken pragen und
vorleben, sind wichtiq.




Veridnderung muss sensibel sein fiir
beStehende SOZiaIe UngleiChheiten. . Nirtingen-Geislingen

Veranderungen der Rahmenbedingungen erzeugen sozial
ungleiche Effekte.

Wer dies unter den Tisch kehrt, wird keine Akzeptanz erreichen!
Kompetenzen starken, gerade auch bei benachteiligten Gruppen.

:> Verkehrspolitische Instrumente mussen klar auf
sozialen Ausgleich ausgerichtet sein!

Positiv-Beispiel: ,Klimageld® zur Ruckverteilung der Einnahmen
aus dem CO2-Preis

Negativ-Beispiel: Kaufpramien flur KfZ mit Hybridantrieb.



Auch auf der Ebene kultureller Bedeutungen g tochsculefir
muss der Wandel aktiv vorangetrieben
werden.

. Nirtingen-Geislingen

Das Auto wurde uUber Jahrzehnte als positives Symbol aufgebaut.
Das gesellschaftliche Bild der Alternativen, insbesondere des
OPNV erneuern, damit dessen Nutzung nicht als Abwertung

empfunden wird.
Das Fahrrad hat zwar ein positives Image, droht aber als elitar

wahrgenommen zu werden.

:> Alternative Praktiken mussen mit neuen Bedeutungen
verknupft werden (Valorisierunqg, Reckwitz 2020).

Experimente helfen, Veranderungen von Normen und
symbolischen Bedeutungszuschreibungen zu unterstiutzen —
Neue ,Zugehorigkeitssymbole” schaffen.



Fazit: Ansatzpunkte fur eine systemische g e
MObiIitéts pOIitik. . Nrtingen-Geislingen

Was bislang ,unnormal® erschien, kann zunehmend ,normal®
werden.

Sowohl Nutzer*innen als auch andere Akteure kdnnen dazu
beitragen, neue Praktiken zu ,normalisieren und Normen neu
auszuhandeln.

Tiefgreifender Wandel von Normen und Praktiken gelingt meist
dann, wenn sich Moglichkeitsfenster offnen.

Das Experimentieren mit alternativen Praktiken ist entscheidend fur
eine Transformation.



Vielen Dank fur lhre
Aufmerksamkeit!
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Enquetekommission ,Mobilitat der Zukunft in Hessen 2030

Psychologie des Mobilitatsverhaltens, Verhaltensanderungen

,,vom Pilot zum Passagier — die Preissensibilitit der Endkunden *
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Forschungsausrichtung

Forschungsschwerpunkte im Kapitalisierungsprozess
von Mobilitatslésungen

ldee Use Sale Tech
Nur mit Mehrwert Erfolgreich nur mit Als Basis fur die
fur Kunde passendem Umsetzung
Geschaftsmodell

(

]
O
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Relevanz

Relevanz im ,,autonomen-
Fahren-Szenario*

Experteneinschatzung zur zukinftigen Relevanz der
verschiedenen Verkehrstrager

Fl%o—o PKW

Zug/

=\ Bahn
Flugzeug/
Drohne

L Rad/
Q% Roller

b-
urban =

# Rad/Roller wird urban pragend sein
(Pedelec, Rad-Highway, usw.)

# Flugzeug/Drohne nur in magistral eine
begrenzte Relevanz

# Zug/Bahn wird urban bis suburban im
Nahverkehr eine Relevanz haben

# Magistral wird Zug der pragende Trager
sein

# PKW wird suburban & rural pragend sein
# MIV & OPNV werden vermischen
# Suburban ist Intermodal & ,,Kampfzone*

Seite 4



Wichtigkeit

Wie wichtig sind Ihnen folgende Faktoren der Mobilitat?

Wichtigkeit

5,50
5,00
Arbeitsweg
4,50
v
E Einkaufen
4,00
dSE Freizeit
3]50 - e s s s mmn mma e n s s s n s s s . g . i e s mm  mm s mm s s o a mm  mm o mm o mm s s = -
[é%‘ Reise
O—Or
3,00
2.50
S\ & 2 e B X\ '\
\@\\\c\’(\\(@ N «{\O R N *\\)% \¢ v\ié\)‘a\\ 8 @(\G \(\06\6
?‘{)(\ ?\ ?j‘ \(\é\ 56(\
I (AR
> & % & & o e

# Punktlichkeit hdchste Relevanz
# Exklusivitat geringste Relevanz

# Mobilitat als Commodity erzeugt
hohe Kostensensibilitat

# Bel Reisen sind Komfort &
Exklusivitat Gberproportional hoch

# Externe Einflisse beim Arbeits-
weg spiegelt die Wichtigkeit

# Alltagsmobilitat (Freizeit &
Einkaufen) besitzt eine geringe
Fokussierung
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Zahlungsbereitschaft

Wie hoch ist Ihre Bereitschatft, fr folgende Faktoren
der Mobilitat einen héheren Preis zu bezahlen?

5.50

5.00 E’ Arbeitsweg
4,50
E Einkaufen

Freizeit

Zahlungsbereitschaft

# Punktlichkeit hochste Bereitschaft
# ExKlusivitat geringste Bereitschaft

# Beim Einkaufen hochste
Preissensibilitat

# ,New Work* zeigt sich durch hohe
Flexibilitdt beim Arbeitsweg

# Alltagsmobilitat (Freizeit &
Einkaufen) besitzt eine geringe
Preisflexibilitat

# Nischen/Gruppen haben
umfangreiche Preisflexibilitat

# Silver Driver stark preissendiebel
# Transit von A zu B ist Commodity

Seite 6



Akzeptanz neuer
Mobilititskonzepte

Perspektivische Akzeptanz fir ausgewahlte
Mobilitdtsangebote

sehr hoch
Endkunden

hoch 3.8 4.9
34 Experten

: 33
3.0 3,0

mittel = 2,8

Akzeptanz

niedrig 18

sehr niedrig

Pooling "GBR Sharing é & Intermodal
o 0 A0 Vg m S Chauffeur
* S}

Zh o

ur
®  Personlicher

# Grol3es Delta zwischen Endkunden-
und Expertenbewertung

# Neue Mobilitat ist noch erklarungs-
bedirftig & heute ein urbanes Thema

# Personlicher Chauffeur bel autonomen
Fahrzeugen maximal eine Nische

# Vernetzte intermodale Losungen ist
Standard in der Zukunft

# Pooling-Losungen wegen reduzierter
Individualitat mit mittlerer Akzeptanz

# Sharing-Losungen ermdoglichen
Individualitat und somit die hohere
Akzeptanz
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Hockey-Stick des Wandels

, I Verbot des
Entwicklung der Mobilitat verbrenners

Voll-
autonomes
L . Fahren
Geschvyllndlgkelt der 100.000.000
Verénderung Elektroautos

Abo Gesetz zum
autonomen Fahren Wangel der Nutasig
__Modell Passagier statt Pilot
Teilautonomes
,,Hybrid- o Sharing Fahren Wandel des Betriebs
Pionier  Markteintritt Modell Durabel und professionell statt privat

Toyota Prius Tesla
Wandel des Vertriebs

Airba
g Abo, Abruf und Sharing statt Kauf

Gurtpflicht  ~B°

Wandel der Technik
Antrieb und Sicherbeit

1980 1990 2000 2010 2020 2030 2040

2050

Seite 8

Zeit



Passagier vs. Pilot

Needs und Pains aus Sicht von Pilot und
Passagier

Kontrolle

#

. _ = # Komfort
# Fahrgefiihl / Emotion M  # Effiziente Zeitnutzung
# Planbarkeit m # Transfer
# Flexibilitat O # Piinktlichkeit/ Planbarkeit
# Eigentum # Transparenz (durch Daten)
# Status _ ) # Individueller Ausstiegspunkt
# Selbstbestimmung der Mitfahrer # Geringe Opportunitatskosten

PILOT VS. PASSAGIER

Kontrollabgabe

Fehlendes Statussymbol
Wartezeiten

Abhéngigkeit

Hygiene

Keine Wahl der Mitfahrer
Datenschutz

Keine Wahl der Streckennutzung

Externe Faktoren fiihren zu Unsicherheit
Belastung des Stralenverkehrs
Korperliche Belastung

Verpflichtung durch Eigentum
Parkplatzsuche

Tote Zeit

Ablenkung

Hohe Opportunitatskosten

#
#
#
#
#
#
#
#

HoH HF O HHFHH
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Fazit Autokorrektur Interviews:

- Verfligbar
- Sicher

- Barrierefrei
- Bezahlbar

- Klimagerecht















Thesen zum
Megatrend Mobilitat
vom Zukunftsinstitut




* Die Mobilitat der Zukunft
wird immer starker vom
Fahrrad gepragt.

 Gerade im landlichen
Raum entstehen neue
Moglichkeiten durch
elektrische Antriebe.

* E-Bikes, Lastenrader und
Konzepte der letzten
Meile nutzen den
Ruckzug autozentrierter
Raume.



* Integration von
autonomen Diensten
iIn den OPNV entlastet
Verkehrssysteme und
ermoglicht nahtlose
Nutzung.

* Voraussetzung:
Gestaltungswillige
Verantwortliche In
Kommunen und
Verkehrsunternehmen









Data and collaboration
matters.




www.katja-diehl.de



