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Kurzfassung

Mobilitat und Verkehr leisten - im negativen Sinne - einen makgeblichen Beitrag zur
gegenwartigen Klimakrise. Hoher Flachenverbrauch und der Ausstofs von schadlichen
Schadstoffen wie Stickoxiden, Feinstaub und CO? sind nicht nur fir die Umwelt
belastend, sondern reduzieren drastisch die Lebensqualitat fir Menschen. Mobilitat
bietet ein breites Feld an potenziellen Verbesserungen. Infrastrukturelle
Verbesserungen sind ein Grundstein — diesen gilt es schlussendlich von Menschen
aktiv zu nutzen. Ein Ansatz ist Mobilitdtsmanagement und Dialogmarketing. Es handelt
sich dabei um eine sogenannte weiche Maldnahme, die darauf abzielt, das Verhalten
von Menschen in eine nachhaltige Richtung zu lenken. Personen, die umgezogen sind,
sind hierbei besonders gut erreichbar und in der Folge kénnen Mobilitdtsroutinen
aufgebrochen werden. Exemplarisch wird das durch Beratungsgesprache zum
Mobilitatsangebot oder Gratis-Tickets erreicht.

Aktuelle Erkenntnisse zeigen, dass Verhaltensveranderung in Phasen ablauft — Motive,
Ziele und Intensionen von Menschen sind hochst unterschiedlich, daher ist es
notwendig Maknahmen zielgruppengenau und nach Phasen abzustimmen. Ein Ansatz
ist das Selbstregulationsmodell nach Bamberg. In der gegenstandlichen Arbeit werden
aus diesem Grund Cluster gebildet und den Phasen bzw. den jeweilig
vielversprechenden Mafknahmen zugeordnet. Im Zuge dessen kommt der Persona-
Ansatz zur Beschreibung der Cluster zum Einsatz. In der Folge werden de facto
Vorlagen fur wirkungsvolle Maknahmen und zukilnftige Mobilitdtsmanagement-
Projekte entwickelt. Durch Personas wird sichergestellt, dass die Komplexitat von
mobilitdtsrelevanten Faktoren und Entscheidungsmotiven ganzheitlich abgebildet wird.
Mobilitdtsmanagementstrategien kénnen somit besser Menschen zugeordnet werden
und klimaschadliche Konsequenzen von Individualverkehr kdnnen durch
Verhaltensveranderung reduziert werden.
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Abstract

Mobility and transportation make a significant contribution to the current climate crisis.
High land use and the emission of harmful pollutants such as nitrogen oxides,
particulate matter and CO? are not only harmful to the environment, but also drastically
reduce the quality of life for people. Mobility, therefore, offers a broad field of potential
improvements. Infrastructural improvements are a first step, but the improvements must
be actively used by people. One approach is mobility management and dialogue
marketing. This is a so-called soft policy that aims to guide people's behaviour in a
sustainable direction. People who have changed their place of residence are
particularly easy to reach and, as a result, mobility routines can be changed. For
instance, this is achieved through advisory talks on the mobility services of the new area
or free tickets.

Current findings show that behavioural change takes place in phases - but people's
motives, goals and intentions are highly diverse, therefore it is necessary to adapt
measures to specific target groups and phases. One approach is the self-regulation
model of Bamberg. In the present work, clusters are formed for this reason and assighed
to the phases or the respective promising measures. In the process, the persona
approach is used to describe the clusters. Therefore, templates for effective measures
and future mobility management projects are developed. Personas ensure that the
complexity of mobility-relevant factors and decision-making motives are mapped
holistically. Mobility management strategies can thus be better assigned to people and
climate-damaging consequences of individual transport can be reduced through
behavioural change.
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1 Problemstellung und Forschungsfragen
1.1 Einleitung

Die Verkehrsmittelwahl und verkehrspolitische Entscheidungen haben einen
unmittelbaren Einfluss auf die Lebensqualitdt in Stadten. Menschen in urbanen
Gebieten sind rund 15 Minuten pro Tag mehr unterwegs als in landlichen Gebieten.
(Doring, 2020 S. 215) Im Vergleich zu ruralen Gebieten stofken GroRstadte wie Wien
allerdings deutlich weniger CO? pro Kopf im Sektor Verkehr aus — dennoch ist der
starke Fokus auf den motorisierten Individualverkehr und den Pkw in urbanen Regionen
spiirbar. (VCO, 2019 S. 13) Insbesondere der hohe Flachenverbrauch und der AusstoR
von schadlichen Schadstoffen wie Stickoxiden, Feinstaub und CO? sind belastend.
Diskrepanz zwischen Effektivitdat und Flachenverbrauch bzw. in weiterer Folge der
Kostenwahrheit des Individualverkehrs ist wissenschaftlich belegt und findet mehr
Einfluss in die Planung. Stadt- und Verkehrsplanung versuchen beispielsweise eine
integrierte Planung von Siedlungsgebieten samt verkehrspolitischen Maknahmen
durchzuflhren oder haben zum Ziel, durch verbessertes Angebot und Infrastruktur, die
Nachfrage an offentlichem Verkehr und aktiver Mobilitat zu erhéhen. (Klinger, 2017 S.
13) (VCO, 2019 S. 14) (Marquart, et al., 2021S. 4)

Genannte Planungsansatze, preispolitische Maknahmen oder die Starkung des
Angebots fallen in die Kategorie der so genannten harten Maknahmen. Die Aspekte
sind wesentlich, wenn es um die Verkehrswende geht — sie sind jedoch nur erfolgreich,
solange sie von den Verkehrsteilnehmer:iinnen angenommen und gelebt werden. Als
,SOft policies“ werden Strategien bezeichnet, die genau auf diese Komponente
abzielen und heben somit den Wirkungsgrad von harten Maknahmen. Beispielhaft
waren etwa Kommunikationskampagnen, die rationale und emotionale Botschaften
kombinieren, um so die Zielgruppe besser zu erreichen. (Agora Verkehrswende, 2019
S.7)

In diesem Kontext sind Dialogmarketing-Strategien fur Neublrger:innen zu betrachten.
Der Wechsel des Wohnstandorts stellt ein einschneidendes Ereignis dar, das zu
erhohter Sensibilitdat im Alltag und beim Mobilitatsverhalten fuhrt. Folglich sind
Strategien in neuen Wohnquartieren besonders erfolgsversprechend. Neublrger:innen
sind empfanglicher gegenlber Veranderungen, da biographische Lebensereignisse
zusammen mit einmaligen ‘critical incidents® und Interventionen jene drei
Schlusselmomente bilden, die stabile Mobilitatsgewohnheiten aufbrechen kdnnen.
(Klinger, 2017 S. 33ff) In diesem begrenzten Zeitfenster wird versucht die zugezogene
Birger:iinnen durch gezielte Informationsmaterialien oder besondere Angebote auf das
Mobilitatsangebot im neuen Quartier aufmerksam zu machen.

Die gegenstandliche Arbeit beschaftigt sich im Zuge des Neublrgeriinnen
Dialogmarketings mit dem Forschungsprojekt ,Mobilitdtsmanagement Quartier am
Seebogen®in der Seestadt Aspern. Richter et al. verweisen im Zusammenhang von soft
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policies darauf, dass es noch Liicken im Wissen gibt, welche Zielgruppen durch welche
Mafknahmen am besten angesprochen werden. Die unterschiedlichen Reaktionen
bestimmten Gruppen und Konstellationen zuordnen zu konnen, wirde helfen,
entsprechende Strategien in Zukunft effektiver zu gestalten. (Richter, et al., 2011 S. 203)
Die Arbeit versucht daher, diese Wissensliicken zu schlieken. Der methodische Ansatz,
der daflr gewdahlt wurde, ist der Persona-Ansatz. Urspringlich aus der
Softwareentwicklung stammend, verfolgt der Ansatz eine schematische Beschreibung
von Usergruppen zur leichteren Vermittlung von Inhalten. Die Personas besitzen Ziele,
Wiinsche, Angste, Gefiihle und Bediirfnisse (Nielsen, 2002 S. 100f). Eine entsprechende
Kategorisierung der Menschen im Quartier Seebogen inklusive typischer
Charakteristika und zielfUhrender Marketingmanahmen ist das Ziel.

1.2 Grundsatzliche Problemstellung

Welche Maknahmen eines Dialogmarketings sind am besten geeignet bei bestimmten
Gruppen bzw. Menschen, um ein nachhaltiges Mobilitdtsverhalten zu implizieren? Die
Grundsatzfrage ist der Ausgangspunkt flr die Arbeit und wird nun differenzierter
betrachtet, um eine Beantwortung zu ermdglichen. Ein erster Schritt ist hierbei die
Identifikation einer Zielgruppe. Die Einteilung von Personen in Zielgruppen hinsichtlich
ihrer Reaktion auf bestimmte Maknahmen kann effizienzsteigernd fur
Dialogmarketingstrategien bzw. kommunikative Kampagnen sein.

Die drei grundsatzlichen Themenfelder dieser Arbeit sind Mobilitd&tsmanagement flr
Neublrger:iinnen, Mobilitdtsverhalten und Handlungstheorien sowie unterschiedliche
Typologien und Segmentierungsansatze im Mobilitdtsbereich (Abbildung 1). Die
Verschneidung der drei Blocke erfolgt nicht nur durch eine textuelle Aufbereitung,
sondern durch die Bildung von Personas. Personas im Mobilitdtsbereich bieten
zahlreiche Moglichkeiten und sollen in diesem Kontext dazu dienen, eine moglichst
breite Schnittmenge der Themenfelder zu gewadhrleisten. In weiterer Folge soll die
Arbeit dabei helfen, Maknahmen von zukinftigem Dialogmarketing besser zu

koordinieren.
Ansétze zur
Gruppenbildung
im
Mobilitatsbereich .

Archetypische Personas

Mobilitdtsmanagement

Selbstregulations
-modell
(SSBC)

Abbildung 1: Themenbldcke und Verschneidung (eigene Darstellung)
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1.3 Mobilitatstypologien und Personas

Eine Taxonomie hinsichtlich demographischer und soziologischer Merkmale, wie etwa
Alter, Geschlecht und Lebenssituation, werden der Komplexitat wvon
mobilitdtsrelevanten Entscheidungen nicht gerecht und bieten nur eine begrenzte
Aussagekraft. Zahlreiche Faktoren, wie rdumliche Ausstattung, Normen,
Wertvorstellungen und Ziele, sind flr das Mobilitdtsverhalten mit von Relevanz.
(Hunecke, 2013 S. 9) In der klassischen Mobilitatsforschung gibt es zahlreiche
Segmentierungsansatze, die von sozialen Dimensionen, wie Wertvorstellungen oder
Einstellungen Uber Typologien, hinsichtlich Ihres Autonutzungsverhaltens reichen.

Es ist davon auszugehen, dass sich in anderen Quartieren ahnliche Typen bilden lassen
— somit mit der Arbeit eine Vorlage fur etwaige weitere
Mobilitdtsmanagementkampagnen im urbanen Raum geschaffen wird. Die
Beantwortung der Frage nach der Bildung von typischen Personas hat folglich zum Ziel,
Anhaltspunkte fir andere Neubaugebiete zu schaffen, welche Typen potenziell
vorhanden sein kédnnen und welche Faktoren, wie bspw. ihre Lebenssituation oder die
Verfligbarkeit eines PKWs, sich auf ihr Mobilitatsverhalten auswirken. Darauf aufbauend
lassen sich Dialogmarketingstrategien entwickeln, die zielgruppengenau wirken. Es
wird somit eine modellhafte Taxonomie geschaffen, die an anderen Orten und Gebieten
Anhaltspunkte bietet. Die von Richter et al. formulierte Forschungsllicke hinsichtlich der
Wirkungen auf einzelne Personengruppen von unterschiedlichen Maknahmen wird
somit konkret adressiert. (Richter, et al., 2011 S. 203)

1.4 Mobilitatsmanagement und Personas

Wenngleich die Lage einen bedeutenden Faktor bei der Verkehrsmittelwahl darstellt,
so ist die Beschreibung von typischen Personen hinsichtlich ihres Mobilitdtsverhaltens
grundsatzlich nicht ortsgebunden. Es kann es sich bei der Beschreibung der Personas
in der Seestadt um eine methodische Vorlage handeln, die sich auf andere Gebiete und
Personen umlegen lasst. Gebietscharakteristika schranken die Anwendung der
Personas auf Gebiete mit ahnlichen Eigenschaften wie Dichte und Urbanisierungsgrad
grundsatzlich ein. Dennoch lassen sich mit der Identifikation von entsprechenden
Filterfaktoren bei einer Neuimplementierung eines Mobilitdtsmanagements
Zielgruppen mit deutlich geringerem Aufwand erstellen. Personas helfen somit die
Segmentierungen effizienter zu gestalten und zeitgleich die Bedlrfnisse der Menschen
besser zu verstehen. Das ist insofern relevant, da das Mobilitdatsverhalten von mehreren
Variablen malégeblich beeinflusst wird und - wie eingangs erwahnt - komplex ist.
(Ferreira, et al., 2015 S. 2) Auf die fehlende Wissensliicke, wie und bei wem Malknahmen
wirken, um sie strukturierter und universeller planen zu kénnen, verweist exemplarisch
Hunecke. (Hunecke, 2013 S. 82) Aufgrund des deskriptiven Charakters von Personas
eignen sie sich speziell flir den gegenstandlichen Anwendungsfall, weil sie versuchen,
die Bedirfnisse von Betroffenen zu artikulieren. Dies ist insbesondere bei
Mobilitdtsberatungen von Relevanz.

9
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1.5 Handlungstheorien und Interventionsmaknahmen

Um Interventionen von Dialogmarketingstrategien mehr Tiefe zu geben, werden
Handlungsmodelle zur Erklarung von Verhaltensverdnderungen herangezogen, um
sozial-psychologische Erkenntnisse einflieken zu lassen. Im Zusammenhang von
Handlungstheorien wurde das Stufenmodell selbstregulierter Verhaltensanderung von
Bamberg entwickelt. Freiwillige Verhaltensveranderung wird in diesem Modell in vier
grundlegende Phasen eingeteilt, die dazu dienen, die Bedirfnisse der Menschen in den
einzelnen Phasen zu verstehen und zu adressieren. Dieser Bedarf an unterschiedlichen
Informationen und Unterstlitzungsleistungen lasst sich zwar grundséatzlich zuordnen,
allerdings gibt es hier Unscharfen. Zum einem sind die Stufen nicht eindeutig
abgrenzbar und zum anderen gilt, dass die zuordenbaren Interventionsmalnahmen
mehrfach den Stufen zugeordnet werden kénnen. (Bamberg, et al.,, 2011 S. 232) Die
Polyvalenz von Interventionsmafnahmen stellt kein grundséatzliches Problem fur die
Anwendbarkeit dar, sondern bietet die Moglichkeit, mit einem Ansatz mehrere
Personengruppen zu bedienen. (Hunecke, 2013 S. 85f) Gravierender ist die unmdglich
erzielbare absolute Trennschéarfe bei der Zuordnung von Personen zu den Stufen. Aus
diesem Grund wird in der gegenstdndlichen Arbeit versucht, die Personas unter
Rucksichtnahme auf das Stufenmodell zu bilden.

Die  Verwendung des psychologischen Stufenmodells selbstregulierter
Verhaltensveranderung ermdglicht folglich, die Briicke zwischen der Erklarung des
Verhaltens und der Verhaltensveranderung zu spannen. Dies ist insbesondere deshalb
relevant, da Mobilitatsmanagement die Verdanderung hin zu einem nachhaltigerem
Mobilitatsverhalten anstrebt und durch Anwendung eines stufenbasierten Ansatzes in
seiner Effektivitat gesteigert wird. (Agora Verkehrswende, 2019 S. 30) Es wird das
Verhalten nicht nur beschrieben, sondern erarbeitet, wo die Bedurfnisse in der
aktuellen Phase liegen, um Gewohnheiten zu verandern. Das Stufenmodell von
Bamberg et al. (2011) flielét folglich in die Erstellung der Personas ein und wird zusatzlich
noch gesondert betrachtet. Es wird somit eine Grundlage geschaffen, die
zielgruppengenau Maknahmen erleichtert und sich ortsunabhangig anwenden l&sst.
(Hunecke, 2013 S. 92)

1.6 Forschungsfragen

Um Personen besser zu verstehen und in Konsequenz daraus abzuleiten, welche
mobilitdtsmanagement-bezogenen Malbnahmen erfolgversprechender sind, werden in
dieser Arbeit Personas gebildet. Aufgrund der Variabilitdt des Mobilitdtsverhalten und
Vielfalt an relevanten Entscheidungsfaktoren werden Personas als probate Methode
angesehen, um das Thema madglichst ganzheitlich zu behandeln. Ziel ist, mit den
Personas ein Set an typischen ldentitdten zu bilden, auf das zurtickgegriffen werden
kann, um bei neuen Mobilitatsmanagement-Projekten Vorlagen zu besitzen, die es
ermoglichen, schnell und effektiv Maknahmen zu konzipieren.

10
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Ziel von weichen Malknahmen ist, langfristig das Verhalten der Personen zu verandern
bzw. in gewisse Bahnen zu lenken. Aus diesem Grund werden die gebildeten Personas,
neben ihrem allgemeinen Verhalten, auch in Bezug auf deren Mafk an Nachhaltigkeit
einzelner Routinen beschrieben, und wie diese ggf. gedndert werden kénnen. Hierbei
kommt das Prinzip des Selbstregulationsmodells zum Einsatz und je nach Phase und
Verkehrsmittel wird differenziert, welche Unterstiitzung sich am besten eignet.

Konkret lauten vor diesem Hintergrund die Forschungsfragen:

Welche Personas lassen sich hinsichtlich ihres Mobilitatsverhalten und der Einstellung
zu Verkehrsmitteln in der Seestadt bilden? Welchen Mehrwert bietet in diesem
Zusammenhang die Persona Methode?

Welche Zuordnung zu den Phasen des Stufenmodells selbstregulierter
Verhaltensverdanderung lasst sich hierbei ableiten? Lassen sich typische Personen
bilden, die standortunabhangig verwendet werden kdénnen?

Welche Interventionsmaknahmen zur freiwilligen Veranderung des Mobilitatsverhalten
eignen sich, um nachhaltigere und aktive Mobilitatsformen zu férdern?

"
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2 Methodik

2.1 Qualitative Inhaltsanalyse

Die wissenschaftliche Grundlage flr die Arbeit wird basierend auf einer qualitativen
Inhaltsanalyse nach Mayring gebildet. Sie bietet einen systematischen Rahmen, der es
ermoglicht, Analysen von Texten und Gesprochenem zu interpretieren und folglich eine
Nachvollziehbarkeit der getatigten Aussagen und Interpretationen zu gewahrleisten.
Mayring unterscheidet grundlegend drei Varianten bzw. Hauptformen des inhaltlichen
Interpretierens: der strukturierende, der zusammenfassende und der explikative
Ansatz. (Mayring, 2010 S. 186ff) Die gegenstandliche Arbeit bezieht sich auf die
inhaltlich-strukturierende qualitative Inhaltsanalyse. Hierbei werden die Inhalte aus
Quellen zur inhaltlichen Strukturierung herangezogen und anhand der definierten
Kategorie bzw. Einheiten abgearbeitet. (Schreier, 2014 S. 4f)

Der Ablauf umfasst acht Schritte (Abbildung 2), die teilweise in einem iterativen
Vorgehen abgearbeitet werden. Die Schritte umfassen ein erstes Einarbeiten in das
Thema, Ableiten von Grundkategorien, Bestimmung von Fundstellen und Kodier-
Einheiten, Entwicklung von Unterkategorien, Erprobung der Kategorien, Anpassung des
Kategoriesystems, Anpassung der Inhalte auf die angepassten Kategorien und im
letzten Schritt die Ergebnisdarstellung und die Interpretation bzw. die Beantwortung der
Forschungsfrage. (Schreier, 2014 S. 5f)

Sich-Vertraut-Machen - < _

= - Ableitung von
s . Oberkategorien

LY
~
b
1

Erprobung der Kategorien A

-— e —

\
- T ~« Kategorie Anpassung ‘
- ~ " '1
\
/ Ergebnisdarstellung "*.'

_— e

i
~ Kodieren des gesamten Materials ,
Y - _ -
Y -
- -

Entwicklung von = — — - Bestimmen von

— e —

Unterkategorien Fundstellen

Abbildung 2: Inhaltlich-strukturierte qualitative Inhaltsanalyse (eigene Darstellung)
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2.2 Datenauswertung und Clusterbildung

Aufbauend auf der inhaltlichen Herleitung wird eine explorative Datenauswertung der
vom Quartier am Seebogen existierenden Daten durchgeftihrt. Die Segmentierung der
Personas erfolgt post hoc. Im Unterschied zu A-priori-Methoden sind die zu erhebenden
Segmente nicht bekannt, ebenso wenig wie die Relationen von Eigenschaften.
Standardisierte methodische Ansatze greifen auf statistische Auswertungen zurick, wie
etwa Clusteranalysen, Korrespondenzanalysen und multidimensionale Skalierung.
Wirkungszusammenhdange und zu Grunde liegende Ursachen stehen bei
interpretativen Ansatzen im Vordergrund. (Hunecke, 2013 S. 49f)

Die Grenzen zwischen standardisierten, statistischen und interpretativen Anséatzen sind
nicht klar definierbar, da beide grolke Schnittmengen aufweisen. Im Zuge von
wissenschaftlichen Arbeiten kommt es in der Methodendiskussion haufig zur
Differenzierung zwischen qualitativen und quantitativen Herangehensweisen. Eine
solche Abgrenzung ist ebenso schwierig, da hier eine klare Grenze, bspw. hinsichtlich
der Sichtprobengrofke, fehlt. (Hunecke, 2013 S. 50)

Die tatsachliche Auswertung der Daten erfolgt in zwei Stufen. Hunecke et al. erarbeitete
in einer dreistufigen Vorgehensweise verschiedene Typen (Hunecke, et al., 2007). Eine
mehrstufige Herangehensweise zur Segmentierung bzw. Differenzierung von
Personengruppen im Mobilitatsbereich fanden unter anderem in den Arbeiten von
(Brauner, et al., 2015), (SORA, 2017) oder (Anable, 2005) Verwendung. Die erste Ebene
der Auswertung bezieht sich auf das aktuelle Mobilitdtsverhalten und wird mittels
Clusteranalyse gebildet (Abbildung 3). Es werden aufgrund von der Haufigkeit und
Verwendung von bestimmten Verkehrsmitteln entsprechende Gruppen gebildet.

Clusteranalyse

Abbildung 3: Verkehrsmittelwahl als Grundlage der Clusteranalyse (eigene Darstellung)

Auf zweiter Ebene werden die gebildeten Cluster weiter hinsichtlich der Einteilung nach
dem Stufenmodell selbstregulierter Verhaltensveranderung (SSBC) von Bamberg
differenziert. (Bamberg, 2013) Es wird zudem darauf geachtet, ob innerhalb der
gebildeten Cluster weitere Abgrenzungen madglich sind. Die Cluster werden in der
Folge naher betrachtet und mittels statistischer Auswertungen signifikante
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Zusammenhéange zwischen Antworten bzw. Einstellungen und den Clustern
herausgearbeitet (Abbildung 4). Relevante Attribute kdnnen in diesem Zusammenhang
die Einstellung gegenltber dem PKW sein, Anforderungen und Bediirfnisse an die
Verkehrsmittel oder die Entwicklung des PKW-Besitzes in den letzten Jahren.

Verkehrmittelwahl
Gedanken

-+

y
y 4

Meinungen SSBC

Clusteranalyse

Abbildung 4. Auswertung der Cluster anhand unterschiedlicher Attribute (eigene Darstellung)

2.3 Methodik zur Persona-Bildung

Die gebildeteren Gruppen werden in der Folge qualitativ interpretiert. Hierbei kommt
die Methode der Personas zum Einsatz. Personas zeichnen sich durch einen narrativen
Charakter und eine textuelle Beschreibung der archetypischen und hypothetischen
Person aus. Die Bildung der Personas ist der dritte Schritt. Es werden als den zuvor
gebildeten Gruppen die fiktiven Personas textuell beschrieben. (Miaskiewicz, et al.,
2008 S. 1502) Hierbei kommt die sogenannte ,Empathy Map“ nach Ferreira et al. zum
Einsatz. Es handelt sich um eine reduzierte Version des urspriinglichen Schemas mit
den Fragestellungen zu den Aspekten Handeln, Fiihlen, Denken, Angste und
Bedirfnisse (Abbildung 5). (Ferreira, et al., 2015 S. 2)
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Abbildung 5: Empathy Map nach Ferreira et al. (eigene Darstellung)

Personas stellen eine Erweiterung von deterministischen Ansétzen dar und bieten so
die Moglichkeit, auf soziale und psychologische Aspekte Riickschlisse zu ziehen. (Gotz,
2007 S. 763) Die gegenstandliche Arbeit greift diesen Ansatz auf und kombiniert bei
der Bildung von Personas sowohl deterministische als auch nichtdeterministische
Anséatze. Zudem werden deterministische Indikatoren, wie die Verkehrsmittelwahl in die
Gruppenbildung einflieken.
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3 Theorie

Im nachfolgenden Kapitel werden die grundlegenden Themenstellungen der Arbeit
Mobilitat, Handlungstheorien und Mobilitatsverhalten, Mobilitdtsmanagement, Ansatze
zur Gruppenbildung im Mobilitdtsbereich sowie die Zielgruppenbildung mittels
Personas im Detail erldutert. Das Kapitel soll in der Folge einen Uberblick iiber den
aktuellen Forschungsstand der genannten Themen bieten.

3.1 Mobilitat

3.1.1 Definition

Der Begriff Mobilitat ist in seiner Verwendung und Bedeutung polyvalent: Er bezeichnet
soziale und rdumliche Bewegungen, die sowohl kurzfristig und langfristig sein kdnnen
(Abbildung 6). Kurzfristige Entscheidungen umfassen das Verkehrsverhalten,
wohingegen langfristige Mobilitat gleichzusetzen mit Wanderungen und Umzilgen ist.
(Hammer, et al., 2006 S. 18)

Mobilitat
soziale Mobilitat raumliche Mobilitat

/N

Kurzfristige Mobilitdt Langfristige Wohnmobilitat

Abbildung 6: Dimensionen von Mobilitét (eigene Darstellung)

In Summe (gilt jedoch das grundlegende Prinzip, dass Mobilitdt ein Resultat des
komplexen Wirkungsgeflechts zwischen individuellen Bedurfnissen, Praferenzen,
Einstellungen, Regeln, Zwangen und weiteren externen Faktoren ist. (Schonfelder, et
al., 2021) In Zusammenhang von Mobilitdtsmanagement und Entscheidungsfaktoren fiir
das tagliche Verkehrsverhalten erfolgt die Auslegung von Mobilitat als ,,Bediirtnis der
rgumlichen Uberwindung von Distanzen*(Manderscheid, 2021 S. 418) und wird damit
also in seiner raumlichen Dimension betrachtet.

Bei der raumlichen Dimension des Begriffs handelt es sich um ein Grundbedurfnis von
Menschen, zur Erfullung von sozialen und 6konomischen Bedurfnissen. Zur Deckung
der Grundbedurfnisse ist es notwendig, entsprechende Verkehrsmittel zur
Uberbriickung von Distanzen heranzuziehen. (Agora Verkehrswende, 2019 S. 9) Die
Anforderungen des gewahlten Verkehrsmittels sind &hnlich vielfaltig wie die
Beweggriinde und bilden die Basis zur aulkerhauslichen Auslebung der Bedirfnisse —
Monbilitat ist in diesem Sinne das Mittel zum Zweck. Die eindimensionale Betrachtung ist
jedoch nicht ausreichend, denn die Bewegung ist unweigerlich mit Bewertungen der
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Menschen hinsichtlich sozialer Dimensionen verknipft. Solch Bewertungen kdénnen
beispielsweise der Status und die damit assoziierten Werte eines PKWs oder eines
Fahrrades sein. Ein aktives bzw. vielfaltiges Mobilitatsverhalten wird zudem meist als
zentraler Baustein fir individuelle Freiheit und kollektiven Wohlstand angesehen.
(Hunecke, 2013 S. 9) Menschen steuern haufig dieselben Ziele an, wodurch langfristig
Routinen entstehen. Gewohnheiten und Routinen lassen sich folglich schwer
aufbrechen, wodurch einschneidende Lebensentscheidungen wie Jobwechsel,
Umzug, Pensionseintritt oder Kinder Momente darstellen, in denen Routinen
aufgebrochen werden kénnen. In diesen neuralgischen Situationen sind Menschen
sensibel gegenliber neuen Umwelteindrlicken und Mobilitdtsangeboten. (Déring, 2020
S. 216f) (Klinger, 2017 S. 21)

Die Entscheidung, welches Verkehrsmittel genommen wird, hdngt grundlegend davon
ab, wie die betroffenen Personen die vorhandenen Verkehrsangebote und die
Distanzen einschéatzen. Es ist demnach eine Grundvoraussetzung Uber Wissen und
Erfahrungen zu verfiigen. Die Wahrnehmung der Umwelt unterscheidet sich individuell
und hangt stark vom subjektiven Empfinden ab. Dieses Empfinden entsteht durch
kognitive Prozesse, die auf das Langzeitgedachtnis zugreifen, welches sich aus
Erfahrungen und Sozialisierungen in unterschiedlichen Lebensphasen zusammensetzt.
(Flade, et al., 2002 S. 14) (Segert, 2012 S. 1) Objektiv quantifizierbare Umweltmerkmale
wirken demnach nicht fur alle Menschen gleich und tatsachliche Auswirkungen auf das
Handeln entstehen erst durch die subjektive Interpretation von Eindriicken (Abbildung
7). Das betrifft nicht rein die Ausstattung im bzw. vom Raum, sondern beispielsweise die
Einschatzung von Distanzen. Autofahrer:iinnen Uberschatzen die bendtigte Zeit mit
offentlichen Verkehrsmitteln bzw. Uberschatzen umgekehrt Menschen, die offentliche
Verkehrsmittel verwenden, die Zeit, die mit dem Auto bendtigt wird. (Flade, et al., 2002
S. 14f)

Personenmerkala
und Pragung

Wahrmehmung der
Umwelt

Verhaltensabsicht

Abbildung 7: Zusammenhénge bei der Bewertung der Umwelt (Quelle: Flade, et al., 2002, eigene Darstellung)

3.1.2 Nachhaltigkeit im Verkehrssektor

Urbane Mobilitdét bzw. das Stadtbild ist geprdagt von Autos bzw. motorisiertem
Individualverkehr. Verbrennungsmotoren oder Autoabrieb sorgen flr eine starke
Belastung der Umwelt — die zweite Dimension - die Inanspruchnahme des Raums - sorgt
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fur einen Uberdimensionalen Flachenverbrauch. Langfristig stehen diese Flachen nicht
zur Erholung oder anderweitigen Nutzung zur Verfigung. (Marquart, et al., 2021 S. 4)
Langfristig und vor dem Kontext der Klimakrise ist das aktuelle Mobilitdtsverhalten nicht
nachhaltig. Betrachtet man dies in Zahlen, so ist der Verkehrssektor fiir rund ein Funftel
der Treibhausgasemissionen in Deutschland verantwortlich. Im Unterschied zu allen
anderen relevanten Sektoren steigt in diesem Bereich jedoch sogar der Ausstof’ in
Deutschland. (Manderscheid, 2021S. 415) Ein dhnliches Bild zeichnet sich in Osterreich
ab: 28% der Treibhausgasemissionen sind auf den Verkehr zurickzuftihren und
wéahrend in anderen Sektoren, wie Heizwarme, eingespart wurde, stiegt der Ausstols im
Verkehr seit 1990 um 34%. Fiur die EU-Klimaziele bedeutet das eine notwendige
Reduktion von 28% bis zum Jahr 2030 bzw. eine Reduktion von 88% auf 2,7 Mio, um
diese rechtzeitig zu erreichen. (Tonnen Abbildung 8). (VCO, 2017 S. 2f)

CO, Emissionen des Verkehrs in Osterreich
Angaben in Millionen Tonnen

25
20
15

10

0

1990 2005 2015 2030 2050

Abbildung 8: CO2-Emissionen des Verkehrs in Osterreich (Quelle: VCO 2017, eigene Darstellung)

Die Frage, wie langfristig eine Reduktion der negativen Umweltauswirkungen
bewerkstelligt werden kann, muss ganzheitlich beantwortet werden — sowohl auf
infrastruktureller, verkehrspolitischer und wirtschaftlicher Ebene als auch auf der Ebene
des Verhaltens des Einzelnen. Zudem gilt es die Frage der sozialen Nachhaltigkeit zu
stellen. Soziale Gruppen besitzen unterschiedlichen Zugang zu Mobilitatsangeboten —
diese Tatsache ist insofern prekéar als dass zunehmend abverlangt wird, sich flexibel im
Raum zu bewegen, woflir wiederrum Zugang zu entsprechenden Infrastrukturen
notwendig ist. (Dangschat, et al., 2011 S. 68)

3.1.3 Raumliche Einbettung - Mobilitat in der Seestadt

Die Seestadt Aspern zeichnet sich durch ein umfassendes Mobilitdtskonzept mit breit
angelegten Mafkknahmen aus. Zentraler Fokus liegt hierbei beim Umweltverbund:
Anbindungen an den Offentlichen Verkehr, kurze Wege fiir FuRganger:innen und
Vorrang fur Fahrrader und Menschen zu Fulé unterwegs sind zentrale Leitbilder in der
Seestadt. In Kombination mit einer reduzierten Stellplatzverordnung von 0,7
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Stellplatzen pro Wohnung, Angebote fir Carsharing und E-Mobilitat, Lastenrad-Sharing
und der Versuch Oberflachenparkplatze moglichst in Tiefgaragenparkplatze
umzuwandeln komplettieren das Mobilitatskonzept. (Fitz, et al., 2017 S. 69)

Wie sich das Mobilitdtskonzept auf die Mobilitat der Bewohner:innen auswirkt, zeigt sich
im Werkstattbericht 174, zur Lebensqualitat in Wiener Neubaugebieten. Das Ziel der
Stadt Wien ist den Modal Split auf 70 Prozent Anteil auf allen Wegen in der Stadt und
folglich in den neuen Stadtquartieren umzusetzen. 30 Prozent sollen per Fahrrad oder
zu Ful’ erledigt werden und 40 Prozent mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln. In der Seestadt
soll indes eine Verteilung von 40% offentlichem Verkehr, 40% aktive Mobilitdt und 20%
motorisiertem Individualverkehr erreicht werden. (Stadt Wien, 2017 S. 57) (aspern
Development AG, 2022)

Die zentralste Anbindung ist durch die Verlangerung der U2 gegeben und wurde vor
der Entwicklung des Gebiets als eine Vorleistung umgesetzt. Somit ist sichergestellt,
dass die hoherrangige Anbindung in die Innenstadt innerhalb von 25 Minuten
gewabhrleistet ist. Neben der Station Seestadt gibt es mit der Station im Norden ,Aspern
Nord“ eine zweite Zustiegsmoglichkeit zur U-Bahn. Letztgenannte Station wird noch
weiter zu einem Knotenpunkt ausgebaut mit Umstiegsmdglichkeiten zu Bussen, S-
Bahnen und Fernzligen. Innerhalb soll die Seestadt durch attraktive Wegegestaltung,
Baumpflanzungen und Grinflachen nicht nur landschaftsarchitektonischen Anspriichen
genligen, sondern die Aufenthaltsqualitat steigern und somit aktive Mobilitat indirekt
fordern. (Fitz, et al., 2017 S. 69)

3.1.3.1 Verkehrsangebot

Die Angebote des Offentlichen Verkehrs in der Seestadt sind vielfaltig — die
bedeutendste Verbindung ist die U-Bahn Linie U2. Zentrale Knotenpunkte, die damit
erreicht werden konnen, sind Karlsplatz, Schottentor, Schottenring, Schottentor,
Praterstern und Volkstheater. Die S-Bahn S80 verkehrt von der Station Aspern Nord im
30-Minuten-Takt und verbindet die Seestadt mit dem Wiener Hauptbahnhof,
Simmering, Meidling, Hutteldorf und Unterpurkersdorf. In der Station Aspern Nord gibt
es zudem OBB Regionalziige nach Simmering, Wiener Hauptbahnhof oder Bratislava.
Kleinrdumiger erschlieken sieben Busslinien die Seestadt. Zuséatzlich sind flur die
Zukunft zwei Stralkenbahnlinien in Planung. (Knapp, 2021 S. 4f) (aspern Development
AG, 2022)

Um den Radverkehr in der Seestadt zu forcieren, gibt es das Leihradsystem
SeestadtFLOTTE mit acht Verleihstationen im Quartier, die teilweise mit E-Lastenradern
ausgestattet sind. Ein Lastenrad kann zudem uber das Wiener Gratzlrad geliehen
werden. Die Infrastruktur wurde moglichst mit einem dichten Netz an sicheren
Radabstellanlagen und baulich getrennte Radwege auf hoherrangigen Stralken
ausgestattet. Zuséatzlich gibt es das Angebot des Seestadt Trolleys. Es handelt sich
hierbei um, fir Bewohner:innen kostenlose und leihbare Anhanger fir Fahrrader, um
beispielsweise Einkaufe zu transportieren. (Knapp, 2021 S. 7)

MIV-bezogenen Malknahmen in der Seestadt sind Sammelgaragen und Car-Sharing
Angebote. Die Errichtung der acht offentlichen Sammelgaragen, zuséatzlich zu von
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Bautrager:innen betriebene privaten Garagen, erméglicht eine oberflachige Nutzung,
wie etwa eine fukganger:innen-freundliche Strakenraumgestaltung. Die Angebote des
Car-Sharing umfassen die Angebote der WienMobil Autos, das Seestadtauto und das
von der OBB betriebene Car-Sharing Rail&Drive. (Knapp, 2021 S. 11f) Eine Besonderheit
in der Seestadt ist der Mobilitatsfond. Abgaben, die im Zuge der Errichtung der
Sammelgaragen anfielen, werden verwendet, um kleinere Mobilitatsprojekte und
alternative Mobilitatsformen zu fordern. Pro Stellplatz ist eine Zahlung in der Hohe von
1000 Euro notwendig. In der Folge werden konkret Projekte, wie das
Fahrradleihsystem, der flr Bewohneriinnen mietbare Einkaufswagen bzw.
Fahrradanhanger, ein Raddepot oder der Mobilitatspass ,Seestadt Card“ forciert. (Fitz,
etal,, 2017 S. 71)

-
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Abbildung 9: Mobilitdtsangebote in der Seestadt Aspern (Quelle: aspern-seestadt.at, 2021)
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3.1.3.2 Verkehrsmittelwahl und Mobilitatsverhalten in der Seestadt

In der Seestadt nutzen die Bewohner:innen zu 76% taglich oder mehrmals die Woche
offentliche Verkehrsmittel und liegen somit 7% Uber dem Wiener Durchschnitt
(Abbildung 1siehe Abbildung 10). Leicht Gberdurchschnittlich verhalt es sich bei den
taglichen und mehrmals wochentlichen Fahrradfaher:innen. Hier liegt der Unterschied
bei 4% bzw. insgesamt bei 34%. Im Winter verstarkt sich dieser Unterschied massiv: 12%
fahren in der Seestadt regelméafkig mit dem Rad, in Wien sind es nur 5% der Menschen.
Deutlich regelmafkiger wird aber das Auto genutzt: mit 46% liegt man 4% Uber dem
Durchschnitt. (Stadt Wien, 2017 S. 62)

Beniitzung der Verkehrsmittel in der Seestadt & Wien
Angaben in Prozent

OV Seestadt
OV Wien

Fahrrad Seestadt
Fahrrad Wien

Fahrrad im Winter Seestadt
Fahrrad Winter Wien

Zu Fulk Seestadt

Auto als Fahrer:in Seestadt
Auto als Fahrerin Wien

Auto als Mitfahrerin Seestadt
Auto als Mitfahrer:in Wien
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 10: Benditzung einzelner Verkehrsmittel in der Seestadt und in Wien (Quelle: Stadt Wien 2017, eigene
Darstellung)

Einen Einfluss auf die Mobilitat hat die Haushaltsform der Bewohner:innen (Abbildung
11). Familien bzw. Haushalte mit einem Kind unter 18 Jahren haben doppelt so haufig
angegeben ein Auto zu brauchen (61% der Befragten) als ein Single-Haushalt (32%).
Hierzu zahlen Personen, die ,eher schon“ und ,Ja, unbedingt als Antwort angefiihrt
haben. Paarhaushalte und sonstige Haushaltsformen geben mit 41% bzw. 57% an, ein
Auto zu brauchen. Ubergreifend betrachtet sprechen sich in der Seestadt 47% der
Menschen flr ein Auto aus. (Stadt Wien, 2017 S. 67)

Bediirfnis ein Auto zu brauchen nach Haushaltstyp
Angaben in Prozent

‘ Ja, unbedingt

- Eher Schon
- Eher Nichi
- Gar Nicht

Ein Personen Haushalte

Paar Haushalte

Familien

Sonstige Haushalte

Seestadt Aspern

1 1 1 |
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 11: Bed(irfnis ein Auto zu brauchen nach Haushaltstyp (Quelle: Stadt Wien 2017, eigene Darstellung)
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Groke Unterschiede bei der Verkehrsmittelnutzung gibt es in Abhangigkeit der Lage
des Ausbildungs- bzw. Arbeitsplatzes. Menschen, die in die Innenbezirke pendeln,
nutzen taglich nur zu 19% das Auto und zu 75% offentliche Verkehrsmittel (Abbildung
12). Eine ahnliche Verteilung gibt es bei den Pendler:iinnen in den Stiden, Stidwesten,
Nordwesten und den 20. Bezirk. Auffallig ist hierbei, dass 38% nie das Auto fir eine
Pendelstrecke verwenden. Bei Arbeitsorten in der ndheren Wohnumgebung herrscht
eine Verteilung von 29% bei tdglichen Autonutzer:innen zu 37% OV-Nutzer:innen. Nach
Floridsdorf und Donaustadt gibt es ein Verhaltnis von 39% zu 45% und ins Wiener
Umland ein Verhaltnis von 43% zu 30%.

OV-Nutzung in der Seestadt nach Arbeitsort
Angaben in Prozent

| Nie
In der ngheren Wohnumgebung S
- Selten
Floridsdorf, Donaustadt
- Mehrmals pro Monat

Innenbezirke - Mehrmals pro Woche

- Fast taglich

Stidwesten/Nordwesten und 20,

Umland
L 1 1 1 1 1

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 12: OV-Nutzung in der Seestadt nach Arbeitsort (Quelle: Stadt Wien 2017, eigene Darstellung)

Bei den Verhadltnissen ist zu beobachten, dass Menschen, die in die Innenbezirke
pendeln, doppelt so haufig mit den Offis unterwegs sind als Pendler:innen nach
Floridsdorf und Donaustadt — es wird der unmittelbare Zusammenhang mit der U-Bahn-
Verbindung sichtbar. Das spiegelt sich beim Motorisierungsgrad wider: Menschen, die
in den Innenbezirken oder im Suden/Sudwesten/Nordwesten und im 20. Bezirk
arbeiten, haben im Schnitt zu 57 bzw. 56 Prozent ein Auto (Abbildung 13). Wird in der
ndheren Wohnungsumgebung, Floridsdorf, Donaustadt oder im Wiener Umland
gearbeitet besitzen 72, 76 bzw. 81 Prozent der Menschen bereits ein Auto. Die Nutzung
des Autos steht stark in Zusammenhang mit dem aktuellen Status der Arbeit bzw.
Ausbildung. Personen, die einer Arbeit nachgehen, nutzen mit 31% taglich das Auto —
dem gegenlber stehen 12% bei aktueller Ausbildung. 55% der Menschen ohne
Erwerbsarbeit nutzen nie das Auto — dem gegentber stehen 24% bei Erwerbstatigen
und Auszubildenden. Offentliche Verkehrsmittel werden hingegen gleichh&ufig
genutzt, unabhangig vom Status: 55% bzw. 54% nutzen taglich die Wiener Linien. (Stadt
Wien, 2017 S. 68)
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Auto-Nutzung in der Seestadt nach Arbeitsort
Angaben in Prozent

Nie

- Selten
Floridsdorf, Donaustadt
- Mehrmals pro Monat
Innenbezirke - Mehrmals pro Woche
- Fast taglich

In der naheren Wohnumgebung

Sudwesten/Nordwesten und 20.

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 13: Auto-Nutzung in der Seestadt nach Arbeitsort (Quelle: Stadt Wien 2017, eigene Darstellung)

3.2 Mobilitatsverhalten und Handlungstheorien

3.2.1 Notwendigkeit und Hintergrund

Dangschat und Segert verweisen auf den Mangel an Logik und Erklarungsansatzen bei
klassischer Verhaltensforschung im Kontext von Mobilitdt. Variablen wie
Haushaltsgroke, raumliche Erreichbarkeit, Motorisierungsgrad oder PKW-Besitz dienen
als Hilfsmittel bei Rational-Choice-Modellen. Optimale Alltagsbewaéltigung und
entsprechende Verkehrsmittelwahl obliegen einer bestmoglichen Organisation des
Alltags. (Dangschat, et al., 2011 S. 57f) Mobilitat dient demnach rein der raumlichen
Uberbriickung von Distanzen - was vereinfacht bedeutet: es ist ein Mittel zum Zweck.
Diese isolierte Betrachtungsweise negiert die soziale Dimension und soziokulturellen
Rahmenbedingungen, in der sich Menschen zwangsldufig befinden. Mobilitdt und
Fortbewegung im Raum sind also immer von sozialen Dimensionen begleitet, wie etwa
Status oder Autonomie. (Hunecke, 2013 S. 9) Das Verstehen von Entscheidungen ist
insofern relevant, als dass es die Basis fur Maknahmen sein und neue
Malknahmenfelder erdffnet. Es kann somit dafiir gesorgt werden, dass negative Folgen
des Verkehrs reduziert werden. (Flade, et al., 2002 S. 2)

Bei der Anwendung von Handlungstheorien entstehen Mobilitatscluster, die sich durch
Widerspriiche  zwischen den einzelnen  Gruppen charakterisieren. Eine
ausdifferenzierte Gesellschaft benotigt soziologische bzw. handlungsorientierte
Schemata, um Mobilitatsverhalten zu verstehen und vor dem Kontext wvon
Nachhaltigkeit beeinflussen zu konnen. (Dangschat, et al., 2011 S. 57f) Die
soziokulturelle Beeinflussung wurde zu Beginn der Mobilitatsforschung nicht
miteinbezogen. Erste Modelle zur Wahl des Verkehrsmittels gingen davon aus, dass die
Entscheidungen rein durch dufkere Faktoren beschrieben werden kénnen, und somit
wirde jede beliebige Person auf dieselben Rahmenbedingungen gleich reagieren.
(Boltze, et al., 2002 S. 19) Augenscheinlich wird bspw. die soziale Einbettung beim Auto,
welches nicht als reines Fortbewegungsmittel, sondern als Statussymbol flr den
sozialen Rang und damit verbundenen Emotionen, wie Flexibilitdt und Unabhangigkeit,
assoziiert wird. Es sind nicht nur die physischen und strukturellen Rahmenbedingungen
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im Raum entscheidend, sondern sie stehen in direkter Verbindung mit subjektiven,
emotionalen und soziokulturellen Aspekten. (Agora Verkehrswende, 2019 S. 9)

Handlungserklarungen aus der Verhaltensokonomie versuchen das menschliche
Verhalten durch externe Faktoren, wie etwa Geld und Zeit zu beschreiben. Diesen
Ansétzen stehen sozialpsychologische Modelle gegenliber, die einen verstarkten
Fokus auf psychische Faktoren und deren Auswirkungen auf das menschliche Handeln
haben. Beispiele hierfur kdnnen Normen, Einstellungen und Kontrolliberzeugungen
sein. (Hunecke, 2013 S. 25) In diesem Kontext sind zwei theoretische Modelle flr
umweltrelevantes Handeln weit verbreitet: Das Norm-Aktivations-Modell nach Schwartz
(Schwartz, 1977) und die Theorie des geplanten Verhaltens nach Ajzen (Hunecke, et al.,
2008). Darauf aufbauend wurde von Bamberg das Selbstregulationsmodell erstellt
(Bamberg, et al.,, 2011). Die angeflihrten Handlungstheorien versuchen den Bogen
zwischen rational getroffenen Entscheidungen und sozialer Einbettung modellhaft
abzubilden.

3.2.2 Norm-Aktivations-Modell (NAM)

Schwartz beschreibt im Norm-Aktivations-Modell (NAM), dass umweltdkologisch
verantwortungsbewusste Handlungen entscheidend von den personlichen
moralischen Vorstellungen beeinflusst werden. Gesellschaftliche Rahmenbedingungen
kdnnen personliche Normen verstarken oder hervorrufen. Die persdnlichen Normen
resultieren schlussendlich in  umweltbewussten bzw. verantwortungsvollen
Handlungen. Das bedeutet, dass es einen direkten Zusammenhang zwischen
individuellem Normen und gesellschaftlichen Rahmenbedingungen gibt. (Schwartz,
1977 S. 273f) Exemplarisch zeigten Vaske et al.,, dass sich das Bewusstsein Uber
okologische Konsequenzen und das Verantwortungsbewusstsein gegeniber der Natur
auf Normen auswirken — welche sich wiederum auf das Reiseverhalten im Urlaub
auswirken kann. (Vaske, et al., 2015 S. 5f)

Bewusstsein
liber
Konseguenzen

Umweltbewusstes
Verhalten

Verantwortungs-
Bewusstsein

Abbildung 14: Norm Aktivationsmodell (Quelle: Vaske et al. 2015, eigene Darstellung)

Normentsprechendes Verhalten fuhrt zu Belohnungen und Akzeptanz in einer
Gesellschaft, wohingegen normabweichendes Verhalten zu Missbilligung flhrt. In der
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Folge ist ein Verhalten nach geltenden Normen fur das Individuum deutlich attraktiver.
Uberwiegen die negativen Konsequenzen und die Sanktionen, so fiihrt dies zu
normgerechten Verhalten, das umgesetzt wird. In der Folge kdnnen so soziale
Dilemmata gelost werden. Ein Dilemma ist in diesem Zusammenhang als Diskrepanz
zwischen subjektiv-rationalem Handeln und Abweichung von sozialen Erwartungen zu
verstehen. (Diekmann, et al., 2008 S. 5)

Das Verhalten ist von der individuellen Betroffenheit bzw. den Konsequenzen und dem
Verantwortungsempfinden zum Thema abhangig und durchlduft vier Phasen. Im
Konkreten bedeutet das, dass 6kologisch bewusstes Handeln nur dann erfolgt, wenn
man sich zwar als Verursacher sieht, aber eine Verantwortung zur L6sung des Problems
erkennt. Erfolgte eine Internalisierung der sozialen Normen, so kann es dazu kommen,
dass Individuen bestimmte Standpunkte selbst dann noch vertreten, wenn sich die
Rahmenbedingungen, wie die soziale Bezugsgruppe, andern. (Hunecke, 2013 S. 28)

3.2.3 Theorie des geplanten Verhaltens (TPB)

Die Theorie des geplanten Verhaltens nach Ajzen baut auf der Theorie des Uberlegten
Handelns auf, wobei der Wille zum Handeln von der Person vollkommen kontrolliert
wird. Der Handlung vorgelagert ist die Intension, sie durchzuflihren. Die Intention
wiederrum wird von der Norm gepragt, welche gleichzusetzten ist mit dem sozialen
Druck. Da das menschliche Handeln nicht vollstandig unter Kontrolle steht wurde das
Modell um die wahrgenommene Verhaltenskontrolle abgeandert. (Hunecke, et al.,
2008 S. 4) Einstellung, subjektive und personlich-moralische Normen und
Verhaltenskontrolle sind zusammen die drei entscheidenden Faktoren, die geplantes
Verhalten auslésen. Die Einstellung orientiert sich dabei an der zu erwarteten
Konsequenzen, wie das Uberwiegen von Vor- oder Nachteilen. Normen sind sozialer
Druck und resultieren in der Vorstellung dartiber, wie Personen das Verhalten
bewerten. (Agora Verkehrswende, 2019 S. 15)

Einstellungen
gegeniiber dem
Verhalten

Subjektive Norm — o —
- 7
— -

Umweltbewusstes
Verhalten

—

Wahrgenommene
Verhaltenskontrolle

Abbildung 15: Theorie des geplanten Verhaltens (Quelle: Prifpfl et al. 2010, eigene Darstellung)

Grundsatzlich bietet die Theorie des geplanten Verhaltens eine einfache Methode, um
simple Sachverhalte vorher zu sagen. Beiei komplexen Themen oder
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Problemstellungen, wie der Verkehrsmittelwahl, stoRt es jedoch an seine Grenzen.
(Pripfl, et al,, 2010 S. 21)

3.2.4 Selbstregulationsmodell (SSBC)

Die vorgestellten Modelle bieten eine Ausgangslage, die sich zur Untersuchung von
freiwilliger Verhaltensdnderung eignen. Bamberg entwickelte darauf aufbauend 2010
das Phasenmodell der Selbstregulation und Verhaltensdnderung (stage model of self-
regulated behavioral change (SSBC)), die Elemente aus TPB und NAM beinhaltet.
Insbesondere zur Begrindung des Mobilitdtsverhaltens eignet sich die
Selbstregulierungstheorie, da sie die Freiwilligkeit in den Fokus stellt und Riickschlisse
auf die Motive zulasst. (Bamberg, et al., 2011 S. 7f) (Busch-Geertsema, et al., 2016 S. 765)

Das Selbstregulierungsmodell besteht prinzipiell aus vier Phasen. Die Stufen folgen in
zeitlich getrennter aufbauender Reihenfolge und jeder Abschnitt hat eine spezifische
Aufgabe. Die vier Phasen teilen sich in die erste Vorentscheidungs-Phase, die
handlungs-vorbereitende Phase, die Handlungsphase und die Phase nach der
Handlung auf (Abbildung 16). (Bamberg, 2013 S. 152) Die Phasen weisen drei
grundlegend unterschiedliche Intensionsformen auf: Ziel-, Handlungs- und
Umsetzungsintension. Die grundsatzliche Orientierung an den Phasen ermdéglicht es,
den Personen Informationen nach den aktuellen Bedurfnissen zur Verfiigung zu stellen.
(Bamberg, 2015 S. 50) Die einzelnen Phasen sind dabei allerdings nicht als linearer und
stetig fortlaufender Prozess zu verstehen, sondern es kann sein, dass Menschen
zwischen zwei Phasen vor- bzw. zurlickspringen oder Uber einen langeren Zeitraum in
einer Phase verharren. (Bamberg, 2015 S. 48f)

Vorbereitende Vorbereitende
Handlungsphase b I e Post-Handlungsphase

ZielHntension d Verhaltms-lntensmn / Umsetzung /
\M__ ___/ & _(/ \____ __(/

Abbildung 16: Vier Phasen des Selbstregulierungsmodells (Quelle: Blitz et al. 2019, eigene Darstellung) (Blitz, et al.,
2020)
Da die vier Phasen keine sozialen, kognitiven und affektiven Faktoren beriicksichtigen,
wird das NAM nur zur Zieldefinition herangezogen. Es gilt die Annahme, wenn sich ein
Individuum Bewusst wird, dass sein aktuelles Handeln negative Auswirkungen auf die
Umwelt hat und daflir Verantwortung Uubernimmt. Dieses Schuldgefuhl, das
gesellschaftliche Normen umfassen kann, beeinflusst das Verhalten, um in der Folge
bei einer Verhaltensverdanderung positive Emotionen, wie Stolz und Zufriedenheit,
hervorzurufen. (Bamberg, 2013 S. 153) Es dient also zur Definition von persénlichen
Normen. Im Unterschied zur TBP betrachtet das Selbstregulierungsmodell die
subjektive Norm nicht als Determinanten der Verhaltensabsicht (Schwartz, 1977 S. 28),
viel mehr wird nur noch die gesellschaftliche Komponente beleuchtet. Personen
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motivieren sich demnach ihre Ziele zu reflektieren, da sie ansonsten auf soziale
Missbilligung stoken wiirden. (Bamberg, 2013 S. 153)

Das NAM wird von Bamberg in die erste, pradezisionale Phase tibernommen. Normen
werden dabei als Erklarungsansatz verwendet, um reflektiertes und aktives
Entscheiden, ausgeldst durch die personliche Norm, zu definieren (Abbildung 17).
Daraus resultierende Emotionen werden als Anreiz fur die Bildung eines Ziels
verstanden. Isoliert davon ist zu betrachten, wie aufwendig bzw. wie schwierig das
Erreichen des Ziels ist. Die Zielerreichung ist ein wesentlicher Faktor, ob grundsatzlich
ein Ziel gebildet wird. (Bamberg, 2015 S. 54) Zur Bewertung dieser Schwierigkeit greift
Bamberg auf die wahrgenommene Verhaltenskontrolle (TPB) zurick. (Busch-

Geertsema, et al., 2016 S. 765)
o
postive Gefiihle

\\
y y
erstnliche e .
= ﬂom E— Zielintension
A 0

Y
N

negative
Gefithle wahrgenommene
Zlelereichbarksit
\ 0
\x__ B \/ahrgenommens
Verantwortung

M

negative
Verhaltensfolgen

Abbildung 17: Die vorbereitende Phase des Selbstregulationsmodells (Quelle: (Bamberg, 2015), eigene Darstellung)

Personen, die der ersten, vorbereitenden Stufe zuzuordnen sind, sind aktuell mit ihrem
Verhalten zufrieden (Abbildung 18). Aus diesem Anlass gilt es in dieser Phase einen
Anstolk zur Entwicklung eines Ziels zu geben. Dieser Anstofs kann durch die Reflexion
von Wiinschen erfolgen. Die Zielintension entsteht grundséatzlich durch die Abwagung
der Attraktivitat und der Machbarkeit mit konkurrierenden Zielen. Die Finalisierung der
Zielintension bedeutet zeitgleich den Ubergang in die zweite Phase, die vorbereitende
Handlungsphase. (Bamberg, 2013 S. 152f) (Blitz, et al., 2020 S. 3f) In diesem
Zusammenhang gibt es zwei grundlegende Problemstellungen, auf die Ricksicht
genommen werden muss: zum einem kdnnen Informationen, die als direkte Kritik
aufgefasst werden kontraproduktiv sein bzw. zu Trotzreaktionen fihren und zum
anderen ist es schwierig Motive und Anladsse zu definieren, die fiur alle Personen
innerhalb der Stufe gelten. (Bamberg, 2015 S. 51)
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Abbildung 18: Das Selbstregulierungsmodells nach Bamberg (Quelle: (Bamberg, 2015), eigene Darstellung)

In der praaktionalen Phase sind Personen dazu bereit, ihr Mobilitdtsverhalten zu
verandern bzw. haben bereits das Ziel formuliert, dies zu tun. Aus diesem Anlass
werden ihnen Informationsmaterialien zugeordnet, die die zur Verfugung stehenden
Optionen aufzeigen. Kern dieser Phase ist, die beste Option zu wahlen, um das Ziel zu
verwirklichen. Die Abwagung von Vor- und Nachteilen fihrt zur Bildung der
Verhaltensintension, die die Zielorientierung widerspiegelt. (Bamberg, 2013 S. 152f)
Exemplarisch werden in dieser Phase Informationsmaterialien hinsichtlich dem CO?-
Einsparungspotenzial iibermittelt. Die Varianten kénnen das Rad oder der OV sein —im
direkten Vergleich zum bisherigen Verhalten. Die jeweiligen Alternativen sollten dabei
vergleichbar sein, um die Entscheidungsfindung zu erleichtern. Die
Auseinandersetzung mit den Alternativen erhoht die Selbstbindung an bestimmte
Optionen, was entscheidend fiir die Bildung der festen Verhaltensintension ist. (Busch-
Geertsema, et al., 2016 S. 365) Hierbei sind die wahrgenommene Verhaltenskontrollen
entscheidend — deshalb mussen Hindernisse und Barrieren beleuchtet werden und,
falls moglich, entkraftet werden. (Bamberg, 2015 S. 54)

In der dritten, aktionalen Phase haben sich die Personen konkret fiir eine
Handlungsoption entschieden. Es gilt hier ein Umfeld zu schaffen, das die tatsachliche
Umsetzung ermoglicht. Im Fokus sollte daher die Konkretisierung der Handlung stehen,
wie Aufzeigen von potenziellen Hindernissen, inklusive konkreter Losungsanséatze. Ist
der kritische Punkt geschafft entsteht eine starke mentale Verbindung zwischen
Akteur:iinnen und gewahlter Option. (Busch-Geertsema, et al.,, 2016 S. 675) Die
Festlegung, beispielhaft an einem konkreten Weg und den dazu notwendigen
Optionen, kann die Verhaltensabsicht fordern. (Bamberg, 2013 S. 152f) (Bamberg, 2015
S. 55)

Befinden sich Personen in der Umsetzung bzw. wurde die Handlung bereits
implementiert — folglich befinden sie sich in der vierten Phase - gilt es diese aufrecht zu
erhalten. (Bamberg, 2015 S. 55) Die Phase ist geprdagt vom Reflektieren Uber die
Handlungen und der Notwendigkeit weiterer Schritte. Die Bewertung erfolgt dabei im
Vergleich zwischen gewinschten und tatsachlichen Ergebnissen. In diesem

28



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

Q Sibliothek,
Your knowledge hub

Zusammenhang koénnen lobende und bestédrkende Interventionen dienlich sein.
(Bamberg, 2013 S. 152f) (Bamberg, 2015 S. 55)

Gardner und Abrahm (2008) fliihrten eine Metaanalyse zu Handlungsmodellen und der
dabei verwendeten Variablen durch. Es wurde deutlich, dass es wenig methodisch
vergleichbare Studien gibt, die flr eine Analyse herangezogen werden konnten.
Eindeutig identifizierte Zeigerwerte sind somit nicht klar zu eruieren. (Gardner, et al,,
2008 S. 301f) Umweltbezogene Faktoren und Normen, wie das Umweltbewusstsein
oder die Besorgnis um die Umwelt, spielen bei der Verkehrsmittelwahl vergleichsweise
eine geringe Rolle. Entscheidend sind mehr die Einstellung fir den Autogebrauch wie
die Verhaltensintension und Gewohnheit. Ein essenzieller Faktor ist zudem die
wahrgenommene Verhaltenskontrolle: wahrend beim PKW-Gebrauch eine hohe
Kontrolle empfunden wird, verhdlt es sich bei der Benutzung von Offentlichen
Verkehrsmitteln umgekehrt. Ein @hnliches Bild zeichnet sich bei der grundsatzlichen
Haltung gegeniber dem Auto bzw. den &ffentlichen Verkehrsmitteln ab. Diese negative
Einstellung in Kombination mit der positiven Verhaltenskontrolle beim Auto flhrt zu
einem wahrscheinlicheren Gebrauch des Autos. (Pripfl, et al., 2010 S. 30) (Gardner, et
al.,, 2008 S. 306)

3.3 Mobilitatsmanagement

3.3.1 Definition
Die European Platform on Mobility Management (EPOM) definiert:

~Mobilitdtsmanagement ist ein Konzept zur Forderung des nachhaltigen Verkehrs und
zur Verringerung der Autonutzungs-Nachifrage, und zwar durch die Verdnderung von
Einstellungen und Verhaltensweisen der Verkehrsteilnehmer. Das
Mobilitdtsmanagement basiert auf ,sanften” Malknahmen, wie Information,
Kommunikation, Organisation von Services sowie Koordination der Aktivitdten
verschiedener Partner.“(EPOMM, 2019 S. S. 3)

Eine weitere Definition stellen Reutter und Kemming auf:

~Mobilitdtsmanagement ist ein Ansatz zur Beeinflussung der Verkehrsnachfrage mit
dem Ziel, den Personenverkehr effizienter, umwelt- und sozialvertrdglicher und damit
nachhaltiger zu gestallten. Mobilitdtsmanagement bietet den Verkehrsteilnehmerinnen
und Verkehrsteilnehmern durch ,,weiche“ MalBnahmen aus den Bereichen Information,
Kommunikation, Motivation, Koordination und Service Optionen, ihr Mobilitdtsverhalten
und ihre Einstellungen zur Mobilitdt zu verdndern. “(Reutter, et al., 2012 S. 17)

Mobilitdtsmanagementmalknahmen sind sogenannte ,soft policies”, die darauf
abzielen, das Mobilitatsverhalten von Menschen freiwillig zu verandern. Im Fokus
stehen dabei eine intensivere Nutzung des Umweltverbundes bzw. nachhaltige
Verkehrsmittel (OV, Radverkehr, zu FuR gehen, Car-Sharing), um die aus dem
Individualverkehr entstehenden negativen direkten und indirekten Folgen fur die
Umwelt zu minimieren. Nicht-Ziel ist hierbei eine Verdnderung oder Erweiterung der
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bestehenden Infrastruktur zu erwirken. Die Belastungen werden reduziert, indem
alternative Verkehrsmittel zur Fortbewegung herangezogen werden und existierende
Infrastruktur besser ausgelastet wird. (EPOMM, 2019 S. S.3) (Hunecke, 2013 S. S. 76)

-Harte“ Maknahmen sind Infrastrukturbauten wie beispielsweise Linien des 6ffentlichen
Verkehrs, Straken und Radwege. Entscheidungen gegendffentliche Verkehrsmittel
beispielsweise kdnnen teilweise auf mangelnde Informationen oder einen schlechten
Ruf von Verkehrsmitteln zurtickgefuhrt werden. CIVITAS unterscheidet in diesem
Zusammenhang  zwischen der  Entwicklung von  Mobilitatsplanen  und
Zielgruppenausgerichteten Informationskampagnen. Letztere stehen in dieser Arbeitim
Fokus. (CIVITAS, 2010 S. 2f) Wenn man weiche Maknahmen in Relation zu den Kosten
fur bauliche Infrastruktur setzt, um &hnliche Effekte zu erzielen, sind die Malknahmen als
effektiv einzustufen. (Mdser, et al., 2008 S. 20)

Mogliche Maknahmen, wie Kampagnen, die durch Informationen, Beratungen oder
Unterstlitzungsangebote die Verhaltensdnderung ausldésen sollen, sind in diesem
Zusammenhang vielfaltig. (Hunecke, 2013 S. S. 76) Maknahmen, die im Zuge eines
Mobilitatsmanagements getatigt werden, sind in der Regel nicht isoliert getatigte
Aktionen, sondern stehen in direkten Zusammenhang mit anderen Maknahmen und
sind oftmals als Teil eines Malknahmenpakets zu sehen. Exemplarisch hierfur wéaren
Informationskampagnen in Kombination mit Infrastruktur- und preispolitischen
MaRknahmen. (EPOMM, 2019 S. S. 3)

Eine Sonderform des Mobilitdtsmanagements sind Maknahmen flr Neublrger:innen,
die sowohl vor als auch nach einem erfolgten Umzug stattfinden kdnnen. Aufgrund der
Sensibilitat, die bei einem Umzug bei den Menschen vorhanden ist, ist es besonders
erfolgsversprechend,eine Neuorientierung im Mobilitdtsverhalten wird durch den
Umzug ausgelost. (Blees, 2012 S. 223) Im Fokus steht das Aufbrechen von
Mobilitdtsroutinen, die am alten Wohnstandort entwickelt wurden und bei der
Verkehrsmittelwahl eine Rolle spielen. Wenn es vor einem Umzug erfolgt, wird daftr
gesorgt wird, dass bei der Wahl des zukiinftigen Wohnstandorts Mobilitatsfragen
mitbedacht werden. Insbesondere bei Personen, die von ruralen Gebieten in Stadte
ziehen, ist Mobilitdtsmanagement im hochsten Malke erfolgsversprechend. (Hunecke,
2013 S. 79f)

3.3.2 Elemente und Aufbau

Hinsichtlich Verhaltensdnderungen haben sich Phasenmodelle bewahrt, die aufzeigen,
mit welchen Strategien Personen in welchen Phasen am besten erreicht werden und
somit die Effizienz von weichen MaRknahmen starken bzw. uneffektive Strategien
aufzeigen (Hunecke, 2013 S. 69). Kaufmann-Hayoz et al. nennen insgesamt 12 Formen
von Kommunikationsinstrumenten bei umweltbezogenen Themen bzw.
umweltbezogenem Verhalten. Es wird zwischen jenen ohne direkte Aufforderung und
jenen mit direkter Aufforderung unterschieden. Dartiber hinaus werden drei Varianten
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der Verbreitung aufgestellt: direkter personlicher Kontakt, Person-zu-Person Medien
und Massenmedien. (Kaufmann-Hayoz, et al., 2001 S. 43)

Die Mafknahmen, Kampagnen oder Informationsveranstaltungen konnen in ihrer
Auspragung aulkerst vielfaltig sein und bieten den Anwender:innen Flexibilitdt und die
Moglichkeit, situationsspezifisch zu reagieren. Konkrete Beispiele fur Elemente von
Mobilitatsmanagement sind Mobilitdtsberatungen, bewusstseinsférdernde Kampagnen
hinsichtlich Umweltwirkungen von Verkehrsmitteln, Forderungen von
Fahrgemeinschaften, Marketingmafnahmen fir den o6ffentlichen Verkehr oder Car-
Sharing. (Hunecke, 2013 S. 76) Grundsatzlich gilt bei kommunikativen Maknahmen, dass
die Aufmerksamkeit aller Zielpersonen auf die Ziele und den Inhalt zu lenken sind.
Inhalte missen in einer Form aufbereitet sein, in der sie fur alle Teilnehmenden
verstandlich sind. Forderlich ist eine positive Einbettung, die transportierten
Botschaften sollten zudem zu einer Bildung von Absichten und Zielen fihren.
(Kaufmann-Hayoz, et al., 2001 S. 80)

Typischerweise  werden bei der Verteilung der  zielgruppengenauen
Informationsmaterialien auf Eigenschaften der Adressatiinnen geachtet, um lediglich
jene zu kontaktieren, die Interesse zeigen bzw. erfolgversprechend sind. Diese
methodische Einschrankung erfolgt rein aus 6konomischen Gesichtspunkten und soll
eine Effizienz der MarketingmaRnahmen garantieren. Erfolgt keine Abstimmung der
Mafkknahmen kann davon ausgegangen werden, dass es kaum Konsequenzen auf das
umweltbezogene Verhalten gibt. (Hunecke, et al.,, 2012 S. 50) Zielgruppengenaue
Interventionen sind &uferst kostenintensiv, fihren allerdings zu deutlichen
gesamtgesellschaftlichen Gewinnen durch eine verstarkte Nutzung von offentlichen
Verkehrsmitteln. Methodisch werden entsprechende Vorhaben meist in drei Stufen
aufgebaut: eine erste Zielgruppenanalyse, die Auswahl und Durchfihrung der
Malknahmen und eine anschliekende Evaluation. (Hunecke, 2013 S. 78f)

Mobilitatsmanagement und die konkreten Malknahmen, die meist in Kombination
miteinander angewandt werden, machen eine exakte Quantifizierung der Intervention
hinsichtlich ihrer Wirksamkeit schwierig. (Hunecke, 2013 S. 76f) Mdser und Bamberg
(2008) flihrten aus diesem Grund eine Metaanalyse durch und waren in der Lage, drei
Bereiche von Maknahmen zu bilden und diese hinsichtlich ihrer Wirksamkeit zu reihen.
Als wirksam wurden Verdanderungen eingestuft, die signifikanten Wechsel von MIV-
Wegen hin zu nachhaltigen Mobilitdtsformen zur Folge hatten. In der Studie fihrte das
Marketing zu einer Reduktion der PKW-Benutzung um 12 Prozent und bei personliche
Bewusstseinskampagnen und OV-Marketing zu einer Reduktion um 5 Prozent. In
Schulen war keine einheitliche Aussage aus den untersuchten Projekten moglich.
(Moser, et al., 2008 S. 19f)

Am breitesten erforscht sind Marketingmaknahmen flr den 6ffentlichen Verkehr oder
individualisiertes Mobilitatsmarketing. Je nach Projekt und Forschungsgebiet kann mit

funf bis flinfzehn Prozent Reduktion an PKW-Wegen gerechnet werden. Im Detail
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kommen bei individualisierten Maknahmen meist postalische, telefonische und
personliche  Kontaktaufnahmen zum  Einsatz, die unterschiedlich  nach
Anwendungsgruppe verwendet werden. (Brog, et al., 2009 S. 283f)

3.3.3 Interventionsmafinahmen und Selbstregulationsmodell

Hunecke unterscheidet grundlegend in zwei Kategorien von Malknahmen, die im Zuge
eines Mobilitdtsmanagement durchgefiihrt werden kdénnen: personenfokussierte und
strukturfokussierte Interventionen. Personenfokussierte Maknahmen zielen auf eine
Veranderung der innerpsychologischen Vorstellungen und Einstellungen ab und sollen
langfristig eine Verhaltensveranderung durch die neu-gebildete Meinung bewirken.
Demgegenuber stehen strukturfokussierte Interventionen, die direkt die situativen
Rahmenbedingungen d@ndern. (Hunecke, 2013 S. 85f)

Das Stufenmodell selbstregulierter Verhaltensanderung gliedert eine freiwillige
Verhaltensverdnderung in vier Phasen auf. Bamberg et al. (2011) weisen jeweils einer
Phase bestimmte Maknahmen und Interventionen zu. Diese Zuordnung interpretieren
sie als einen Rahmen, der die Qualitdt steigern bzw. die Zielpersonen besser
adressieren kann. (Bamberg, et al., 2011 S. 232) Erschwerend wirkt sich aus, dass es zu
Uberschneidungen von Maknahmen und Stufen des Modells kommt. Offen bleibt somit
eine weitere vertiefende Zuordnung anhand von zuséatzlichen Variablen von Personen
und Interventionen, um eine eindeutigere Einordnung von Mischtypen bzw.
Uberschneidungen zu ermdglichen. (Hunecke, 2013 S. 91)
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Eine Auflistung an moglichen personenfokussierten Interventionsformen und welche
psychologischen Merkmale sie adressieren bietet die nachfolgende Tabelle:

Psychologisches Personenfokussierte Intervention
Merkmal
Normen Personale Norm Vermittlung umweltbezogener Werte,

persuasive Kommunikation,
Selbstverpflichtungen

Soziale Norm Mobilitatspddagogik bei Kindern,
Multiplikatoren Schulung in sozialen
Netzwerken

Kontrolliib | Autonomie/-Kontrolle OV | Information, Beratung &

erzeugung Austesten bereits existierender
Angebote, Einsatz unterstutzender
sozialer Modelle (Patenticket),
Erstellen individueller Mobilitatsplane

en

Wahrgenomme Personliche Ziele klaren
Mobilitatszwénge Informationen uber bereits
existierende Entlastungen
vermitteln

Rad-Wetter- Test mit angemessenem Material
Unabhangigkeit ermdglichen, Einsatz sozialer
Modelle

Einstellung | Erlebnis OV Nur schwer beeinflussbar:

en stark von Personlichkeit und Lebensalter
abhangig

Privatheit OV Nur schwer beeinflussbar: langfristige
Sozialisations- bzw. Gewdhnungseffekte
Rad-Orientierung Soziales Marketing: Autonomie, Erlebnis &
Status

Tabelle 1 Ubersicht personenfokussierter MaRnahmen zur Verdnderung des Mobilitdtsverhaltens in urbanen
Gebieten (Hunecke, 2013 S. 87)

Ein Maknahmenpaket, das auf den vier Stufen basiert, sollte, in Abhangigkeit der
jeweiligen Stufe, passende Interventionen anwenden. Die unmogliche eindeutige
Zuordenbarkeit einzelner Malknahmen macht einzelne Aktivitdten bei mehreren Stufen
notwendig. Bamberg unterscheidet in sieben Typen von Malknahmen: Aktivierung der
sozialen Norm, Aufmerksamkeit schaffen und Selbst-Reflexion, Ziele setzen und
Bekenntnis zu den formulierten Zielen, Aufbereitung von entsprechenden
Informationen, soziale Unterstiitzung anbieten, Bereitstellen von neuen Informationen
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im Kontext von Mobilitdt und Unterstliitzung bei der Planung von Handlungen. Diese
flielden in konkrete Maknahmen ein (Abbildung 19). (Bamberg, et al., 2011 S. 232)

Ansprechen von Skollgischean Grundlegende Infromatiotionan
Wor- und Nachtellen zu elnerm nachatiitgen Mobilittsstil

Bowusstseln fir Schadwirkung
des PKW schaffen

Vorbereitende
Handlungsphase

Unterstiitzung bel der
Formulierung von Zialen

Unterstlitzung bel dar
Planung von delen

Handlungsoptionen aufzelgen

Vor- und Nachtelle aufzeigen LIRS

private und Sffientliche
Selbstverpflichtung fardern

perstnliche Unterstitzung bleten

Konkrete Handlungsabsichten
fardem und erproben

Handlungsphase

Anwendung des Wenn-Liann Prinzlps

Aufzelgen von neusn Wegen

Optimlerungspotenzial ggf. aufzelgen L T

Post-
Unterstitzung und Beratng bleten Handlungsphase

Auffangnetz bel Rickschldgen bleten %
i — -;

Abbildung 19: Fokus der Interventionsmallnahmen nach Stufen des Selbstregulationsmodells (Quelle: Hunecke
2013, 88ff, eigene Darstellung)

34



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

3.4 Anséatze zur Gruppenbildung im Mobilitatsbereich

Eine Gruppierung von Menschen nach ihrem Verhalten kommt in der Verkehrsplanung
h&ufig zum Einsatz und bieten Entscheidungsgrundlagen, um vorhandene Instrumente
moglichst effizient und gezielt einzusetzen. Malknahmen, die gezielt auf einzelne
Zielgruppen erstellt werden, kdnnen Bediirfnisse besser adressieren. (Wittwer, 2014 S.
69) Insbesondere bei Informationsmafknahmen oder verkehrspolitischen Malknahmen
gilt es zwischen dem jeweiligen Personen-Typ zu differenzieren, um die Effektivitat zu
erhohen. (Muller-Eie, et al., 2019 S. 606)

Grundsatzlich wird zwischen flinf Segmentierungsanséatzen bzw. Einflusskategorien
unterschieden: soziodemographische Anséatze, geographische Anséatze,
verhaltensbasierte Ansétze, soziodkonomische Ans&tze und psychographische
Ansé&tze. Hinsichtlich ihrer Leistungsfahigkeit unterscheiden sie sich so weit, als dass
sie unterschiedliche Starken bzw. Qualitaten aufweisen. Keiner der Anséatze ist dabei
als besonders geeignet oder uberlegen zu beurteilen. (Hunecke, 2013 S. 70) Hunecke
et al. verweisen zuséatzlich auf den erwiesenen Zusammenhang zwischen
psychologischen, soziodemografischen und infrastrukturellen Faktoren, sowie
Reisedistanzen und Nutzung von motorisierten Verkehrsmitteln, die allesamt Einfluss
auf das Mobilitatsverhalten haben. Implizit wird empfohlen, bei Typologien keine
isolierten Taxonomien zu erstellen, sondern eine ganzheitliche Perspektive zu wahren.
(Hunecke, et al., 2007 S. 289f)

3.4.1 Soziodemographische Ansatze

Der soziodemographische Hintergrund von Personen spielt eine zentrale Rolle bei der
Verkehrsmittelwahl und gilt als entscheidendster Faktor bei Erklarungsversuchen, die
auf rationalen Entscheidungen der Menschen basieren. Eine Variabel kann in diesem
Zusammenhang die Haushaltsgrofke sein: Familien mit kleinen Kindern tendieren
aufgrund von Hol- und Bring-Wegen eher dazu, das Auto zu verwenden. (Mlller-Eie, et
al.,, 2019 S. 605) Aufgrund der geringen Komplexitdt werden im Rahmen von
Forschungen bzw. Erhebungen zum Mobilitdtsverhalten haufig soziodemographische
Merkmale erhoben. Sie stellen ein probates Mittel zur Segmentierung von
Verkehrsteilnehmer:innen dar, da sie einen geringen Erhebungsaufwand bedeuten und
dennoch zuverladssige Aussagen ermoglichen. Der Annahme liegt der Ansatz der
verhaltenshomogenen Gruppen nach Kutter (1972) zu Grunde. (Hunecke, 2013 S. 56)

Soziodemographische Merkmale eignen sich, um erste Anhaltspunkte zu liefern,
welche objektive Verbundenheit zu bestimmten Verkehrsmodi gegeben sind - sofern
sie in Kombination mit subjektiven Faktoren, wie rdumlichen Distanzen, betrachtet
werden. (Boltze, et al.,, 2002 S. 21) Personen werden nach Merkmalen wie Alter,
Geschlecht, Berufstatigkeit oder PKW-Besitz im Haushalt differenziert. (Hunecke, 2013
S. 56) Schlich (2004) verweist darauf, dass sich bei Gruppenbildungen - basierend rein
auf soziodemografische Eigenschaften - andere Ergebnisse ergeben als bei anderen
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Ansatzen. Der Grund liegt Schlich zu Folge in der zunehmenden Ausdifferenzierung der
Gesellschaft. In diesem Kontext bekommen Lebensstilgruppen eine zentralere Rolle,
diese missen aber zunehmend ausdifferenzierter werden. (Schlich, 2004 S. 138f)

Die umfassende Mobilitdtserhebung ,Osterreich unterwegs 2013/14“ schliisselt das
Mobilitdtsverhalten in Osterreich anhand von bestimmten Merkmalen auf. Es zeigt sich,
dass neben Wegzweck, die Wegléange, das Geschlecht, das Alter sowie die Lage des
Lebensmittelpunkts flr die Verkehrsmittelwahl entscheidend sind. (BMK, 2016 S. 12f)
Eine Typologie, die sich auf isolierte Variablen beziehen, werden der Komplexitat der
Verkehrsmittelwahl nicht gerecht. Es sind eindeutige Zusammenhdnge anhand
einzelner Variablen zu erkennen, jedoch ist zu beachten, dass diese immer in
Kombination mit der rdaumlichen Lage und der Lebenssituation zu sehen sind.
Erwerbstatige Frauen und Manner mit einem PKW werden ein dhnliches Verhalten an
den Tag legen,wohingegen eine Frau im gleichen Alter, die nicht berufstatig ist, gdnzlich
andere Routinen haben wird. (BMDV, 2019 S. 22)

3.411 Gender

Gesellschaftliche Normen haben Einfluss auf das Mobilitatsverhalten — folglich lassen
sich Unterschiede im Mobilitdtsverhalten anhand des Genders identifizieren.
Entscheidend ist, dass bei verkehrspolitischen Entscheidungen keine Verstarkung von
bestehendenen Genderrollen begiinstiget wird. Beispielsweise missen Anforderungen
an Wegstrecken fiur Versorgungsdienste und berufsbedingte Wege gleichwertig
behandelt werden. Eine differenzierte Betrachtung im Sinne des Gender
Mainstreamings bei Erhebungen oder Gruppierungsansatzen ist notwendig. (Knoll,
2009 S. 22)

Eine gendersensible Betrachtung vom Mobilitatsverhalten zeigt, dass in den meisten
Lebenssituationen Manner eine hohere Mobilitat als Frauen aufweisen. Wenn Frauen
unterwegs sind, legen sie durchschnittlich mehr Wege zurlck, die durchschnittliche
Geschwindigkeit liegt unter der von Mannern. Die klassische Rollenverteilung zwischen
Mann und Frau wird zudem bei Versorgungsstrecken wie Bringen und Holen, Einkaufen
und Arbeitsstrecken deutlich. (SORA, 2017 S. 30)

3.41.2 Alter

Eine Variable, die Einfluss auf das Mobilitatsverhalten hat, ist das Alter — das gewahlte
Verkehrsmittel unterscheidet sich teilweise drastisch je nach Altersklassen. ,Osterreich
unterwegs 2013/14% zeigt, dass sich Anteile der Hauptverkehrsmittel, also am Modal-
Split, an Werktagen unterscheiden. Exemplarisch verandert sich zwischen den
Altersklassen 15-19 bzw. 20-24 Jahren der Anteil am MIV von 21% in der Altersklasse
von 15-19 auf 55% in der alteren Klasse. Ruckzufuhren ist das auf die Verfligbarkeit von
Autos in der dlteren Gruppe. (BMK, 2016 S. 81)
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Anteil an Wegen je Hauptverkehrsmittel
Modal-Split Angaben in Prozent
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Abbildung 20: Anteil an Wegen je Hauptverkehrsmittel (Quelle: (BMK, 2016), eigene Darstellung)

Das Alter ist nicht nur ausschlaggebend bei der Wahl der Hauptverkehrsmittel sondern
grundlegender bei Verhaltensmustern. Verdnderungen von vorhandenen Routinen
sind besonders entlang von Generationen zu beobachten. Junge Menschen sind mit
neuen Maoglichkeiten, wie permanente Internetverbindungen via Smartphone,
ausgestattet und nutzen diese flur ihre Mobilitat. Es zeigt sich, dass Routinen
zunehmend weniger Bedeutung haben und dadurch die Attraktivitdat von 6ffentlichen
Verkehrsmitteln und Sharing-Angeboten deutlich erhéht wird. Zeitgleich bifken
Statussymbole zunehmend ein: so wird der Besitz eines eigenes Autos von
Jugendlichen skeptisch und rational betrachtet — nichtsdestotrotz ist unter
Jugendlichen in bestimmten Sinus-Milieus wie den Konservativ-Blrgerlichen,
Hedonistiinnen und den Adaptiv-Pragmitischen das Auto immer noch von Bedeutung.
(VCO, 2015 S. 141)

3.4.1.3 Lebenssituation und Autobesitz

Das Mobilitdtsverhalten &ndert sich je nach Lebenssituation. Menschen, die alleine
wohnen, haben im Vergleich zu allen anderen Personengruppen die hdchste Mobilitat.
Ein Schllsselereignis ist in diesem Zusammenhang zudem die Familiengrindung - die
PKW-Nutzung nimmt in Folge stark zu. (Muller-Eie, et al., 2019 S. 605) Frauen legen in
der Folge mehr und komplexere Wege zurlick. Bei Paaren ohne Kinder ist ein
entsprechendes Verhalten nicht zu beobachten. Alleinstehende Pensionisten haben
den geringsten  Motorisierungsgrad  innerhalb  der  verschiedenen  der
Lebenssituationen. (SORA, 2017 S. 28f)

Das Einkommen und der Erwerbsstatus wirken sich ebenso aus: je hdher das
Einkommen desto wahrscheinlicher ist eine Nutzung des MIV. (Miiller-Eie, et al., 2019 S.
605) Der Erwerbsstatus ermdglicht folglich Aussagen hinsichtlich der Regelméakigkeit
und der Intensitat der Wege, durch die die Wahl des Verkehrsmittels getroffen wurde.
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Der Bildungsstand und das Einkommen spiegeln die PKW-Ausstattung wider. (Boltze,
etal., 2002 S. 21)

Entscheidend ist zudem die PKW-Verfligbarkeit. Ist im Haushalt ein Auto vorhanden, so
wird dieses genutzt. Die PKW-Verfiigbarkeit kann als Pendant zur OV-Zeitkarte
angesehen werden. In beiden Fallen handelt es sich um eine Grundsatzentscheidung,
die die tagliche Verkehrsmittelwahl makgeblich beeinflusst und zu sogenannten ,Lock-
in“ Effekten fuhrt. Rickzufluhren ist das auf objektive Griinde wie Kosten sowie auf
subjektive Uberlegungen wie beispielsweise Gewohnheiten. Anhand dessen lassen
sich bereits Praferenzen bei den Verkehrsmitteln erkennen. (Boltze, et al., 2002 S. 21)

3.4.2 Geographische Anséatze

Die rdumliche Ausstattung und die Lage eines Untersuchungsgebietes bzw. der
Wohnstandort einzelner Personen spielen eine Rolle bei der Verkehrsmittelwahl.
Exemplarisch werden in urbanen Gebieten Wege tendenziell nachhaltiger
zuriickgelegt, was auf kirzere Distanzen, mehr Angebot und eine schlechtere
Ausgangslage flur private PKWs zurlckzuflihren ist. Dementsprechend gibt es
geographische Ansatze zur Erklarung der Verkehrsmittelwahl. (Miller-Eie, et al., 2019 S.
604) (SORA, 2017 S. 8f)

Die Auswirkungen der Zentralitat der Wohnregion zeigen sich deutlich bei den Anteilen
an Fuldgédnger:innen und des offentlichen Verkehrs im Vergleich zur Verwendung des
PKWs. Siedentop et. al haben hierzu mittels Distanzen und Ausstattungmerkmalen in
Deutschland die ,Autoabhéangigkeit® erhoben. (Sientop, et al., 2013 S. 338) Periphere
Bezirke in Osterreich haben einen Anteil von 15,3% FuRgénger:innen und 8,4 Prozent
an offentlichen Verkehrsmitteln. In Wien sind die Anteile am Modal Split 24,6% bzw.
38,3%. Ein umgekehrtes Bild bietet sich beim MIV: wahrend in Wien lediglich 24,7% der
Strecken damit zuriickgelegt werden, sind es in peripheren Gebieten 56,5%. (BMK,
2016 S. 13)

Modal-Split nach Raumtyp (Gesamtjahr, Werktage)
Angaben in Prozent

60 -
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40 - - MIV Mitfahrer:in
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20 - Fahrrad
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N Ly i B il

Wien GroRkstadte Zentrale Periphere
Bezirke Gebiete

o

Abbildung 21: Modal-Split nach Raumtyp (Quelle: (BMK, 2016), eigene Darstellung)
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Betrachtet man die Lage des Lebensmittelpunkts genauer bzw. kleinraumlicher zeigt
sich, dass die tatsachliche Entfernung wesentlichen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl
hat. Akzeptanzkeiterien fur die Entfernungen von Haltestellen sind jedoch nicht nur rein
von der Distanz abhdngig. Haltestellen werden zumeist zu Fuf angesteuert, demnach
ist es von Bedeutung, wie die Stralke gestaltet ist. Je qualitativer eine Strake fir
FuRgeher:innen gestaltet ist, desto weitere Distanzen sind mdglich. (Garcia-Palomares,
et al, 2018 S. 125) Grundsatzlich werden als Grenzwerte in der Literatur bei
niederrangigen OV-Haltestellen rund 300 bis 400 Meter angegeben bzw. 500 bis 800
Meter bei héherrangiem OV, wie beispielsweise U-Bahnen. (Garcia-Palomares, et al.,
2018 S. 106f) (Muller-Eie, et al., 2019 S. 604) Das entspricht umgerechnet in etwa. funf -
bzw. bei héherrangigem OV - zehn Minuten. Es gibt allerdings deutliche regionale
Unterschiede, wie weit Personen bereit sind zu gehen. Faktoren, die Distanzen
beeinflussen, sind unter anderem die Bevdlkerungsgruppe, urbanes Umfeld,
Verkehrsmittel und Ausgestaltung der Station und des Weges. (Garcia-Palomares, et al.,
2018 S. 106f)

3.4.3 Verhaltensbasierte Ansatze

Einer der starksten Indikatoren flr mobilitdtsbezogenes Verhalten sind Gewohnheiten.
Es handelt sich dabei um antrainierte Reaktionen auf bestimmte Anforderungen in
einem stabilen Rahmen bzw. Umfeld. Menschen kénnen dadurch einfacher Routinen
erlernen und Sicherheit gewinnen, Gewohnheiten sind aber umso schwieriger
aufzubrechen. (Muller-Eie, et al., 2019 S. 605) Biographische Ereignisse, wie ein Umzug,
kann Routinen beenden — durch die antrainierten Gewohnheiten stellen sich neue,
adhnliche Routinen schnell ein. In diesem Transformationsprozess werden jedoch neue
Alternativen bedacht. (Scheiner, 2007 S. 163f) Aus diesem Grund eignen sich
verhaltensbasierte Ansatze zur Beschreibung von Mobilitdtsverhalten.

Verhaltensbasierte Ansatze, konnen neben Langs- und Querschnittsbetrachtungen,
Mobilitatsbiografien sein. Hierbei wird das Mobilitdtsverhalten im gesamten
Lebensverlauf betrachtet und naher beschrieben. Der lange Betrachtungszeitraum
ermoglicht es die Abfolgen und die Dauer einzelner Phasen zu dokumentieren und ggf.
Schlisselereignisse und Veranderungen zu identifizieren. Erkenntnisse konnen in der
Folge ininfrastrukturelle Projekte, politische Entscheidungen und Prognosen einflieken.
(Doring, 2020 S. 216)

Es kann davon ausgegangen werden, dass im Laufe eines Lebens unterschiedliche
Stadien bzw. Lebenssituationen auftreten. Folglich verandert sich das
Mobilitatsverhalten von Menschen Uber die Zeit. (SORA, 2017 S. 28) In
Mobilitatsbiografien bzw. verhaltensbasierte Ansdatze flieken nicht nur aktuelle
Kennzahlen in die Bewertung bzw. die Beschreibung des Mobilitatsverhaltens ein, es
wird auch die personliche Vorgeschichte der Probanden betrachtet. Es wird folglich der
Bogen zwischen individualistischen und langsschnittorientieren Ansatzen geschaffen.
(Wittwer, 2014 S. 51)
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Uber ein Menschenleben verteilt verdndert sich das Hauptverkehrsmittel. Betrachtet
man nur die Altersklassen ab 20 Jahren, so zeigt sich folgendes: Im berufsfahigen Alter
ist der MIV das klar vorherrschende Verkehrsmittel und erreicht im Alter von 35 bis 44
Jahren den Hohepunkt von 62% der zurlickgelegten Strecken. Gleichzeitig werden bis
zu dieser Altersgruppe der Anteil der Verkehrsmittel des Energieverbundes weniger.
Nach diesem Zenit steigen die Anteile von zu Fuk gehen, Radfahren und &ffentlichem
Verkehr wieder an, wenn gleich der o6ffentliche Verkehr im Vergleich schlechter
abschneidet. In diesem Zusammenhang ist zu beachten, dass der Anteil vom Fahrrad
im Alter kontinuierlich zunimmt und davon ausgegangen werden kann, dass er noch
starker wird, da in Zukunft vermehrt E-Bikes zum Einsatz kommen werden. (BMK, 2016
S. 81)

Anteil an Wegen je Hauptverkehrsmittel
Modal-Split Angaben in Prozent

6-14 Jahre

15-19 Jahre

20-24 Jahre

25-34 Jahre

35 - 44 Jahre

45 - 54 Jahre

55 - 64 Jahre

65+ Jahre

Abbildung 22: Modal-Split nach Alter (Quelle: (BMK, 2016), eigene Darstellung)

3.4.4 Soziobkonomische Ansatze

Soziodkonomische Indikatoren lassen Ruckschlisse auf das Mobilitatsverhalten zu —
Eigenschaften wie Wohlstand oder arbeitsmarktrelevante Charakteristika ermoglichen
es Aussagen zu der Verwendung des privaten PKWs oder 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zu treffen. Sie gelten, gemeinsam mit soziodemographischen Eigenschaften, zu jenen
Ansatzen von Typologien, die ihre Aussagekraft auf gesellschaftliche Strukturen
beziehen. (Klinger, et al., 2013 S. 19f)

In der Folge lassen sich, beispielsweise durch Mobilitatskulturen, regionale
Unterschiede im Mobilitatsverhalten erklaren. Die Niederlande haben nicht nur
infrastrukturelle Rahmenbedingungen flur Radfahrer:iinnen, sondern es ist Teil der
nationalen ldentitdt. Dieses Konzept Iasst sich zudem kleinrdumigerer, in
unterschiedlichen Stadtregionen, anwenden. (Hausstein, et al., 2016 S. 174) Eine sozio-
okonomische Forschung ist ein entscheidender Schritt um Zusammenhange zwischen
sozio-demographischer, raumlicher und kultureller Faktoren zu identifizieren und
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entsprechende Verkehrsangebote oder Wissen uber entsprechende
Verkehrsangebote zu verbreiten. (Dangschat, et al., 2011 S. 68)

3.4.41 Lebensstil und Sinus Milieus

Lebensstile entsprangen aus der zunehmenden Pluralisierung der Gesellschaft, was
zuséatzliche und differenziertere Erklarungsansatze von Noten machte. Entscheidende
Indikatoren flr einzelne Gruppen sind Lebensfihrung und damit verknipfte Muster in
verschiedensten Alltagssituationen. (Wittwer, 2014 S. 52) Im Kontext von
Segmentierung von Menschen nach Lebensbereichen findet das Konzept der Sinus
Milieus haufig Anwendung. Es werden dabei alle zentralen Lebensaspekte der
Menschen  erhoben und mit grundlegenden  Wertorientierungen  und
Alltagseinstellungen kombiniert. Das Ergebnis ist eine Aufstellung von &hnlichen
Personen hinsichtlich der sozialen Lage und der Lebensauffassung und ihrer
Lebensweise. Die Abgrenzungen zwischen den einzelnen Milieus sind dabei
Uberlappend bzw. fliekend. (Brauner, et al., 2015 S. 9f)
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Abbildung 23: Sinus Milieus in Osterreich (Quelle: (Brauner, et al., 2015), eigene Darstellung)

Grundsatzlich lasst sich unterschiedliches Mobilitatsverhalten mit Hilfe der Sinus-Milieus
insbesondere dort abbilden, wo den Personen grundsatzlich Handlungsspielraum und
Freiheiten hinsichtlich der Auswahl der Verkehrsmittel zu Verfiigung stehen. Materielle
und zeitliche Einschrankungen sollten ebenso wenig Einfluss haben. In diesem
Zusammenhang gilt es zu beachten, dass Mobilitdtsverhalten entscheidend vom
Wohnstandort beeinflusst wird. (Dangschat, 2018 S. 148f) Im Mobilitatsbereich finden
Sinus-Milieu-Erhebungen insbesondere Anwendung bei marketingorientierten
Ansatzen. Exemplarisch wurden bereits Zielgruppensegmentierungen fur Nutzer:innen
des offentlichen Verkehrs dargelegt. In diesem Zusammenhang lieken sich vier
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Einstellungstypen bilden: Auto-Fans, Auto-Ablehner sowie rationale und tolerante
Personen und distanziert Gleichgultige. Grundsatzlich eignen sich die Sinus Milieus, um
Aussagen zu treffen, wie Lebensstil und soziale Hierarchie sich auf die Wahl des PKW-
Typs auswirken. (Hunecke, 2013 S. 60f)

Eine Einordnung von Menschen hinsichtlich ihres Mobilitatsverhaltens auf Basis der
Milieuzugehorigkeit bietet die Chance Vorbehalte und Entscheidungen zu beurteilen.
Zudem ermoglicht es eine gesamtheitliche Betrachtung von Wohn- und
Gelegenheitsstrukturen, da beispielsweise die Lage des Wohnstandorts sozial
differenzierend wirkt und das soziale Umfeld mittels Werten Entscheidungen mitpragt.
(Dangschat, et al., 2011 S. 67) Der VCO fasst die Milieu-Zugehorigkeit in drei
Grundkategorien zusammen: traditionell, modern und neuorientiert. Traditionelle
Milieus verwenden wenige Verkehrsmittel und das Auto spielt eine zentrale Rolle —
hierflir ist insbesondere die empfunden Kostenersparnis und ein geringer
Ressourcenaufwand ausschlaggebend. Menschen die Milieus der Neuorientierung
zugeordnet werden kdonnen zeichnen sich durch starke Multimodalitat aus. Moderne
Milieus sind ebenso flexibel in der Verkehrsmittelwahl. (VCO, 2015 S. 15)

Im Zuge des Forschungsprojektes pro:motion wurden vor dem Hintergrund der Sinus-
Milieus Informationstypen flir den Mobilitdtsbereich erstellt. Die Sinus-Milieus wurden
urspriinglich zur zielgruppengenauen Ansprache im Marketing entwickelt. Fir den
Mobilitatsbereich lassen sich in Osterreich sechs Informationstypen charakterisieren:
Spontan - On the go (6% der Bevolkerung), Hochinformierte Nachhaltigkeit (17%),
Effizienz-orientierte Infoaufnehmer:innen (16%), Interessiert-Konservativ (35%), Niederer
Bedarf (16%) und Digital llliterates (10%). Gemessen an der Gesamtbevdlkerung ist der
Informationstyp Spontan — On the go schwach vertreten.Dabei handelt es sich hierbei
um jenen Typ, der in Zukunft weiterwachsen wird und in urbanen Regionen verstarkt
auftritt (Brauner, et al., 2015 S. 18)
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Abbildung 24: Informationstypen im Mobilitdtsbereich vor dem Kontext der Sinus Milieus in Osterreich (Quelle:
(Brauner, et al., 2015), eigene Darstellung)
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Dangschat und Segert fuhrten Mobilitatsstile und Sinus-Milieus in ihrer Forschung
zusammen. Hinsichtlich der Verkehrsmittelwahl unterscheiden sie zwischen emotional
positiv und negativ, je nach Verwendung und Gebrauch. Es bestatigen sich die milieu-
spezifischen Unterschiede im Verhalten. (Dangschat, et al., 2011 S. 65)

Sinus Milieu Milieusegment | Praferenzen Aversion

Etablierte Gehobenes Komfortabel, Miuhselig
Milieusegment | schnell

Postmaterielle

Moderne Performer Junges Spontan, intensiv Langweilig,
- Milieusegment ineffizient

Experimentelle

Hedonisten

Burgerliche Mitte Mainstream Berechenbar unsicher

— Milieusegment
Konsumorientierte

Basis

Konservative Traditionelles Einfach, gesellig unpersonlich
Milieusegment

Traditionelle

Landliche

Tabelle 2: Milieubezogene Praferenzen bei der Verkehrsmittelwahl (Quelle: Dangschat et al., 2017)

Werte und die Anforderungen flihren jedoch nicht zu einer klaren Zuordenbarkeit von
Milieus und einem bestimmten Verkehrsmittel. In allen Segmenten finden sich
leidenschaftliche Autofahrer:innen oder Radfahrer:innen. Die subjektive Bewertung von
Verkehrsmitteln bzw. Eigenschaften der entsprechenden Verkehrsmittel unterscheidet
sich erheblich zwischen den Gruppen und ermdglicht so keine Zuordnung von
einzelnen Eigenschaften auf einzelne Verkehrsmittel. (Dangschat, et al., 2011 S. 65f)

Reine Lebensstilsegmentierungen, wie Sinus Milieus, sind passend, um insbesondere
alltags- und freizeitbezogene Mobilitdtsentscheidungen zu dokumentieren. Sie kdnnen
daher eine Grundlage bilden, um Interventionsmaknahmen zu erstellen. Die
Empfehlung beruht darauf, dass Milieus keinen Ruckschluss auf Motive zulassen, die
den Entscheidungen zu Grunde liegen. (Hunecke, 2013 S. 62f) Ein Kritikpunkt ist nach
Dangschat (2018), dass Sinus-Milieus auf einem nationalen Level erhoben werden und
somit kleinrdumliche Unterschiede oder Besonderheiten nicht beriicksichtig werden
kdonnen. (Dangschat, 2018 S. 151)

Hammer und Schreiner verweisen auf die Schwierigkeit, von Lebensstilen auf die
konkrete Verkehrsmittelwahl zu schlielken. Grund hierfur ist die zunehmende
Individualisierung der Gesellschaft und die Frage der Relevanz von Lebensstilen bei der
Alltagsmobilitat, sofern sie nicht zur Kategorisierung dienen. Explizit wird zudem auf die
Frage verwiesen, inwieweit soziodemographische Gesichtspunkte in die Milieus
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miteinbezogen werden, da sie entscheidend die Mobilitat beeinflussen. Ebenso
unbeachtet bleibt bei Mobilitatsforschung mit Lebensstilen die Problematik von selbst
gewdahltem und strukturell bedingtem Mobilitdtsverhalten, das beispielsweise durch
korperliche Einschrankungen entstehen kann. (Hammer, et al., 2006 S. 25)

3.4.5 Psychographischer Ansatze

Psychographische Ansatze ziehen zur Segmentierung innerpsychische Merkmale, wie
etwa Einstellungen, Uberzeugungen, Normen und Werte, heran. Zu Beginn der
Entwicklung von psychographischen Ansatzen wurden Werte mit Lebensstilen und
Milieus verschnitten, um so Aussagen Uber das alltagliche Verhalten zu ermdglichen. In
der Folge wurden darauf aufbauend die Konzepte weiterentwickelt und es entstanden
Mobilitatsstile.  Mobilitatsstile  betrachten, zusatzlich zu den Lebensstilen,
Einstellungsmerkmale hinsichtlich des Mobilitdtsverhaltens. (Hunecke, 2013 S. 59)
Einstellungen beschreiben Uberzeugungen, Haltungen oder Gefiihle von Menschen
gegenlber Dingen, Sachverhalten und anderen Menschen, die sich tber den Lauf der
Zeit entwickelt haben und entsprechende wertende Reaktionen werden in der Folge
ausgelost. Einstellungen helfen Menschen auf unterschiedliche Situationen zu
reagieren, um neue Situationen nicht permanent neu bewerten zu miussen. (Stangl,
2021)

Im Unterschied zu Werten zeichnen sich Einstellungen durch eine deutlichere
Handlungsorientierung aus und sind aufgrund dessen bei getatigten Handlungen
nachvollziehbarer. Einstellungen kdnnen als Bewertungsskalen herangezogen werden,
was insbesondere im Zusammenhang von 6konomischen Handlungsmodellen relevant
ist. (Flade, et al, 2002 S. 19f) Segmentierungen, die auf Einstellungen basieren,
betrachten exakt jene Aspekte, die fur Einstellungen entscheidend sind und klammern
im Zuge dessen Faktoren, wie die soziale Schicht oder Verhaltensaspekte, aus.
Einstellungen koénnen abgefragte Uberzeugungen, Normen oder Werte sein.
Methodisch werden dabei jene Faktoren abgefragt, die zuvor in psychologischen
Handlungstheorien aufgestellt wurden. Dies kdnnen beispielsweise die Theorie des
geplanten Verhaltens, das Norm-Aktivations-Modell oder das Selbstregulationsmodell
sein. (Hunecke, 2013 S. 65)

3.4.5.1 Mobilitatsstile

Dem Konzept der Mobilitatsstile liegt die Annahme zu Grunde, dass das
Mobilitatsverhalten insofern beschrieben werden kann, wenn Zuvor
lebensstilspezifische Orientierungen und Grundhaltungen gegenuber
mobilitdtsrelevanten Themenstellungen gemeinsam betrachtet werden. (Go6tz, et al.,
2002 S. 1) Die zentralen Betrachtungsebenen bzw. Merkmalsbereiche sind die
Mobilitatsorientierung, die Lebensstiimerkmale und das tatsachliche
Mobilitdtsverhalten. Der Mehrwert ergibt sich durch die Ubergeordnete soziale,
psychologische und verhaltensbezogene Betrachtungsebene. Das Konzept der
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Mobilitatsstile eignet sich allerdings nicht dazu, Mobilitatsverhalten zu erklaren, sondern
lediglich, es zu beschreiben. (Hunecke, 2013 S. 64f)

Um Mobilitatsstile in Osterreich zu identifizieren, hat SORA eine Clusteranalyse
durchgefiihrt und sechs Mobilitatstypen identifiziert: Autofahrer:innen,
FuRgangeriinnen, Farradfahreriinnen, Auto-Rad-Kombiniereriinnen und Auto-Offi-
Kombinierer:innen. Jeweils das dominierende Verkehrsmittel im Alltag ist entscheidend
fir die Zuordnung. Auto-Offi-Kombinierer:iinnen leben in dicht besiedelten Gebieten
und sind jung, wohingegen Auto-Rad-Kombinierer:innen mit steigendem Alter bis 60
Jahren zu und in mittel bis gering besiedelten Regionen leben. (Hacker, et al., 2013 S.

5f)

Mobilitatsstile in Osterreich
Angaben in Prozent

j Auto-Offi-Kombinierer:in (17%)
- Auto-Rad-Kombinierer:in (24%)
- Fahrradfahrer:in (9%)

- FuRganger:in (13%)

- Autofahrerin (36%)

Abbildung 25: Mobilitétsstile in Osterreich (Quelle: (Hacker, et al,, 2013), eigene Darstellung)

In Wien verteilen sich die Mobilitatstypen in Folge einer Umfrage von Ringler et al. wie
folgt: 30% Kraftfahrzeuglenker:innen, 35% offentliche Verkehrsmittel, 6% zu Fuf® und
Radverkehr. Hierbei ist zu beachten, dass die Erhebung im Winter stattfand und somit
nicht motorisierte Verkehrsteilnehmer:innen unterreprasentiert sind. Zudem gibt es die
Mischtypen ohne Kraftfahrzeug (3%), ohne offentlichen Verkehr (1%), ohne aktive
Mobilitat (3%) und einen generellen Mischtyp (22%). In Summe machen die Mischtypen
29% aus. (Ringler, et al., 2016 S. 47)
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Mobilitatsstile in Wien
Angaben in Prozent

E genereller Mischtyp (22%)

- Mischtyp ohne nicht-motrisiert (3%)

Mischtyp ohne OV (1%)

- Mischtyp ohne Kraftfahrzeug (3%)

- Kraftfahrzeug (31%)
- OV (35%)
- nicht motorisiert (6%)

Abbildung 26.: Mobilitétsstile in Wien (Quelle: (Ringler, et al., 2016), eigene Darstellung)

Es zeigte sich, dass sich bei gebildeten Dimensionen Autonomie, Status, Erlebnis und
Privatheit beim offentlichen Verkehr unterschiedlich auspragen,wohingegen beim
PKW- und Radfahreriinnen &hnliche, gemeinsame und eindeutigere Aussagen
zugelassen werden. Weitere Faktoren, die bericksichtig wurden, waren
Verhaltenskontrolle, die 0©kologische Norm und die beiden Konstrukte der
Zwangsmobilitat und der Wetterresistenz. (Hunecke, et al., 2008 S. 72f)

3.4.5.2 Autofaher:iinnentypen

Auf die symbolische Wirkung und die besonderen Eigenschaften des PKWs verweist
Gotz. Ein Auto im privaten Besitz stellt ihm zu Folge eine permanente Aufforderung dar,
es zu nutzen, wenn es nicht im Gebrauch ist. Ist dies nicht der Fall, amortisiert sich das
Auto nicht und ist folglich unwirtschaftlich. Empirisch belegt sind zudem die
sozialpsychologischen Wirkungsbereiche des Automobils, etwa als Prestigeobjekt,
Moglichkeit zum Ausleben von Aggressionen und der Maoglichkeit nach
selbstbestimmter Mobilitat. (Gotz, 2007 S. 766f) Im Zuge einer Befragung von Ringler et
al. zeigte sich, dass die teilnehmenden Personen zu Autos eine starkere emotionale
Bindung haben, als zu offentlichen Verkehrsmitteln. Die hadufigsten Werte, die genannt
wurden, waren Freiheit, Freude und Vertrauen. Mit den OV werden positive Emotionen
wie Vertrauen und Entspannung verbunden - allerdings werden deutlich haufiger
negative Emotionen assoziiert. (Ringler, et al., 2016 S. 61)

Anable erarbeitete sechs Typen von Autofahrer:iinnen in GroRbritannien und belegte
damit den Einfluss von Einstellungen und Werten auf klassische soziodemographische
Kennwerte. Die sechs Typen umfassen Autoliebhaberiinnen, selbstgefallige
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Autoabhéangige, verhinderte Autobenutzeriinnen, unzufriedene Autofahreriinnen,
Umweltbewusste und extrem Umweltbewusste. Die Segmentierung basiert auf der
Theorie des geplanten Verhaltens. (Anable, 2005 S. 71f)

Autofahrer:innentypen
Angaben in Prozent

- Extrem Umweltbewusste (4%)
Umweltbewusste (18%)

- Unzufriedene Autofahrerinnen (30%)

- Verhinderte Autonutzer:in (3%)

- Selbstgefallige Autoabhangige (26%)

- Autoliebhaber:in (19%)

Abbildung 27: Autofahrer:innentypen nach Anable (Quelle: (Anable, 2005), eigene Darstellung)

~Autoliebhaber:innen“ reisen gerne und vorwiegend mit dem Auto und weisen eine
hohe psychologische Abh&angigkeit auf. Sie sind nicht bereit ihr Verhalten flr die
Umwelt zu reduzieren. In Summe hat dieser Typ eine hohe Resilienz gegenuber
Verhaltensdnderungen, was insbesondere durch die wahrgenommenen Hindernisse
wie erhdhtem Zeitaufwand deutlich wird. Auf dem anderen Ende der Skala befinden
sich exemplarisch die ,Umweltbewussten®.Sie nutzen das Auto rein aus praktischen
Grinden und grundséatzlich stehen sie Alternativen offen gegenlber. Sie
charakterisieren sich durch ein stark ausgepragtes Umweltbewusstsein und fahren
nicht gerne mit dem Auto. Aufgrund der Wertvorstellungen haben Sie ein hohes
Umstiegspotenzial — hier kdnnen breit angelegte Informationen effektiv sein. (Anable,
2005 S.72)

3.5 Zielgruppenbildung durch Personas
3.5.1 Definition

Personas stammen ursprliinglich aus der Softwareentwicklung, um die
Nutzer:iinnenakzeptanz zu optimieren. Die Verbesserung wird erreicht durch eine
systematische Analyse der Anforderungen an das Produkt, die in der Aufstellung von
Personas mundet. Personas stellen typische Anwender:innen dar und besitzen die fur
den Typ charakteristischen Eigenschaften, Ziele und Fahigkeiten. Eine Persona ist

demnach ein hypothetischer Archetyp, die bei der nadheren Beschreibung
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Eigenschaften wie Namen, Image, Familienzugehorigkeit, Freunde und Alter
zugeschreiben bekommen. Dadurch kann sichergestellt werden, dass ein tieferes
Verstandnis fir die zugrundeliegenden Motive erreicht wird. (Ferreira, et al., 2015 S. 1)

Der Hintergrund von Personas ist, die Bedurfnisse und Anforderungen an eine Software
bestmdoglich zu verstehen,ohne dabei Anwender:innen einen direkten Einfluss auf das
Produkt zu geben. Es werden alternativ Personas erstellt, die fiktive Anwender:innen
darstellen und reprasentativ flir Menschen mit realen Zielen stehen. Personas werden
im Zuge des Forschungsprozesses gebildet. Ziele stehen bei der Bildung von Personas
im Mittelpunkt und werden in einem sukzessiven Vorgang des kontinuierlichen
Nachscharfens gebildet. (Cooper, 1999 S. 123f)

3.5.2 Personas im Mobilitatsbereich

Im Mobilitdtsbereichen finden Personas immer mehr Anwendung. Ursprlinglich lag der
Fokus auf der Typenbildung hinsichtlich des Fahrverhaltens und entsprechenden
Mustern. Personas werden zudem herangezogen, um Fahrgaste des offentlichen
Verkehrs und von Sharing-Systemen zu beschreiben und deren Bedlrfnisse besser
identifizieren zu kdnnen. (Olivereira, et al., 2018 S. 68) (De Clerck, et al., 2018 S. 2) Dies
kann von der Erwartungshaltung hinsichtlich des Designs der Fahrzeuge,
Anforderungen an das Nutzungserlebnis bis hin zur Offenheit gegeniuber Neuerungen
und Anderungen reichen. Personas wurden in diesem Zusammenhang als hilfreich
empfunden, unter anderem, wenn keine eindeutige Zuordenbarkeit zu einer Gruppe
moglich ist. Hierbei sind Personas flexibel in der Anwendung. (Beyer, et al., 2019 S. 750)
(Gargiulo, et al., 2015 S. 778) Insbesondere der Fokus auf den bzw. die Endanwender:in
macht Personas im Mobilitatsbereich attraktiv, obwohl es bei der Erstellung teilweise an
empirischen Grundlagen mangelt. (Vallet, et al., 2020 S. 3)

Hunecke et al. verweisen bei mobilitdtsrelevanten Entscheidungen auf den erwiesenen
Zusammenhang zwischen psychologischen, soziodemografischen und
infrastrukturellen Faktoren, Reisedistanzen und Nutzung von motorisierten
Verkehrsmitteln. (Hunecke, et al., 2007 S. 289f) Personas eignen sich in diesem
Zusammenhang dazu, Eigenschaften und Faktoren von einzelnen Personen zu
gruppieren und zu subsumieren. In der Folge ist eine Grundlage geschaffen, die
Informationen zwischen Entscheidungstragern und tatsachlichen Personen bzw.
Kunden besser vermittelbar macht. (Vallet, et al., 2020 S. 3)

Olivereira et al. (2018) verwendeten aus diesem Grund Personas, um personalisierte
bzw. zielgruppengenaue Informationen flir die Fahrgaste in Zigen zur Verfligung zu
stellen. Fokus hierbei lag auf Informationsmaterialien sowie Sitzplatz- und
Ticketreservierungen. (Olivereira, et al, 2018 S. 68) De Clerck et al. (2018)
charakterisierten sechs Personas hinsichtlich der Eigenschaften Wohnort, Arbeitsort,
Autobesitz, Motive flir die Autonutzung und Verhaltensmuster bei der Nutzung des
PKWs. In der Folge wurden die gesamtgesellschaftlichen Wirkungen fir die gebildeten
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Gruppen erhoben, um Einsicht in die Umweltwirkungen der einzelnen Persona-Gruppen
zu erlangen. (De Clerck, et al., 2018 S. 3f) Die Anwendungsfélle zeigen die Perspektiven
fur den Persona-Ansatz auf: zum einem das Erkennen von Bedurfnissen und
Schmerzpunkten von  mobilen  Personen, zum anderen als legitime
Entscheidungsgrundlage fur verkehrspolitische Entscheidungstrager:iinnen  fir
komplexe Zusammenhéange.

3.5.3 Methodisches Vorgehen

Personas zeichnen sich durch einen narrativen Charakter und eine textuelle
Beschreibung des Archetyps aus. Die Erstellung erfolgt typischerweise zweistufig. In
der ersten Phase mussen Gruppen identifiziert werden, die homogen genug sind und
sich von anderen Gruppen abgrenzen lassen, um daraus im zweiten Schritt eine fiktive
Personas zu schreiben. Nach abgeschlossener Datenerhebung werden die zentralen
Datenpunkte identifiziert und anschliekend zu Clustern zusammengefasst, die
wiederum als Basis fur die Personas dienen. In Abhangigkeit der Komplexitat der
Fragestellung bzw. des Forschungsgegenstandes werden zwischen drei und zwolf
Personas gebildet. (Miaskiewicz, et al., 2008 S. 1502)

In der zweiten Phase -wenn bereits die Gruppenbildung erfolgt ist - kommt die ,,Empathy
Map“ zum Einsatz. Schrittweise werden zuerst einzelne Ergebnisse der Befragung bzw.
der Daten in die Struktur eingegeben. Die Struktur unterteilt sich in sechs Kernaspekte:
Gedanken und Gefiihle, Héren, Sehen, Sprechen und Handeln, Angste, Ziele bzw.
Bedirfnisse. In Kombination mit demographischen Grundinformationen wie Name,
Alter, Beruf zusatzlich zu Motivationen, Zielen und Angsten werden grundlegende
Muster flr die narrative Beschreibung der Personas geschaffen. (Lewis, et al., 2016 S.

of)

Gedanken & Gefiihle

Horen Sehen

Sprechen & Handeln

Bediirfnisse Ziele

Abbildung 28: Empathy Map Lewis (Quelle: (Lewis, et al., 2016), eigene Darstellung)
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Bei der ,Empathy Map“ handelt sich um eine Visualisierung der relevanten
Fragestellungen, wodurch ein systematischerer und vereinfachter Rahmen geschaffen
wird. Die Formalisierung der Erstellung der Typen hilft den Forschenden, ein besseres
Verstandnis Uber die Zielgruppe zu erlangen. Im Vergleich zu herkdmmlichen
Businessmodellen wird das Verstandnis flr die Bedlrfnisse und das Verhalten gestarkt,
indem mit der beschriebenen Person ein gewisses Malk an empathischer Bindung
geschaffen wird. Personas stehen jedoch in der Kritik schwierig und unzureichend auf
wissenschaftliche Daten beziehend zu sein (Ferreira, et al., 2015 S. 2)

Eine abgewandelte Form der ,Empathy Map“ verwendeten Ferrreira et al. im Zuge einer
Bewertung uber die Verwendung der Methode. Es handelt sich um eine reduzierte
Version des urspriinglichen Schemas mit den neuen Fragestellungen zu den Aspekten
Handeln, Fiihlen, Denken, Angste und Bediirfnisse. Die urspriinglichen Fragestellungen
Sehen, Sprechen und Horen wurden in der Kategorie Handeln subsummiert, da sie sich
auf Interaktionen der Personen mit der wahrgenommenen Umwelt beziehen. Gefiihle
und Gedanken wurden im Vergleich zur urspringlichen Variante aufgeteilt, um
Gedanken und Emotionen zu differenzieren. Begriindet wurde die Aufteilung dadurch,
dass beide Aspekte die wahrgenommene Erfahrung mit der Software oder eines
Produkts beeinflussen. (Ferreira, et al., 2015 S. 2)

FEEL
DO

THINK

PAINS NEEDS

Abbildung 29: Empathy Map nach Ferreira et al. (Quelle: (Ferreira, et al., 2015), eigene Darstellung)
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Die Kategorien werden unterstutzt durch Fragestellungen, die bei der Erstellung

unterstitzend wirken sollen. Die Fragestellungen lauten wie folgt:

Kategorie Fragestellungen

Handlungen

Was sagt er/sie normalerweise?

Wie verhalt er/sie sich normalerweise?

Was sind seine/ihre Hobbys?

Was sagt er/sie gerne?

Wie ist die Welt, in der er/sie lebt?

Was machen die Menschen in seiner/ihrer Umgebung?

Wer sind seine/ihre Freunde? Was ist in seinem taglichen Leben
beliebt?

Welche Menschen und Ideen beeinflussen ihn/sie?

Was sagen die wichtigen Menschen in seinem/ihrem Leben?
Was sind seine/ihre Lieblingsmarken?

Wer sind seine/ihre Idole?

Gedanken

Was sind wichtige Gedanken von ihm/ihr und werden nicht
ausgesprochen?

Geflihle

Wie empfindet er/sie das Leben?
Was stort ihn/sie in letzter Zeit?

Angste

Wovor hat er/sie Angst?

Was sind seine/ihre Frustrationen?

Was hat ihn beunruhigt?

Was wiirde er/sie gerne in seinem/ihrem Leben &ndern?

Ziele

Was braucht er/sie, um sich besser zu fihlen?
Was ist Erfolg?

Was mochte er/sie erreichen?

Was hat er/sie getan, um glicklich zu sein?
Was wirde seinen/ihren Schmerz beenden?
Was sind einige seiner/ihrer Traume?

Tabelle 3: Aufschliisselung der erfolgsversprechenden Fragestedlungen nach Empathy Map — Kategorien

(Ferreira, et al., 2015 S. 2)

3.6 Zusammenfassung

Eine nachhaltige Verhaltensdnderung wird insbesondere durch einschneidende
Lebensereignisse ausgelost. Ein Umzug kann ein solcher Schllisselmoment sein. Aus
diesem Grund eignet sich Mobilitdtsmanagement und Mobilitdtsberatung in neuen
Stadtquartieren, da die Sensibilitdt der Menschen erhoht ist. Das Mobilitdtsangebot in
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der Seestadt ist von einem breiten Mix an Angeboten gepragt und bietet nahezu ideale
Voraussetzung, um nachhaltige Mobilitatsstile zu férdern. In der Folge kdnnen lang
antrainierte Mobilitdtsroutinen aufgebrochen werden. Gewohnheiten sind bei der
Entscheidung, welches Verkehrsmittel gewahlt wird, ein wichtiger Faktor. Ein Umzug
kann zum Ausgangspunkt fir neue Routinen werden.

Ein weiterer wichtiger Faktor fiir eine Verhaltensveranderung sind innere Beweggriinde
— verschiedene Aspekte werden von beschreibenden Handlungstheorien aufgegriffen
und Verhalten kann somit besser verstanden werden. Eine solche Handlungstheorie ist
das Phasenmodell der Selbstregulation und Verhaltensdnderung, kurz
Selbstregulationsmodell, nach Bamberg. Es subsummiert das NAM- und TPB-Modell
und ist praxis-orientiert. Es wird als geeignetes Modell angesehen freiwillige
Verhaltensveranderung zu beschreiben und wird als theoretische Grundlage
herangezogen.

Mafknahmen, die im Zuge von einem Mobilitatsmanagement durchgefiihrt werden, sind
am besten zielgruppen-orientiert. Zur Identifikation von Zielgruppen gibt es im
Mobilitdtsbereich verschiedene Ansdtze, die zum Einsatz kommen kdnnen - in diesem
Zusammenhang eignet sich die Persona-Methode, denn ein Kernziel ist moglichst
transportierbare Ergebnisse zu liefern. In der Folge werden fir die Beratungen
durchfihrenden Personen verstandliche, archetypische Typen generiert. Mittels der
Empathy Map konnen zudem Aspekte von anderen Segmentierungsansatzen
angewandt und kombiniert werden. Es ist folglich eine Basis geschaffen, die nicht nur
hilft Verhalten zu verstehen sondern auch Potenziale fur eine nachhaltige Mobilitat
nutzen kann.
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4 Datenauswertung und Persona-Bildung
4.1 Datenstruktur

Bei der Befragung wurde in Summe 104 Personen befragt. Das durchschnittliche Alter
lag dabei bei 35,6 Jahren — wobei die befragten Personen zwischen 18 und 84 Jahren
waren. Insgesamt waren 45 Manner, 53 Frauen, drei nichtbindre Personen und eine
Person, die keine Angaben zum Geschlecht machte, involviert. Rund 60% der Befragten
sind aktuell unselbststdndig erwerbstatig.

Beschaftigung der Befragten
Angaben in Prozent

60 — - in Karenz
50 - selbststdndig erwerbstatig
- zurzeit arbeitssuchend
40 —
anderes

30+~
- Pensionistin
20 —
- ausschlieflich im Haushalt tatig
10— _
- unselbststandig erwerbstatig
. ] _-L-L- |
0 Beschéaftigung - Schiller:in, Studentin, in Lehre

Abbildung 30: Beschdftigung der Befragten (n=104) (Quelle: eigene Darstellung)

Die Abfrage zur aktuellen Verkehrsmittelwahl zeigt, dass die Befragten am haufigsten
zu Fuls und mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs sind. Die Angaben, die getroffen
werden konnten, reichten von fast taglich (=1) bis nie (=7). Der Durchschnitt fahrt zudem
aufkerst selten mit dem Rad und kaum mit sonstigen Verkehrsmitteln. Im Vergleich zur
Zeit vor dem Umzug in die Seestadt zeigt sich, dass eine deutlich intensivere Nutzung
des Fahrrads in der Seestadt stattfindet. Allgemein ist zu erkennen, dass die Menschen
mehr Strecken mit verschiedenen Verkehrsmitteln zurticklegen, wobei die Nutzung des
OVs, PKWs und zu FuR gehen relativ stabil blieben, verglichen mit der Nutzung des
Rads.
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Aktuelle Verkehrsmittelnutzung in der Seestadt
Durchschnitt der Befragten

Seltener — 5,5
[::::] Sonstige
1x pro Monat — - oV

39 4,2
1-2x pro Woche - - P
1-2x pro Woche - - Rad
2,1
3-5x die Woche - 1,6 - Zu Fuk
(fast) taglich | .

Durschnitt

Abbildung 31: Durchschnittliche Verkehrsmittelnutzung der Befragten vor Umzug in die Seestadt (n=104) (Quelle:
eigene Darstellung)

Verkehrsmittelnutzung vor Umzug in die Seestadt
Durchschnitt der Befragten

5,9
Seltener — ] —

Sonstige

1x pro Monat —

4,8
4,1
1-2x pro Woche - PKW
1-2x pro Woche - 21 - Rad
3-5x die Woche |- 1,7 - Zu Fuk
(fast) taglich | .

Durschnitt

Abbildung 32: Durchschnittliche Verkehrsmittelnutzung der Befragten seit dem Umzug in die Seestadt (n=104)
(Quelle: eigene Darstellung)
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4.2 Datenaufbereitung

Die vorhandenen Rohdaten beinhalteten eine Reihe von Datenpunkten, die in Summe
nicht den Erwartungen entsprechen — insbesondere was die Vollstandigkeit der
Beantwortung des Fragebogens betrifft. Nach der Aufbereitung der Daten wurden jene
Eintrage entfernt, die offensichtlich unvollstandig waren und keine qualitativen
Aussagen Uber das Mobilitdtsverhalten zulieRen. Aufgrund des kleinen Datensets
erfolgte die Bereinigung im ersten Schritt handisch. Es gibt keine einheitliche bzw.
eindeutige Definition von unvollstandig beantworteten Fragebdgen. Aus diesem Grund
ist es nicht moglich, exakte Grenzwerte anzugeben. Dies bietet die Moglichkeit,
Datenpunkte als unvollstdndig zu identifizieren bzw. eine Unvollstandigkeit zu
unterstellen. Aus diesem Grund erfolgte die Bereinigung nach zwei Gesichtspunkten:

e Offensichtlich unvollstandige Datenpunkte und Fehlangaben

e Fehlen grundsatzliche Angaben Uber das aktuelle Mobilitatsverhalten

Fehlerhafte Daten wurden in der Folge entfernt und in
eine bereinigte Version wurde zur ersten Analyse
herangezogen. In diesem Schritt erfolgte eine Bildung
von Clustern anhand des aktuellen Mobilitatsverhalten.
Die Auswertung zeigte, dass aufgrund von
unvollstandigen Angaben bzw. fehlenden Angaben
weitere Datenpunkte entfernt werden mussten. In
Summe konnten von 104 ausgeflllten Fragebdgen 91in
die tatsachliche Auswertung einflieken. Ziel der
Bereinigung war es, maglichst viele befragte Personen
fur die vertiefende Analyse tibernehmen zu kénnen.

4.3 Datenanalyse

Die Datenbereinigung identifizierte 91 Datenpunkte, die
fur die Auswertung herangezogen werden konnten.
Aufgrund des Umfangs der beflillten Fragebdgen ist
keine quantitative Auswertung maglich bzw. sind keine
Aussagen maglich, die das Mobilitatsverhalten in der
Seestadt grundséatzlich beschreiben . Die Daten werden
aus diesem Grund mit Hilfe von statistischen
Auswerteverfahren aufbereitet, jedoch sind die
Ergebnisse der Analyse nicht als absolut anzusehen
und es ist folglich eine qualitative Interpretation
notwendig. Die Daten und Ergebnisse wurden mit dem
-in Kapitel 3 vorgestellten - theoretischen Grundlagen
hinsichtlich ihrer Plausibilitdt qualitativ Uberpruft,

55

Clusterbildung Mobilitdtsverhalten

k-Means-Clusteranalysa

Auswertung Mebilititsverhalten

Deskriptive Statistik, t-Tests

Auswertung Soziobkonomia

Deskriptive Statistik

Auswertung Soziodemographik

Deskriptive Statistik
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wodurch sichergestellt wird, dass die Aussagen eine grundsétzliche Représentativitat
zulassen.

4.3.1 Verhaltensbasierte & Psychographische Aspekte

Verhaltensbasierte und psychographische Ansdtze zur Segmentierung im
Mobilitatsbereich beziehen sich auf die Verkehrsmittelwahl der jeweiligen Personen.
Die Verkehrsmittelwahl ist dabei ein probates Mittel zur schnellen Identifikation von
abgrenzbaren Gruppen, da es sich grundsatzlich um ein gut abgrenzbares Kriterium
handelt. Diese Ausgangslage floss in die erste Stufe der Auswertung ein, in dem die
befragten Personen hinsichtlich ihrer aktuellen Verkehrsmittelwahl in der Seestadt
gruppiert wurden. Die relevanten Variablen hierbei waren konkret die Haufigkeit der
Nutzung des privaten PkWs, von offentlichen Verkehrsmitteln und vom Fahrrad.

Im Zuge der Datenanalyse wurden in einem ersten Schritt diese Gesichtspunkte durch
eine k-Means-Clusteranalyse durchgefiihrt (n=91). Die Anzahl der gebildeten Cluster
wurde anhand des Bayesischen Informationskriteriums (Bayesian Information Criterion
(BIC)) festgelegt und lag bei fiinf gebildeten, heterogenen Gruppen bzw. der BIC-Wert
bei 124.210. Die k-Means-Clusteranalyse wurde gewahlt, um moglichst in-sich-
homogene Gruppen zu bilden, die sich klar von den anderen Clustern unterscheiden.
Clusteranalysen wurden exemplarisch von Anable (2005), Brauner, et al. (2015) oder
Hunecke (2013) im Kontext von Mobilitatsverhalten angewandt. Eine mdglichst geringe
Varianz innerhalb der Gruppen war ausschlaggebend. Die Gruppen unterscheiden sich
folglich hinsichtlich ihrer relativen Verteilung bei der H&aufigkeit der Nutzung der
unterschiedlichen Verkehrsmittel.

3 — Cluster
1

5 2
3
4

L 5

! |
LI B

Cluster Mean

-1
2 - red oN A

Abbildung 34: Ergebnis der k-Means-Clusteranalyse (n=91) (Quelle. Eigene Darstellung)
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Die relative Haufigkeit der zuriickgelegten Wege mit den entsprechenden
Verkehrsmitteln spiegeln zu einem gewissen Grad die fiir Osterreich aufgestellten
Mobilitatsstile nach Hacker et al. wider (Hacker, et al.,, 2013). Hierbei wurden fir
Osterreich sechs unterschiedliche Mobilitatsstile aufgestellt. Hierzu zahlen:
Autofahrer:iinnen, Fufltgénger:innen, Farradfahrer:innen, Auto-Rad-Kombinierer:innen
und Auto-Offi-Kombinierer:iinnen. Die Haufigkeit der zuriickgelegten Strecken zu FuR
wurde bei der Clusteranalyse nicht berlicksichtigt -dieser Typ von Hacker et al. wird
somit nicht in der gegenstandlichen Analyse reprasentiert. Unter den flinf gebildeten
Cluster in der Seestadt finden sich drei Mischtypen: die OV- & Autofahrer:innen (n=17),
die Rad & OV-Fahrer:innen (n=24) und der allgemeine Mischtyp (n=22). Zudem gibt es
die Gruppe der OV-Fahrer:innen (n=18) und der Autofahrer:innen (n=10).

Nach Bildung der einzelnen Cluster wurde in einem nachfolgenden Schritt mit Hilfe
deskriptiver Statistik und der Zugehorigkeit zu den einzelnen Clustern eine
interpretative Auswertung der Verkehrsmittelwahl konkreter durchgeflihrt. Es wurde
somit aufgestellt, mit welcher Haufigkeit die jeweiligen Cluster die Verkehrsmittel
heranziehen. Hierbei wurden somit verhaltensbasierte Entscheidungen in die
Beschreibung der Cluster einbezogen. Die Ergebnisse flieken in die Kategorie DO ein,
welche das aktuelle Verhalten der Person beschreibt.

4.3.2 Soziodemographische Aspekte

Demographische Kennwerte und Eigenschaften von Personen geben Aufschluss uber
das grundlegende Mobilitdtsverhalten bzw. lassen eine Wahrscheinlichkeit ableiten.
Hierbei ist zu beachten, dass einzelne Kennzahlen erst im Kontext mit anderen
Aspekten eine tatsachliche Aussagekraft haben. Beispielsweise ldsst sich aus dem
Geschlecht und der Haushaltsgrofke eine Tendenz ableiten: Eine Frau mit Kind bewaltigt
wahrscheinlicher kirzere Distanzen, als ein Mann, der wiederum tendenziell langer
unterwegs ist. (BMK, 2016) Die Kennzahlen flieken folglich in die Auswertung mit
ein.Hierbei werden die, zuvor im ersten Schritt gebildeteten Cluster, hinsichtlich der
demographischen Eigenschaften betrachtet. Dies erfolgt mittels deskriptiver Statistik
und fliekt in der Folge in die Persona-Beschreibung mit ein. Ausgewertet werden
Kennzahlen wie Alter, Geschlecht und Haushaltsgrofke. Die Ergebnisse flieken bei den
Personas in die grundlegenden Beschreibungen bzw. Kurzbiographien ein.

4.3.3 Soziodkonomische Aspekte

Das Mobilitatsverhalten von Personen wird makgeblich von ihren Einstellungen und
Wertvorstellungen geprdagt. Ahnlich wie die Detailaufstellung zur aktuellen
Verkehrsmittelwahl wurden mittels deskriptiver Statistik die einzelnen Cluster
hinsichtlich soziobkonomischer Aspekte betrachtet. Die soziale Lage und
grundsatzliche Ausrichtung der Menschen lasst Rickschlisse auf die Motive der
Entscheidungen zu und ist insbesondere fir die Adressierung von
Mobilitdtskampagnen oder Maknahmen relevant, da sie helfen kdnnen, die Effektivitat

von ebensolchen Maknahmen zu steigern. In diesem Zusammenhang erfolgte keine
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Einordnung der Personen bzw. Cluster nach Sinus Milieus oder &hnlichen
Segmentierungen. Im Fokus stand vielmehr, die Beschreibung von Einstellungen zu
einzelnen Verkehrsmodi und Motivationen hinter einzelnen Handlungen zu verstehen.

Die Schwierigkeit, von Lebensstilen auf konkrete Handlungen zu schlieléen, zeigten
unter anderem Hammer und Schreiner auf (Hammer, et al., 2006) .Durchaus lassen sie
jedoch flr Marketingkampagnen Aussagen zu und finden hierbei hdufig Anwendung.
Rickzufuhren ist das bspw. auf den Ursprung von Lebensstilkonzepten: der
Marktforschung. Grundsatzlich lassen sich drei Grundkategorien bei Lebensstilen
bilden: traditionelle, moderne und neu-orierntierte Personen. Traditionelle Milieus
verwenden wenige Verkehrsmittel und das Auto spielt eine zentrale Rolle. Hierflr ist
insbesondere die empfunde Kostenersparnis und ein geringer Ressourcenaufwand
ausschlaggebend. Menschen, die Milieus der Neuorientierung zugeordnet werden
kdnnen, zeichnen sich durch starke Multimodalitat aus. Moderne Milieus sind ebenso
flexibel in der Verkehrsmittelwahl. (VCO, 2015 S. 15) Diese Grundeinstellung wird bei
der Persona-Bildung beachtet und die einzelnen Cluster werden hierbei grundsatzlich
aufgeteilt. Die Ergebnisse flieken in der Empathy Map in die Kategorien Feel und Think
ein.

4.3.4 Geographische Aspekte

Geographische Gesichtspunkte kénnen mithilfe des vorhandenen Datensatz bzw.
aufgrund der Struktur der Fragen nicht abgedeckt werden. Tatséachliche Wegstrecken
und Distanzen sind mit enormen Erhebungsaufwand verbunden und sind im Rahmen
dieser Arbeit nicht abdeckbar bzw. aufgrund des Datensatzes nicht abbildbar. Es wird
davon ausgegangen, dass aufgrund der kleinrdumigen Betrachtungsebene der
Seestadt das Mobilitdtsangebot entsprechend ident fir alle Befragten ist.

4.4 Persona-Bildung - Datengrundlage

Die Ergebnisse der Analyse wurden mit Hilfe der sogenannten Empathy Map nach
Ferreira (Ferreira, et al.,, 2015) den funf Bereichen bzw. Eigenschaften von Personas
zugeordnet. Aufgrund der Datenstruktur werden bei der finalen Persona-Bildung die
Aspekte Think & Feel zusammengefasst. Die Ergebnisse aus den einzelnen Aspekten
bzw. Ansatzen zur Gruppierung im Mobilitdtsbereich werden somit in den Personas
subsummiert und es wird somit darauf geachtet, ein moglichst breites Spektrum an
relevanten Eigenschaften und Besonderheiten der einzelnen Typen abzudecken.

Die Ergebnisse der Auswertung, die als Grundlage flr die nachfolgende Persona-
Beschreibung dienen, kdnnen aufgrund der Stichprobengréfke kdnnen nicht als absolut
angesehen werden. Sondern es bedarf einer qualitativen Interpretation. Die Darstellung
der Ergebnisse erfolgt im folgenden Kapitel. Die Ergebnisse beziehen sich
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grundsatzlich auf die, mittels
Clusteranalyse gebildeten,
Gruppen. Im Zuge der finalen

Bildung der Cluster erfolgte zudem
die Zuordnung anhand der Phasen
des Selbstregulationsmodells.

Die Verkehrsmittelwahl der Typen
unterscheidet sich grundlegend und
ist die Basis fur die Cluster
Bildung.Anhand des
Mobilitdtsverhaltens ergeben sich,
wie eingangs angesprochen, funf
Typen. Typ 1 zeichnet sich durch
seine Nutzung des Fahrrads und
von offentlichen Verkehrsmitteln

Haufigkeit: Rad Fahrten

Nie -

Seltener -

1x pro Monat [~
2-3xim Monat [~
1-2x pro Woche [~
3-5x die Woche -

fast taglich |

= 1 1 1 L I

Typ 1 Typ 2 Typ 3 Typ 4 Typ 5

Abbildung 35: Haufigkeit der Radfahrten nach Typ (n=91)
(Quelle: Eigene Darstellunq)

aus. Typ 2 nutzt vorwiegend offentliche

Verkehrsmittel. Typ 3 nutzt am haufigsten das Auto, andere Modi aktuell kaum. Typ 4
ist ein Mischtyp aus offentlichen Verkehrsmitteln und dem privaten PKW und Typ 5 ist
ein allgemeiner Mischtyp, der sich insbesondere durch eine Vielzahl an Wegen
auszeichnet (Abbildung 35, Abbildung 36 und Abbildung 37).
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1-2x pro Woche

3-5x die Woche
fast taglich | |

=

Haufigkeit: PKW Fahrten

Nie -

Seltener -

1x pro Monat [
2-3xim Monat -
1-2x pro Woche -
3-5x die Woche

fast taglich I

Typ1l  Typ2  Typ3  Typ4

Abbildung 37: Haufigkeit der OV-Fahrten nach Typ

(n=91) (Quelle: Eigene Darstellung)

-
Typ 5 Typ1 Typ 2 Typ 3 Typ 4 Typ 5

Abbildung 37: Haufigkeit der PKW-Fahrten nach
Typ (n=91) (Quelle: Eigene Darstellung)

Weitere Daten, die ausgewertet wurden und in die Bildung einflossen waren unter

anderem die Nutzung des Fahrrads
die Nutzung des OVs vor dem Umzu
Umzug (Anhang 3).
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Die Verfugbarkeit bzw. der Besitz von einzelnen Verkehrsmitteln bzw. Zeitkarten und
Kundenkonten spiegeln das Nutzungsverhalten der Typen wider. Bei Betrachtung der
Abbildungen 38 bzw. 39, sieht man die Besitzverhaltnisse von PKW und OV-Zeitkarten.
Weitere Aufschlisselungen sind unter Anhang 4 und 5 einsehbar.

Besitz eines eigenen PKWs Besitz einer OV Zeitkarte
Angaben in Prozent Angaben in Prozent

100
80
60 -
40+

20

r'_ 1 !7‘ 1 1 1 1 0 L L 1 L |
Typ1  Typ2 Typ3  Typ4  Typ5s Typ1  Typ2  Typ3  Typd  Typ5
Abbildung 39: Besitz eines eigenen PKWs (n=91) Abbildung 39: Besitz von OV-Zeitfahrkarten
(Quelle: Eigene Darstellung) (n=91) (Quelle: Eigene Darstellunqg)

Die Verkehrsmittelwahl wird weiter differenziert durch Wegzwecke und zeigt bei den
Wegen zur Arbeit, dass es bei den dominanten Verkehrsmitteln Unterschiede je Typ
gibt. Die Typen 4 und 5 fahren iiberdurchschnittlich haufig mit dem OV in die Arbeit,
wohingegen die Verkehrsmittelwahl von Typ 2 und Typ 3 der allgemeinen
Verkehrsmittelwahl entspricht: dominierende Verkehrsmittel sind der OV bzw. der
private PKW. (Abbildung 40, weitere Aufstellungen siehe Anhang 6 & Anhang 7)

Weg zur Arbeit
Angaben in Prozent pro Typ

100

80 ]

60

40 -PKW
I B -
20
00 UI i
0

N

Typ 1 Typ 2 Typ 3 Typ 4 Typ 5

Abbildung 40: Weg-Zweck zur Arbeit: Aufschliisselung nach Modi und Typ (n=91) (Quelle. Eigene Darstellung)
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Soziodkonomische Aspekte, die in die Empathy Map in die Kategorie Think & Feel bzw.
Gefuhle und Gedanken einflossen, wurden exemplarisch durch die Frage ,Was ist Ihnen
wichtig, wenn Sie sich fur ein Verkehrsmittel entscheiden?” abgedeckt. Die Ergebnisse
(Abbildung 41 bzw. Anhang 8) zeigen die unterschiedlichen Prioritaten je Typ. Typ 3 ist
exemplarisch wichtig, mdglichst schnell und komfortabel unterwegs zu sein -
wohingegen Typ 2 im Vergleich am klimafreundlichsten unterwegs sein mdchte.

Trifft nicht zu

Trifft eher nicht zu

Meine Wege sollen..
Unentschlossen
Trifft eher zu

ki N| I

Trifft zu
Typ 1 Typ 2 Typ 3 Typ 4 Typ 5

Abbildung 41: Wichtige Aspekte bei der Verkehrsmittelwahl (n=91) (Quelle. Eigene Darstellung)

Weitere Einschatzungen in Bezug auf die Verkehrsmittel, die in die Persona-Bildung
einflossen, waren die folgenden Aspekte: ,Kostenglnstig®, ,Gesundheitsfordernd®,
-Klimafreundlich®, ,Komfortabel“, ,Hohe Verkehrssicherheit®, ,Schnell“, ,In meinem
Freundeskreis angesehen®, ,Hilft bei eingeschrankter Mobilitat* und ,Macht Spaf*.
Exemplarisch kdnnen die Ergebnisse fur die Aspekte Schnelligkeit & Kostenglinstig in
Abbildung 42 und Abbildung 43 bzw. in Anhang 9 und Anhang 10 betrachtet werden
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Einschatzung Schnelligkeit
Angaben in Prozent
80 -

o B s
40
HET BEE BAR ARRO

0 Typ 1 Typ 2 Typ 3 Typ 4 Typ 5

100 —

Abbildung 42: Einschétzung des Aspekts Schnelligkeit (n=91) (Quelle. Eigene Darstellung)

Beim Aspekt der Kosten zeigt sich, dass insbesondere bei Typ 1bis 3 die Verkehrsmittel,
die in der Nutzung dominant sind, deutlich besser eingeschatzt werden (Typ 1: Rad, Typ
2: OV bzw. Typ 3 den PKW). Solche Tendenzen lassen sich bei anderen Themen, wie
dem Aspekt Komfort, ebenso feststellen.

Einschatzung Kostengiinstig
Angaben in Prozent

100 -OV

80 -PKW
60 -Rad
40

!

MER B O ACAN]

Typ 1 Typ 2 Typ 3 Typ 4 Typ 5

Abbildung 43: Einschétzung des Aspekts Kostengtinstig (n=91) (Quelle. Eigene Darstellung)

Die Bildung der Personas erfolgte zudem unter Einbeziehung von
soziodemographischen Aspekten. Neben dem Durchschnittsalter und der Dauer, seit
der die Personen in Wien leben (Anhang 11 bzw. Anhang 12), wurden bspw. die
Haushaltsgroke (Abbildung 44) und die Anzahl der PKWs pro Haushalt (Abbildung 44)

ausgewertet. Anhand der Typen sind deutliche Unterschiede bei der Haushaltsgroke
62



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

zu erkennen — Typ 2 tendiert statistisch zu einem Ein-Personen bzw. zwei
Personenhaushalt, wohingegen Typ 4 mit hoher Wahrscheinlichkeit in einer Familie mit
Kindern lebt.

Haushaltsgroe
Angaben in Prozent

60 —

50 -

40

30

20

10

l

Typ 1 Typ 2 Typ 3 Typ 4 Typ 5

0

Abbildung 44: HaushaltsgrolRe je Typ (n=91) (Quelle. Eigene Darstellung)

Der Verlauf der PKW-Anzahl pro Haushalt lasst Schlisse Uber das aktuelle
Mobilitdtsverhalten zu und erste Tendenzen zu den Phasen des
Selbstregulationsmodells nach Bamberg sind mdglich (Abbildung 45). Typ 4 zeichnet
sich exemplarisch dadurch aus, dass verhéaltnisméafkig oft die Anzahl an PKWs reduziert
wurde.

Anzahl der PKWs im Haushalt
Angaben in Prozent

80—
70 -

60 — ' Seit ich in der Seestadt

lebe Uberlege ich zu erhéhen

50

- Wurde erhéht
40 -

I Kein Prw
30
20 - Blieb gleich
10 I I IU I ] I D - Wurde Reduziert

S | — — | — 1 — |

0 Typ 1 Typ 2 Typ 3 Typ 4 Typ 5

Abbildung 45: Verlauf der PKWs im Haushalt (n=91) (Quelle. Eigene Darstellung)
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Zentrales Element der Arbeit ist die Aufschllsselung der Typen nach den Phasen des
Selbstregulationsmodells. Eine erste Aufstellung der Ergebnisse zeigt, dass die Typen
1 und 2 (siehe Anhang 13 bzw. Anhang 14) — jene, die aktuell kein Auto besitzen bzw.
verwenden — sich klar der Post-Handlungsphase zuordnen lassen. Typ 2 weist zu einem
Prozentsatz die Phase der vorbereitenden Handlungsphase auf — ahnlich dem Typ 3
(Abbildung 46).

Typ 3 - SSBC Phase
Angaben in Prozent

| Post-Handlungsphase
Handlungsphase

Vorbereitende Handlungsphase
Vorbereitende Phase (Zielintension)

Vorbereitende Phase (keine Zielintension)

Abbildung 46: Typ 3 — SSBC Phase (n=10) (Quelle. Eigene Darstellung)

Keine eindeutigen Tendenzen lassen sich bei Typ 4 (Abbildung 48) bzw. Typ 5

(Abbildung 47) erkennen. Zu etwas mehr als der Halfte befinden sich die Menschen in
der Post-Handlungsphase.

Typ 4 - SSBC Phase Typ 5 - SSBC Phase
Angaben in Prozent Angaben in Prozent

‘ Post-Handlungsphase

- Handlungsphase

- Vorbereitende Handlungsphase

Post-Handlungsphase

- Handlungsphase

- Vorbereitende Handlungsphase

- Vorbereitende Phase (Zielintension) - Vorbereitende Phase (Zielintension)

- Vorbereitende Phase [keine Zielintension)

Abbildung 48: Typ 4 — SSBC Phase (n=17) Abbildung 48: Typ 5 — SSBC Phase (n=13) (Quelle.
(Quelle. Eigene Darstellung) Eigene Darstellung)
Aufgrund der kleinen Clustergrofken und der mangelnden Qualitat der Daten — bei den
Typen ohne Auto (Typ 1 & Typ 2) war die Ricklaufquote auf die Filterfrage gering —
wurden die Kategorien zusammengefasst. Die Typen 4 und 5 lieken zudem keine
eindeutigen Aussagen hinsichtlich der Phasen zu, da die Ergebnisse teils hohe Varianz
aufweisen. Aus diesem Grund wurden an dieser Stelle die Phasen des Stufenmodells
inhaltlich geclustert und zusammengefasst, um belastbare Ergebnisse zu erzielen. Die
Phasen Vorbereitende Handlungsphase, Handlungsphase und Post-Handlungsphase
wurden zusammengefasst — in den Phasen besteht bereits eine deutliche
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Handlungsabsicht bzw. findet ein Verhalten bereits aktiv statt. Die Vorbereitende Phase
mit und ohne Zielintention wurde ebenso zusammengefasst.

Die Ergebnisse stellen Tendenzen hinsichtlich der Phasen des
Selbstregulationsmodells nach Bamberg dar. Typ 1, Typ 2 und Typ 3 konnten in der
Folge klar zugeordnet werden. Die Phasen, die abgeleitet wurden, sind flir den Typ 1
und Typ 2 die Post-Handlungsphase (siehe Anhang 13 bzw. Anhang 14), fir Typ 3 die
Vorbereitende Phase (Anhang 15). Die Typen 4 und 5 zeichnen sich durch folgende
Verteilungen aus: 54 Prozent befinden sich in der zusammengefassten
Handlungsphase bei Typ 4 (Abbildung 49) bzw. 74 Prozent bei Typ 5.

Typ 4 - SSBC Phase - geclustert
Angaben in Prozent

- Handlungsphase
(Phasen 2, 3, 4)
- Vorbereitende Phase

Abbildung 49: Typ 4 — SSBC Phasen geclustert (n= 13) (Quelle: eigene Darstellung)

Bei Typ 4 sind Handlungsphase und Vorbereitende Phase ausgeglichen in ihrer
Verteilung. Es wird angenommen, dass sich die Personen im Ubergang zwischen
Vorbereitung und Handlung und damit in Phase 2 des Stufenmodells befinden. Typ 5
ist weiter in seinem Verhalten und folglich weiter im Stufenmodell: Die Ergebnisse
deuten darauf hin, dass er in der Handlungsphase ist. Die Zuordnung der Typen 4 und
5 beruht auf der Annahme, dass die Verteilung zwischen Handlungs- und
Vorbereitungsphase Rickschlisse auf die Phasen des Phasenmodells nach Bamberg
zulasst — aufgrund der Stichprobengrolke ist jedoch eine eindeutige Zuordnung nicht
restlos maglich.
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Typ 5 - SSBC Phase - geclustert
Angaben in Prozent

- Handlungsphase
(Phasen 2, 3, 4)
- Vorbereitende Phase

Abbildung 50: Typ 5 — SSBC Phasen geclustert (n= 15) (Quelle: eigene Darstellung)

Die Phasen des Stufenmodells werden fiur die Aufstellung der Personas ibernommen.
Die Zuordnung der Typen 4 bzw. 5 basiert auf der Beobachtung der Verteilung der
anderen Gruppen. Exemplarisch sind sie weniger weit als Typ 1 bzw. weiter als Typ 3 in
ihrem Autogebrauch.

4.5 Persona-Bildung

Die dargelegten Ergebnisse aus den Daten der Mobilitdtsberatung in der Seestadt
Aspern wurden in einem letzten Schritt in die Beschreibung der flnf archetypischen
Personas Uberfuhrt. Die beschreibenden Personas stellen Vorlagen fir reale Menschen
da, mit deren Hilfe Mobilitdtsmaknahmen gesetzt werden kdénnen, die sich besser an
Zielgruppen orientieren. Die nahere Beschreibung beinhaltet Eigenschaften wie
Namen, Leitmotto oder Alter. Dadurch wird sichergestellt, dass ein tieferes Verstandnis
fur die zugrundeliegenden Motive erreicht wird.
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451 Typ1—Rad & OV Typ — Ivica

lvica

Rad & OV Typ

Verhalten
Fahrt am lisbsten mit dem Rad

Fahrt viel mit den Ciffis insbescndere
in die Arbeit

Hat kein eigenes Auta
Mutzt Car-Sharing

Hat ein eigenes Lastenrad

Frustrationen und Angste

Hat Angst wor Unfallen mit dem Rad

Argert sich Ober ricksichtlose
Autofahrerinnan

Macht sich Gedanken dber sein Mokili-
tatsverhalten im hohen Alter

Alter: 48 Jahre

Arbeit: Projektleiter

Haushalt: 3 Personen, 2in Kind
In Wien lebend: seit seiner

Kinderheit

.Es gibt kein schlechtes
Wetter zum Radfahren,

es gibt nur schlechte
Kleidung!*

Gedanken und Gefiihle

Machte klimafreundlich
unterwegs sein

o
Liebt am Radfahren den Sport-Aspekt
Empfindet Radfahren & OV am schnellsten

Empfindet Radfahren im Vergleich zu Offis
als unsicher

Ziele

Méchte seine geradelten
Strecken weiter steigern

Méchte mehr Informaticnen wis er sich
noch besser nachhaltig fortbewegen kann

Abbildung 51: Rad & OV Typ — Eigenschaften und Informationen (Quelle: Eigene Darstellung, Bild: medwed-
people.com)
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lvica ist ein Radfahrer— er nutzt das Rad in der Freizeit, in die Arbeit oder beim Einkauf.
Das Rad ist von der Haufigkeit und seiner personlichen Meinung nach sein
Verkehrsmittel Nummer eins. lvica fahrt aus pragmatischen Griinden oder wenn es die
Verbindung nahelegt — beispielsweise entlang der U2 Strecke — mit den Wiener Linien.
Hierbei legt er meist Wege zur Arbeit oder in der Freizeit zurlick.

Er lebt nun mit seiner Familie in der Seestadt und pendelt in die Innenstadt zum
Arbeiten. In den letzten Jahren hat sich seine Meinung zu PKWs gewandelt bzw.
zunehmend gefestigt. Ist er friiher noch mit dem Auto in der Stadt gefahren, verzichtet
er mittlerweile ganzlich darauf und empfindet Autos in der Stadt als Zumutung.

Er hatte das Auto vorwiegend aufgrund seines Kinds, konnte es jedoch aus
okologischen Griinden nicht mehr verantworten und sich stattdessen ein Lastenrad
zugelegt. Mittlerweile fahrt er kaum mehr mit dem PKW, was er mit seinem bewussten
Verzicht und der Kostenersparnis begrlindet. Besteht dennoch Bedarf an einem PKW,
greift er auf Car-Sharing Angebote oder - falls moglich - auf sein Lastenrad zuriick. Seine
Bedirfnisse kann er damit gut abdecken.

Seit er in der Seestadt wohnt, hat sich sein Radfahrverhalten noch einmal gesteigert —
insbesondere, da er nun kein Auto mehr hat und mit seinen Kindern auf Wegen ein
besseres Geflihl hat im Vergleich zur Innenstadt. Mit dem Lastenrad kann er Hol- und
Bringwege absolvieren und bei Bedarf sperrige Guter transportieren. Aus Umwelt-Sicht
ist die Verkehrsmittelwahl bereits vorbildlich — darauf ist er stolz.

Es gilt bei Interventionen sein Verhalten weiter zu starken und ein Auffangnetz bei
Rlckschlagen, wie beispielsweise nach Unfallen, zZu bieten.
Mobilitdtsmanagementmalknahmen sollten sich bei Ivica auf Unterstlitzung und
Beratungsleistungen konzentriert. Er ist insbesondere an den 0Okologischen
Auswirkungen seines Verhaltens interessiert.

Nach dem Selbstregulationsmodell von Bamberg befindet sich Ivica aktuell in der Post-
Handlungsphase: er hat keinen eigenen PKW und ist nach dem Handlungsmodell in der
abschliekenden Phase, was sein Autonutzungsverhalten betrifft. Zusammenfassend
ergeben sich die folgenden Maknahmen:
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Maknahmen und Themen
Rad & OV Typ

Post-
Handlungsphase

Abbildung 52: Rad & OV Typ — MaBnahmen und Themen (Quelle: Eigene Darstellung)
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45.2 Typ 2 — OV Typ — Lara

Lara

Verhalten 4
Fahrt fast immer mit dem OV

Hat sich bewusst gegen ein Auto
entschieden und ihren PEW verkauft

Radfahren ist fiir Sie keine Option -
lediglich in der Freizeit

Mutzt keine Car-Sharing Angebote

Frustrationen und Angste

Vermisst gelegentlich ibr Auto

Ist mit dem Offi-Angebot in der Seestadt
nach nicht restlos aufgeklart

Hat Angst wor dem Radfahren in der Stadt

Alter: 27 Jahra
Arbeit: Studentin
Haushalt: Singlehaushalt

In Wien lebend: seit Studienbeginn

.lch versteh nicht wie Leute
nicht mit den Offis fahren

kénnen: schinell, glinstig

und bequem!*

Gedanken und Gefiuhle

-

Schitzt den OV als
Kostengiinstig ein

Kosten und Sportlichkeit spislen sine
wichtige Rolle

Radfahren und Offis schitzt Sie als
besonders klimafreundlich sin

Linterschatzt die Schnelligksit vom Rad

Ziele

Hat war ihr Verhalten
beizubehalten

Machte einen Beitrag zur Bekampfung der
Klimakrise leisten

Machte auf ihren Wegen sportlicher sein

Abbildung 53: OV Typ — Eigenschaften und Informationen (Quelle: Eigene Darstellung, Bild: medwed-people.com)
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Lara lebt seit ihrem Studium in Wien und schéatzt das Angebot der Wiener Linien. Der
Offentliche Verkehr ist daher klar das dominierende Verkehrsmittel und sie legt beinahe
alle Strecken damit zuriick — insbesondere die Wege in die Arbeit oder in der Freizeit.
Seit ihrem Umzug nutzt Lara das Angebot der Wiener Linien noch intensiver, was auf
die veranderte Ausgangslage und ihrem bewussten Verzicht auf das Auto
zurlckzufuihren ist. Sie schatzt insbesondere, dass oOffentliche Verkehrsmittel
kostenglinstig, gut flirs Klima und sicher sind.

Einen privaten PKW besitzt sie nicht und hat auch kein Interesse daran, da sie es als
teuer und der Umwelt gegenuber nicht vertretbar ansieht. Das war nicht immer so. Vor
ihrem Umzug in die Seestadt hat sie ihr Auto verkauft und ist gllcklich mit dieser
Entscheidung. Das Fahrrad ist ebenso keine Option — auch nicht in der Freizeit. Sie
findet Radfahren grundsatzlich gesund und gut flirs Klima, hat es in der Stadt jedoch
kaum gemacht, da sie die Infrastruktur als zu unsicher empfindet.

Aus einer Nachhaltigkeitsperspektive verhilt Lara sich bei den Offis vorbildlich. Es gilt,
ihr Handeln gemeinsam mit ihr positiv zu reflektieren und bei etwaigen negativen
Erlebnissen im Zusammenhang mit der Nutzung von Offis Unterstiitzung zu bieten. lhre
Autonutzung und ihre bewussten Entscheidungen gilt es ggf. gemeinsam zu
reflektieren. Um einem mdglichen zukinftigen Wunsch nach einem eigenen PKW
vorzugreifen bzw. ein Zuriickfallen in ein altes Muster — hatte sie ja bis vor ihrem Umzug
in die Seestadt ein Auto - wirden ihr weitere Informationen zu Car-Sharing Angeboten
helfen. Im Vergleich zu lvica, der ebenso keinen eigenen PKW besitzt, ist hier noch
Potenzial vorhanden.

Vorschlage Uber Tagesausflugsziele fiir das Rad mit guter Radinfrastruktur kdnnten ein
entspanntes Fahren ohne Zeitdruck erméglichen und somit das Fahrrad fir sie
attraktiver werden. Bei ihrer Verkehrsmittelwahl ist sie auf die Kosten bedacht —
vertiefende Maknahmen und Informationen, die geringen Kosten des Radfahrens
hervorheben sind demnach ebenso zielfihrend. Lara ist es wichtig, mdglichst sportlich
unterwegs zu sein — umso grolker ist hier das Potenzial gemeinsam Ziele flir das Rad zu
formulieren. Um einen direkten Umstieg bzw. ihre gesteckten Ziele zu erreichen, helfen
Informationen, wie sie ihre Strecken mit dem Rad bewaltigen kann bzw. ntitzliche Tipps
Uber richtiges Verhalten, um sicher unterwegs zu sein, stolden bei ihr auf offene Ohren.

Nach dem Selbstregulationsmodell von Bamberg befindet sich Lara aktuell in der Post-
Handlungsphase. Sie hat ihren PKW verkauft und legt ihre Wege fast ausschlieflich mit
dem OV zuriick. Zusammenfassend ergeben sich die folgenden MaRnahmen, um ihr
Verhalten weiter zu starken:
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Maknahmen und Themen
OV Typ

Abbildung 54: OV Typ — MaBnahmen und Themen (Quelle: Eigene Darstellung)

Maknahmen
Themen
Phinss

72



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

4.5.3 Typ 3 — Autofahrer Typ — Brigitte

Brigitte

Autofahrer Typ

Verhalten ®
Féahrt viel mit dem Auto
Fahrt nie mit dem OV

Féhrt in der Freizeit gelegentlich mit
dem Rad

Hat 2inen eigenen PEW

Geht wenig zu Fuk

Frustrationen und Angste

(Offis empfindet Sie als Langsam
und Unkamfartabel

Machen zunebmende Kosten beim Auto-
fahren sorgen

Alter: 37 Jahre

Arbeit: Sozialbetreusarin

Haushalt: Paarchenhaushalt

In Wien lebend: seit 10 Jahren

LJAutofahren ist flir mich

mehr als nur von A nach
B zu kommen!®

Gedanken und Gefiihle

-

Auswirkungen hres Verhaltens auf das
Klima besinflussen ihr Werhalten nicht

Empfindet Autofabren als
Spak

Schitzt das Auto als komfortabel und
schnell ein

Unteschitzt Zeiten von OV und Rad

Ziele

Machte aktusll nichts an
ihrem Verhalten andern

Hat aktusll keine Zielintensian
und keine Motivation ihr Verhal-
ten zu dndermn

Abbildung 55: Auto Typ — Eigenschaften und Informationen (Quelle: Eigene Darstellung, Bild: medwed-people.com)
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Brigitte erledigt ihren Alltag vorwiegend mit dem PKW: flir den Weg in die Arbeit, zum
Einkauf oder in der Freizeit. Gelegentlich und insbesondere am Wochenende nutzt
Brigitte das Rad flir Ausfllige, unter der Woche ist es jedoch keine ernstzunehmende
Option. Brigitte hat keine Jahreskarte fur den offentlichen Verkehr, daher nutzt sie
weder Strakenbahn noch Fernziige. Ihre Einstellungen und Gefiihle spiegeln sich in
ihrer Verkehrsmittelwahl wider: seit ihrem Umzug in die Seestadt, wo sie mit ihrem
Freund zusammenlebt, hat sich nichts verandert und sie hat kein Interesse daran, etwas
zu andern.

Am Auto schatzt sie insbesondere, dass es komfortabel, schnell und barrierefrei ist. Aus
diesen Grinden hat sie kein Bedurfnis, ihre Routinen zu &ndern. Sie ist ausgesprochen
zufrieden mit ihrem aktuellen Verhalten und sieht keine Griinde, dieses zu &ndern. Das
Auto und negative Auswirkungen auf die Umwelt sind ihr bewusst, allerdings haben
diese Aspekte keine Auswirkung auf ihr Mobilitdtsverhalten. Um ihr Verhalten zu
andern, brauchte es erst eine grundlegende Zielvorstellung, warum ein Verzicht auf das
Auto sinnvoll ware.

Es gilt das Bewusstsein flr die klimarelevanten Folgen des Autos weiter zu schéarfen.
Das kann grundlegende Informationen zu einem nachhaltigen Mobilitatsstil umfassen
oder Informationen, die ein besseres Bewusstsein fur die Schadwirkung des Autos,
schaffen. In der Folge kann ein Mobilitdtsmanagement unterstitzend bei der
Formulierung von neuen Zielen und bei der Planung helfen. Potenzial gibt es sowohl
bei der Nutzung des offentlichen Verkehrs als auch beim Fahrrad.

Kosten bzw. die Meinung von Menschen in ihrem Umfeld spielen kaum eine Rolle bei
ihrem Verhalten — Informationsmaterialien diesbezlglich sind folglich wenig
erfolgsversprechend. Hohes Potenzial Interesse zu wecken stellen Versuche dar, die
Komfort- und Schnelligkeitsaspekte von OV und Rad ansprechen. Hier kénnen
beispielsweise Netto-Fahrzeit-Rechner helfen, Fahrzeiten realistischer einzuschatzen.
Brigitte neigt dazu, diese beim OV und Rad zu Uberschitzen bzw. beim Auto zu
unterschatzen. Ebenso vielversprechend ist das Ausprobieren von neuen
Moglichkeiten mit Fokus auf Komfortaspekte, denn Brigitte empfindet den OV und das
Rad als absolut unkomfortabel.

Das Ziel bei Brigitte muss sein, eine erste ldee von einem anderen Mobilitatsstil ohne
Auto zu geben. Nach der Bildung von ersten, grundlegenden Intentionen kann eine
Verhaltensveranderung schrittweike unterstiitzt werden — unabhangig, ob dieser mehr
Rad oder OV beinhaltet. Dies kann sowohl das Aufzeigen von Nachteilen des PKWs, als
auch grundlegende Informationen, wie ein nachhaltiger Mobilitatsstil aussehen kann,
sein. In der Folge kann Verhalten entstehen, das, im Sinne einer nachhaltigen
Betrachtungsweise, gut ist. Im Vergleich geht Brigitte wenig zu Fulk — selbst hier kann
man ansetzen. Vielversprechende Inhalte waren hier das Aufzeigen von tatsédchlichen
Fahrtzeiten sowie das Image von Rédern und Offis als unkomfortabel aufzubrechen.
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Nach dem Selbstregulationsmodell von Bamberg befindet sich Brigitte aktuell in der
vorbereitenden Handlungsphase. Sie legt ihre Wege noch vorwiegend mit dem privaten
PKW zurick. Brigitte hat aktuell noch keine Zielintension bzw. mdchte ihr Verhalten
nicht andern - daraus ergeben sich die folgenden Maknahmen, um bei ihr ein
Umdenken hervorzurufen:

MakGnahmen und Themen
Autofahrertyp

o E!.W'ge' Mobilitsy
"L':"

n L

Varbereitende
Phase

Maknahmen
Thamen
Phase

Vaorbersitends

Abbildung 56. Autofahrer Typ — MalBnahmen und Themen (Quelle: Eigene Darstellung)
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4.5.4 Typ 4 — OV & Auto Typ — Juri

Juri

OV & Auto Typ

Verhalten ®
Fiahrt viel mit dem OV
Fahrt noch wviel mit dem Auto

Braucht sein Auto fir Einkdufe und in
der Freizeit fiir sein Kind

Fahrt nie Rad

Frustrationen und Angste

I=t sich nicht sicher, ob ein Leben
ahne Auto chne grolen
Mehraufwand bewiltigbar ist

Argert sich dariiber, dass sein Mobilitéts-
verhalten nicht nachhaltig ist

Alter: 31 Jahre
Arbeit: Biiroangesteliter
Haushalt: 2 Perscnen, ein Kind

In Wien lebend: seit seinem Studi-
um

«Ich wiirde gern weniger
mit dem Auto fahren,

ich brauch es aber und
ohne geht es leider nicht!”

-,

Gedanken und Gefiihle

Flhlt sich gut wenn er was
fiirs Klima tut

Empfindet das OV-Angebot in Wien gut
und besonders glinstig

Méachte kostengiinstig untervegs sein

Méchte schnell und komfortabel

mabil sein
Ziele

Miochte langfristig sein Auto
weggeben

Hat noch keine klaren Hand-
lungsabsichten aufgestellit

Mochte Car-Sharing probieren

Abbildung 57: OV & Auto Typ — Eigenschaften und Informationen (Quelle: Eigene Darstellung, Bild: eigene

Aufnahme)
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Juri fahrt — wenn méglich - haufig mit den Offisund steigt ansonsten auf sein Auto um
und nutzt dieses regelmafig. In die Arbeit verwendet er am haufigsten offentliche
Verkehrsmittel, um dem Berufsverkehr zu entgehen. Eink&dufe erledigt er meist mit dem
Auto - in der Freizeit verhalt es sich ausgeglichen. Beide Modi nutzt Juri am haufigsten
— wohingegen er das Rad im Vergleich am seltensten verwendet. Er fahrt selten mit
dem Fahrrad, obwohl er eines hatte. Es ist ihm insbesondere zu unsicher mit seinen
Kindern und zu unkomfortabel.

Das Auto empfindet er besonders wichtig, um mit seiner Familie seine freie Zeit
moglichst abwechslungsreich zu gestalten und bspw. zu schwer erreichbaren
Tagesausflugsziele zu gelangen. Zudem braucht er das Auto, um seine Kinder einfach
und unkompliziert zu diversen Freizeitaktivitdten zu bringen. Abseits davon empfindet
er das OV-Angebot ausgesprochen gut. Ihm gefallt, dass er mit seiner Jahreskarte fiir
die Wiener Linien zudem was firs Klima tut und es meist die schnellste Alternative fur
seine alltaglichen Routinen ist. Ein Leben ganzlich ohne Auto kann er sich noch nicht
vorstellen, obwohl er schon daran gedacht hat.

Juri braucht Unterstlitzung, um seine Autonutzung weiter zu reduzieren. Das Auto sieht
Juri pragmatisch und als Mittel zum Zweck — er ist sich Uber die Konsequenzen bewusst
und genielt das Autofahren nicht. Im Gegenteil: er empfindet es als kein komfortables
Verkehrsmittel, obwohl der Komfort Aspekt in seinem Verhalten ein bedeutender
Faktor ist. Juri ist sich allerdings noch unsicher, wie er seine Wege ohne Auto bewaltigt
- insbesondere mit seiner Tochter kann er es sich ohne nicht vorstellen. Er sucht nach
Unterstlitzung, wie er am besten ohne Auto leben kdnnte.

Vielversprechend sind in diesem Zusammenhang das Aufzeigen neuer
Handlungsoptionen mit dem Rad oder Offis, eine Aufstellung von Vor- und Nachteilen
seines privaten PKWs oder eine umfassende personliche Unterstitzung, wie er
beispielsweise sein Leben ohne Auto gestalten kann. Potenzial fir eine umfassende
Beratung hinsichtlich Car-Sharing Angebote sind flur Juri zudem interessant — sein
Kenntnisstand Uber Mdglichkeiten in der Seestadt ist hier noch rudimentér und somit
ware ein sanfter Ubergang moglich.

Seine Bedurfnisse und die - aus seiner Sicht - notwendigen Strecken kann er mit einem
gemieteten Auto zum gréRten Teil absolvieren,die restlichen Strecken gilt es mit OV
und ggf. dem Rad zu substituieren. Ein wichtiger Ansatzpunkt kann das Aufschllisseln
von Kosten sein: fur ihn ist es besonders wichtig, moglichst kostenglinstig unterwegs
zu sein. Das Aufzeigen von okonomischen Nachteilen des Autos kann in diesem
Zusammenhang helfen. Er schatzt zudem das Rad als dufkerst kostengtinstig ein — es
gibt hier folglich noch Potenzial.

Nach dem Selbstregulationsmodell von Bamberg befindet sich Juri aktuell in der
vorbereitenden Handlungsphase.Er hat bereits eine Zielintension, fahrt aber aktuell
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noch viel mit dem eigenem PKW. Maknahmen, die im Zuge eines
Mobilitatsmanagement vielversprechend sind:

Maknahmen und Themen
OV & Auto Typ

Vorbereitende
Handlungsphase

Maknahmen
Thamen
Primss

Abbildung 58: OV & Auto Typ — MaBnahmen und Themen (Quelle: Eigene Darstellung)
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4.5.5 Typ 5 — Mischtyp — Martin

Martin

Mischtyp

st allgemein viel unterwegs

Fahrt viel mit dem OV, Auto und Rad
Mit Offis fahrt er meist in die Arbeit
Uberlegt sein Auto zu verkaufen

Braucht wegen Umzug in die Seestadt
weniger haufiger das Auto

Frustrationen und Angste

Ist noch nichtt ganz vertraut mit den
UV-Angeboten in Wien

Fragt sich wie er Strecken, die er jetzt
nach mit dem Auto fahrt ersetzen kann

Argert sich Gber die anfallenden Kosten
wegen seines Autos

Verhalten 4

Alter: 36 Jahre

Arbeit: Biiroangestellter
Haushalt: 4 Perscnen, zwei Kindar
In Wien lebend: seit dem Umzug

in die Seestadt

.Es muss schnell gehen - mit
was Ich schlussendlich fahre

ist mir egal!®

Gedanken und Gefuhle
Schitzt den OV als kosten- Q
glnstig und praktisch an e

Schétzt das Auto als schnell 2in

Michte bei seinem Mokilitdtsverhalten
Spalk haben

Kosten und Schrelligkeit sind ihm wich-
tig
Ziele

Will =ein Auta entgiilig
weggeben

Reduziert seine PKMW-Fahrten
bewusst

Abbildung 59: Mischtyp — Eigenschaften und Informationen (Quelle: Eigene Darstellung, Bild: medwed-people.com)
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Martin lebt seit kurzem in Wien und ist grundsatzlich viel unterwegs.Hierfir verwendet
er einen Mix aus Verkehrsmittel. Es muss vor allem schnell und sportlich sein. Er nutzt
fur seine Wege sowohl mehrmals die Woche das Rad, den PKW als auch offentliche
Verkehrsmittel. Den Weg in die Arbeit nach Floridsdorf legt er aktuell mit den Offis
zurlick, Einkaufe und Freizeitstrecken r meist mit dem Rad oder dem offentlichen
Verkehr. Einmal in der Woche geht er nach der Arbeit zum Tischtennistraining
aulerhalb von Wien - an diesen Tagen fahrt er mit dem Auto ins Bulro, da er die
Sporthalle nur schwer erreicht.

Aufgrund der Kosten Uberlegt er, ob er sein Auto nicht endgliltig weggeben sollte — da
in der Seestadt das Angebot an offentlichen Verkehrsmitteln gut ist und er bereits
bewusst auf manchen Strecken das Auto stehen lasst. Grundsatzlich findet Martin Autos
bequem und schnell. Aus diesem Grund ist Martin aktuell gut erreichbar flr
Informationen, die ihn in seinen Uberlegungen bestdrken und gegebenenfalls letzte
Zweifel ausraumen. Er hat zuletzt erstmals Car-Sharing ausprobiert, als sein Auto in der
Werkstatt war. Er kann sich vorstellen, klinftig vermehrt darauf zuriickzugreifen. Er hat
jedoch noch keinen vollumfassenden Uberblick iiber alle Angebote.Hier gibt es
Potenzial, mitihm gemeinsam den idealen Anbieter zu finden und in der Folge endgliltig
sein Auto abzugeben.

In der Freizeit fahrt Martin mit seinen Freunden gerne Rad, beispielsweise im Zuge von
Tagesausfligen am Wochenende. Fir den Weg zur Arbeit ist es aktuell keine Option
fur ihn, obwohl ihn der Sportaspekt am Radfahren bzw. auf seinen Wegen reizt. Es gilt
Martin zu Uberzeugen, im Alltag das Rad weiter als Option zu etablieren — Kosten und
Einsparungen sind ihm besonders wichtig und sollten gezielt adressiert werden. Das
kann erfolgen, indem persénliche Unterstitzung angeboten wird und dabei mit Hilfe
des Wenn-Dann Prinzips seine innere Selbstverpflichtung gestarkt wird und seine
Handlungsabsichten weiter gefordert werden.

Die Wiener Linien nutzt Martin insbesondere fiir den Weg in die Arbeit, aber mittlerweile
vermehrt auch fir Freizeitwege. Seit einem Jahr hat er zudem das Klimaticket — in
Kombination mit dem verbesserten Angebot in der Seestadt hat erim vergangenen Jahr
noch mehr Strecken mit den Offis zuriickgelegt. Hier kann man ihm
Optimierungspotenzial und ggf. Apps darlegen, die ihm helfen sollen, seine Wege
effizienter zu bewaltigen. Alternativen zu Wegen — wie jener in die Sporthalle - kdnnen
vielversprechend sein.

Nach dem Selbstregulationsmodell von Bamberg befindet sich Martin aktuell in der
Handlungsphase.Er hat bereits eine Zielintension und versucht auch schon zunehmend
auf den PKW zu verzichten. Zusammenfassend ergeben sich die folgenden
Maflknahmen, um sein Verhalten weiter zu starken:
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Abbildung 60: Mischtyp — MaBnahmen und Themen (Quelle: Eigene Darstellung)
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5 Diskussion

5.1 Beantwortung der Forschungsfragen

Welche Personas lassen sich hinsichtlich ihres Mobilitdtsverhalten und der
Zuordnung der Phasen des Selbstregulationsmodells mit Verwendung der Empathy
Map in der Seestadt bilden? Welchen Mehrwert bietet in diesem Zusammenhang
die Persona-Methode?

Die Bewohner:innen des Quartiers am Seebogen lassen sich in funf Gruppen einteilen.
Die Gruppen unterteilen sich in Radfahrer:innen, OV-Fahrer:innen, Autofahrer:innen und
zwei Mischtypen: die OV-Auto-Kombinierer:iin und die Gruppe der duRerst mobilen
Menschen, die sich durch einen breiten Mix in ihrem Mobilitatsverhalten auszeichnen.

Die Bildung von Personas hat in diesem Zusammenhang einige entscheidende Vorteile
und bietet eine geeignete Methode, um die Ziele der Arbeit zu verwirklichen. Ein
zentrales Element der Arbeit ist es, plakative und transportierbare Ergebnisse bzw.
Gruppen zu bilden. Die Erstellung von Personas erfolgte urspringlich, um
Entwickleriinnen mdglichst lebendige und greifbare Endanwenderiinnen zu
visualisieren, damit diese sich besser mit den Personen identifizieren zu kénnen und
deren Bedurfnisse erkennen. Zuséatzlich ergibt sich ein methodischer Vorteil bei der
Einteilung aufgrund der Struktur von Personas: Die Empathy Map untergliedert die
Typen nach Eigenschaften bzw. typischen Charaktereigenschaften. Hierbei kénnen
Parallelen zu einzelnen, isolierten Ansatzen zur Segmentierung im Mobilitdtsbereich
gezogen werden. Schlussendlich werden den Personen ihre typischen Handlungen
zugeordnet. Dadurch wird ein ganzheitliches Bild der Menschen geschaffen. Aufgrund
der Komplexitat bei mobilitatsrelevanten Entscheidungen ist es ein Vorteil einen Ansatz
zu wahlen, der die betroffenen Personen einbezieht.

Personas weisen Unscharfen auf bzw. lassen sich keine klaren, methodischen
Trennlinien ziehen. Aufgrund des offenen Charakters von Mobilitdtsmanagement-
Strategien eignen sie sich jedoch dafur, Malknahmen zielgruppenorientiert zu treffen.
Der Persona-Ansatz bietet also die Mdglichkeit, die Bedurfnisse der Menschen zu
erkennen und eine legitime Entscheidungsgrundlage zu schaffen.

Welche Zuordnung zu den Phasen des Stufenmodells selbstregulierter
Verhaltensverdnderung ldasst sich hierbei ableiten? Lassen sich typische Personen
bilden, die standortunabhéngig verwendet werden kénnen?

Die Zuordnung der Cluster zu den Stufen des Selbstregulationsmodells nach Bamberg
war grundsatzlich mdglich. Hierbei ergab sich folgende Zuordnung der einzelnen
Cluster:

e Rad & OV Typ: Post-Handlungsphase
e OV Typ: Post-Handlungsphase
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e Autofahrer Typ: Vorbereitende Phase
e OV & Auto Typ: Vorbereitende Handlungsphase
e Mischtyp: Handlungsphase

In diesem Zusammenhang zeigt sich, dass die Cluster grundséatzlich den Phasen
zuordenbar sind, wenngleich aufgrund der StichprobengréRe die Zuordnungen des OV
& Auto Typs bzw. des Mischtyps auf Tendenzen basieren. Zudem ist der Aufbau des
Fragebogens stark autozentriert und I&sst iber das Nutzungsverhalten von OV und
Fahrrad hinsichtlich des Selbstregulationsmodells keine Aussagen zu.

Die Erstellung der Personas erfolgte auf Basis standort-unabh&ngiger Faktoren und ist
demnach nicht an die Seestadt gebunden. Die archetypischen Personen sind folglich
fur andere urbane Gebiete anwendbar. Im internationalen Vergleich gilt es zu
berlicksichtigen, dass der soziale Wohnbau in Wien ein gewisses Mals an sozialer
Durchmischung fordert, wovon in anderen Neubaugebieten nicht ausgegangen werden
kann. Die Seestadt besitzt zudem ein breites Angebot an Verkehrsmitteln und demnach
mussen potenzielle Quartiere eine ahnliche Raumausstattung aufweisen.

Welche Interventionsmallnahmen  zur  freiwilligen Verdnderung  des
Mobilitdtsverhalten eignen sich, um nachhaltigere und aktive Mobilitdtsformen zu
fordern?

Aufgrund der Zuordenbarkeit der Personas zu einzelnen Phasen lassen sich
Malknahmen identifizieren, welche angewandt werden kénnen, um ein nachhaltiges
Mobilitatsverhalten bei den Personen zu fordern. Der besondere Mehrwert der
Persona-Bildung und der Clusteranalyse ist, dass relevante Themenstellungen bzw.
Meinungen und Gedanken zu mobilitdtsrelevanten Faktoren wie Kosten oder
Schnelligkeit identifiziert werden konnten. Aufbauend darauf ldsst sich durch die
Kombination von Themen mit Interventionsmalénahmen eine optimale Mischung bilden.

Fir den Rad- & OV- bzw. den reinen OV-Typ eignen sich MaRnahmen wie das
Aufzeigen von neuen Technologien und Optimierungspotenzialen, das Angebot von
vertiefender Unterstitzung und Beratungen, sowie das Bieten eines Auffangnetzes bei
etwaigen Rickschlagen. Der Autofahrer Typ sollte mit Informationen Uber die
Schadwirkung des PKWs und einer Aufstellung von dkologischen Vor- und Nachteilen
sowie mit grundlegenden Informationen zu einem nachhaltigen Mobilitatsstil
konfrontiert werden. Der OV & Auto Typ wird am besten angesprochen mit konkreten
Handlungsoptionen, Unterstlitzungen bei der Planung von Zielen, allgemeinem
Aufzeigen von Vor- und Nachteilen des jeweiligen Verkehrsmittels und durch die
Forderung der Selbstverpflichtung. Der Mischtyp, der sich aktuell bereits in der
Umsetzung befindet, wird am besten durch die Anwendung des Wenn-Dann-Prinzips
und dem Aufzeigen von neuen Wegen und Technologien unterstltzt. In weiterer Folge
sollen seine Handlungsabsichten weiter gefordert und erprobt werden.

83



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

5.2 Limitationen und Einschrankungen
Stichprobengrolie

Die Grolke der Stichprobe stellt die deutlichste Einschrdnkung hinsichtlich der
Aussagekraft der Ergebnisse dar. Fir ein reprasentatives Ergebnis wirden
umfassendere Befragungen notwendig sein. Insbesondere die durchgefuhrte
Clusteranalyse wird umso aussagekraftiger je groker die Stichprobe ausfallt.
Weiterfllhrende Erhebungen konnen die Inhalte der entwickelten Personas
verlasslicher und belastbarer machen. Eine vertiefende Evaluierung wird zudem
empfohlen, um festzustellen, ob die empfohlenen Malknahmen tatsachlich greifen.
Aufgrund des immensen Aufwands stellt dies ein grundlegendes Problem bei
Mobilitdtsberatungen dar — nicht zuletzt, da eine Vergleichsgruppe schwer zu
definieren ist.

Phasenzuordnung

Die geringe StichprobengroRe fiihrte bei der Zuordnung der einzelnen Typen zu den
Phasen des Stufenmodells nach Bamberg zu geringen Belegungen einzelner Phasen.
Die Gruppen sind entsprechend klein und aufgrund der Datenqualitdt ergeben sich
weitere Einschrankungen. Menschen, die kein Auto mehr verwenden, machten auffallig
oft keine Angaben bei der entsprechenden Filterfrage. Zudem stellt die Zuordnung der
Phasen der Typen 4 und 5 eine Abbildung der Tendenzen dar. Eine Zuordnung der
Phasen bei diesen Typen war nur durch eine Festlegung aufgrund der Tendenzen
moglich, die sich durch die Auswertung gezeigt haben. Die Phasen des
Selbstregulationsmodells kdnnen jedoch gleichzeitig ablaufen und sind nicht immer
eindeutig abgrenzbar. Aus diesem Gesichtspunkt heraus relativiert sich diese
Einschrankung. Dennoch gibt es konkretes Potenzial an weiterer Forschung, die
Personas und die Zuordnung nach den Phasen vertiefend zu validieren.

Clusteranalyse

Ein weiterer Aspekt, den es zu behandeln gilt, ist die angewandte K-Means-
Clusteranalyse. Sie wurde angewandt, um mdglichst homogene Gruppen zu bilden, die
sich gut durch klare Abgrenzungen zu den anderen Clustern auszeichnen. Andere
Formen der Clusteranalyse oder eine Methode der Faktorenanalyse wiirden potenziell
zu anderen Ergebnissen fuhren. Die Faktorenanalyse wird verwendet, um latente
Variablen zu ermitteln. Die daraus resultierende Struktur ergibt sich erst im Nachgang,
was moglicherweise neue Ergebnisse bringen kénnte.

Fragebogendesign und Personas

Eine weitere Einschrankung ergibt sich aus dem Fragebogen-Design: Die
Mobilitdtsberatung in der Seestadt erhebt die Daten bei Neublrgeriinnen — der
Fragebogen wurde nicht explizit fur die Bildung von Personas konzipiert. Die

84



Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfugbar

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

M Sibliothek,
Your knowledge hub

Fragestellungen lassen eine Bildung von Personas zu, es ergeben sich aber
Limitationen von bestimmten Eigenschaften. Die Datenstruktur ermoglicht
grundséatzliche Aussagen zu Eigenschaften und mobilitdtsrelevanten Aspekten.
Exemplarisch hierfir stehen die Wegzwecke. Der Zweck der Wege beeinflusst
allerdings malégeblich das gewahlte Verkehrsmittel. Die methodische Licke kann
insofern relativiert werden, als dass die Wegzwecke in die drei wesentlichsten Gruppen
Freizeit, Erwerbsarbeit/Ausbildung und Einkdufe gegliedert wird. Die Untergliederung
in weitere Wegzwecke erfolgte nicht und beinhaltet insofern keine reproduktiven
Tatigkeiten, wie Hol- und Bring-Wege oder Behdrdenwege. Knoll sieht darin eine
Abfrage nach gangigen Lebensvorstellungen und geschlechterspezifischen
Stereotypen und tut der Komplexitat der Lebenssituation von beispielsweise
Alleinerziehenden nicht genige. Die methodische Einschrankung schafft
Informationen, die bei Planung oder Auswertung nicht zur Verfiigung stehen (Knoll,
2009 S. 9f).

Fragebogenvertiefung psychologische Aspekte

Eine zielgerichtete Planung von Interventionen ist nicht nur aus 6konomischer Sicht
ratsam. Wesentlich sind in diesem Zusammenhang psychologische Aspekte wie
Kontrolliberzeugungen und Normen. In einer Ausbaustufe muss ein Fragebogen
gezielt Aspekte und Bausteine des Selbstregulationsmodells abfragen, um ein
verbessertes Verstdndnis Uber Beweggriinde zu erlangen. Ein Zusammenspiel
zwischen phasenspezifischen Maknahmen und psychologischen Aspekten ist
essenziell flr eine nachhaltige Verhaltensveranderung. In der aktuellen Form sind
Einstellungen und grundlegende Haltungen ablesbar, jedoch ist es nicht mdglich
konkrete Schlisse zu ziehen. Hunecke (2013) verweist in diesem Zusammenhang auf
die Wichtigkeit sowohl der Phasen als auch der dahinterliegenden psychologischen
Aspekten — erst in einem Zusammenspiel werden personen-fokussierte Maldhahmen
effektiv.
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5.3 Zusammenfassung und Ausblick

Die theoretischen Grundlagen der Arbeit sind das Selbstregulationsmodell (SSBC) nach
Bamberg, Segmentierungsansatze im Mobilitdtsbereich und Maknahmen bzw.
Mobilitdtsmanagement im Allgemeinen (bspw. Hunecke, 2013). Mit Hilfe des Persona-
Ansatzes konnten archetypische Neublrger:innen erstellt werden. Der Prozess kann
als ein erster Schritt fur eine schematische Bildung von Zielgruppen angesehen werden.
Vergleicht man die Kosten fir Infrastrukturprojekte so liegt es auf der Hand, dass
Mobilitatsberatungen eine grofkere Rolle einnehmen kdnnen. Schlussendlich kann
Mobilitdtsverhalten dadurch langfristig in eine umweltschonendere Richtung verlagert
werden. Ein schematischer Ansatz zur Konzeption kann helfen, den Aufwand flr das
Aufstellen von Beratungen zu senken und grofRflachigere Anwendungen ermdéglichen.
Das angewandte Modell in dieser Arbeit bietet daflir eine Ausgangslage, die validiert
und ausgebaut werden kann.

Die durchgeflihrte Auswertung und Erstellung der Personas zeigt Tendenzen und
mogliche Zusammenhdnge auf. Eine umfangreichere Datengrundlage und eine
umfassende Validierung des angewandten Schemas konnen die Qualitat der Personas
weiter anheben. Die grundlegende Erstellung kann eine Ausgangslage sein, die in
Zukunft und in einem iterativen Prozess verfeinert werden muss — dies betrifft nicht nur
die Personas an sich, sondern insbesondere die abgeleiteten Malknahmen. Es handelt
sich in diesem Zusammenhang um ein grundlegendes Problem bei Interventionsformen
zur Verhaltensveranderung im Mobilitatsbereich: Es mangelt an fundierten und
umfassenden empirischen Belegen, die sowohl Handlungstheorien als auch
Mafkknahmen betreffen. In diesem Zusammenhang muss beachtet werden, dass
Konstrukte wie das Stufenmodell nach Bamberg in Realitat niemals so hart nach Stufen
getrennt auftreten. Erfolgt eine Zuordnung einer Person zu einer Phase, so muss diese
Grundproblematik stets bedacht werden. Phasen konnen parallel oder rlckwaérts
ablaufen — wie sinnvoll eine genaue Zuordnung ist, gilt es in Zukunft zu eruieren.
Moglicherweise ist es zielflhrend Stufen zusammenzufassen und Tendenzen und
Motive der Handlungen zu betrachten.

Mobilitdtsberatungen konzentrieren sich — unter anderem aus wirtschaftlichen Griinden
— auf Menschen, die aktuell noch weite Teile ihrer Mobilitat mit dem Auto absolvieren.
Die Einteilung von Menschen nach dem Selbstregulationsmodell bzw. ihrem aktuellen
Autogebrauch ist daher zielfiihrend. Es zeigt sich jedoch, dass eine Differenzierung der
Phasen fiir weitere Verkehrsmodi wie Offentlicher Verkehr und Rad relevant wére. Die
Menschen kdénnen sich in unterschiedlichen Phasen pro Modus befinden. Um den
Umstieg beispielsweise auf das Fahrrad besser monitoren und beeinflussen zu kénnen,
ist es von Bedeutung zu wissen, welche Phase des Selbstregulationsmodells aktuell
durchlaufen wird. Insbesondere auf das Verhalten von Mischtypen kann mit Hilfe eines
breiteren Blickwinkels mehr Einfluss genommen werden. Die aktuelle Logik klammert
aus, dass Personen, die sich aktuell nachhaltig verhalten, weitere Optionen zur
Verfligung gestellt bekommen kdnnten. Es bietet sich die Mdglichkeit durch eine
weniger autozentrierte Sicht auf Mobilitat bis dato ungenutzte Potenziale zu entfalten.
Langfristig muss das Ziel sein Mobilitatsverhalten aus neuen Blickwinkeln zu
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betrachten. Eine autozentrierte Sicht macht aus einer Mobilitdtsmanagement-
Perspektive Sinn, jedoch ist es nicht zielflihrend das Mobilitatsverhalten anhand eines
Verkehrsmittels oder der Abgrenzung zu diesem zu definieren. In einer Ausbaustufe
des angewandten Ansatzes ist es ratsam die Phasen des Selbstregulationsmodells auf
andere Verkehrsmittel auszuweiten.

Personas und die Theorie des Selbstregulationsmodells werden im Zuge dieser Arbeit
als geeignete Konstrukte angesehen, um Interventionsmanahmen in Zukunft
personenspezifischer und gleichzeitig schematischer durchzufiihren. Es ergibt sich
daraus eine Ausgangslage, die vielversprechend ist — es gilt die methodischen
Verbindungen unter einem gesamtheitlichen Blick auszubauen und zu stéarken. Das Ziel
muss sein, einen systematisierten Ansatz zu schaffen, der flexibel ist in seiner
Ausgestaltung. Ein finaler Ansatz kdnnte aus modularen Elementen bestehen, die je
nach Person herangezogen werden koénnen. Einzelne Bausteine kodnnten
unterschiedliche Verkehrsmittel oder unterschiedliche Einstellungen behandeln.
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8 Anhang
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Anhang 1: Haufigkeit von Radfahrten vor dem Umzug in die Seestadt (Quelle: eigene Darstellung)
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Anhang 2: Haufigkeit von PKW Fahrten vor dem Umzug in die Seestadt (Quelle: eigene Darstellung)
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Anhang 3: Hiufigkeit von OV-Fahrten vor dem Umzug in die Seestadt (Quelle: eigene Darstellung)
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Anhang 4: Besitz eines eigenen Fahrrads (Quelle: eigene Darstellung)

Verfligbarkeit Car Sharing Konten
VKMTYP | V104 |Frequency| Percent Valid
Percent

1 0] " 45.833 45.833
1 13 54.167 54167
Missing 0 0.000
Total 24 100.000

2 0 15 83.333 83.333
1 3 16.667 16.667
Missing 0 0.000
Total 18 100.000

3 0 8 80.000 80.000
1 2 20.000 20.000
Missing 0 0.000
Total 10 100.000

4 0 16 94.118 94118
1 1 5.882 5.882
Missing 0 0.000
Total 17 100.000

5 0 19 86.364 86.364
1 3 13.636 13.636
Missing 0 0.000
Total 22 100.000

Anhang 5: Besitz eines Car-Sharing Kundenkontos (Quelle: eigene Darstellung)
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Anhang 6: Wege zum Einkauf (n=91) (Quelle: eigene Darstellung)
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Anhang 7: Wege in der Freizeit (n=91) (Quelle: eigene Darstellung)
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Anhang 8: Wichtige Aspekte bei der Verkehrsmittelwahl (n=91) (Quelle. Eigene Darstellung)
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Anhang 9: Einschdtzung des Aspekts Sicherkeit (n=91) (Quelle. Eigene Darstellung)
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Anhang 10: Einschatzung des Aspekts Klimafreundlichkeit (n=91) (Quelle. Eigene Darstellung)
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Anhang 11: Durchschnittsalter der Neublirger:innen nach Typ (Quelle: eigene Darstellung)
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Anhang 12: Anteile, der Personen, die zuvor schon in Wien lebten (n=91) (Quelle: eigene Darstellung)

Typ 1- SSBC Phase
Angaben in Prozent

| Post-Handlungsphase

- Handlungsphase

- Vorbereitende Handlungsphase
- Vorbereitende Phase (Zielintension)

- Vorbereitende Phase (keine Zielintension)

Anhang 13: Typ 1— SSBC Phase (Quelle. Eigene Darstellung)
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Typ 2 - SSBC Phase
Angaben in Prozent

Post-Handlungsphase
Handlungsphase

Vorbereitende Handlungsphase
Vorbereitende Phase (Zielintension)

Vorbereitende Phase (keine Zielintension)

Anhang 4. Typ 2 — SSBC Phase (Quelle. Eigene Darstellung)

Typ 3 - SSBC Phase - geclustert
Angaben in Prozent

- Handlungsphase
(Phasen 2,3, 4)
- Vorbereitende Phase

Anhang 15: Typ 3 — SSBC Phase geclustert (n=10) (Quelle: eigene Darstellung)
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