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Einleitung

Der Verkehr stellt eine der groRten Herausforderungen der dsterreichischen Klima- und
Energiepolitik dar (Kurzweil et al., 2019, S. 119). Gleichzeitig steigen die Emissionen im
Verkehrssektor und Osterreich ist laut des Landerreports der Europdischen Kommission
(2022, S. 3f,, 35) weit davon entfernt, die Klimaneutralitat bis 2040 zu erreichen. Besonders
die Verringerung der verkehrsbedingten Emissionen wird als entscheidender Faktor fur
den Ubergang zur Klimaneutralitat hervorgehoben.

Eine Verschiebung des Modal Split in Richtung aktiver Mobilitat und 6ffentlichem Verkehr
bei gleichzeitiger Reduktion des motorisierten Individualverkehrs (MIV) erscheint in
Anbetracht der Klimaziele unumganglich. Arbeitswege, welche werktags mit Abstand der
haufigste Wegzweck sind, werden (iberwiegend mit dem Pkw zuriickgelegt (VCO, 2020, S.
13). Sie sind daher ein wichtiger Hebel fiir die Mobilitatswende.

Um Veranderung herbeizufiihren und Klimavertraglichkeit im Verkehr zu schaffen, wird ein
tiefgehendes Verstandnis uber das Mobilitatsverhalten und insbesondere die
EinflussgrofRen der Verkehrsmittelwahl benotigt. Dieses Wissen erleichtert die Auswahl
geeigneter MalRnahmen sowie bildet die Basis fiir Verkehrsmodellierungen, welche
wiederum die MaBnahmenwahl unterstiitzen.

Die Forschungskooperation Pegasus hat sich zum Ziel gesetzt, als Grundlage fiir eine
Modellierung von Arbeitswegen in der Region Wien, zwei Module zu erarbeiten: (1) die
Entwicklung eines multimodalen, routingfahigen Netzwerkgraphen und (2) die
Entwicklung eines statistischen Modells zur Abschatzung der Affinitat fiir unterschiedliche
Verkehrsmittel.

Dieser Bericht bildet mit der Betrachtung der Determinanten der Verkehrsmittelwahl die
Grundlage der Forschungskooperation. Im Folgenden wird, aufbauend auf einem kurzen
Blick auf verschiedene theoretische Ansatze, die Vielzahl an Determinanten der
Verkehrsmittelwahl - unterteilt in soziodemographische und -6konomische, raumliche
und reisespezifische, individuelle sowie sozio-psychologische Eigenschaften - vorgestellt.
Anschlief’end folgt ein Aufzeigen der Bandbreite der Verhaltensdaten mit Fokus auf die
Verkehrsmittelwahl fiir Wege in Wien und nach Wien sowie ein Fazit.



1. Theoretische Ansdtze

Nicht nur die Verkehrswissenschaft, sondern eine Vielzahl an Disziplinen, wie die
Wirtschaftswissenschaft, die Geographie, die Soziologie und die Psychologie, setzen sich
mit der Verkehrsmittelwahl auseinander (Scheiner, 2016, S. 680; Schwanen & Lucas, 2011,
S. 3). Ahnlich vielfaltig sind auch die zugrunde liegenden theoretischen Anséatze. Diese
Vielfalt an Zugangen deutet auf eine hohe Komplexitat des Themas hin. Gleichzeitig
herrscht, trotz des groRen Stellenwerts im alltaglichen Leben, kein einheitliches
Verstandnis vor was genau die Verkehrsmittelwahl von Personen beeinflusst (Schwanen &
Lucas, 2011, S. 3; De Witte et al., 2013, S. 329, Pripfl et al., 2010, S. 8).

Um sich der Thematik systematisch anzunahern, folgt eine Darstellung einiger dieser
theoretischen Ansatze. Die Aufzahlung ist dabei nicht abschlief’end. Das Betrachten der
verschiedenen theoretischen Ansatze soll die Vielfalt dieser wiedergeben und einen
Beitrag zum Verstehen der Verkehrsmittelwahl leisten. Insbesondere fiir die darauf
folgende Betrachtung der Determinanten der Verkehrsmittelwahl, ist die Kenntnis
verschiedener Ansatze sehr hilfreich. Darliber hinaus ist das Wissen liber unterschiedliche
Blickwinkel verschiedener Disziplinen auch fiir das Erstellen von Modellen essentiell.

Van Acker et al. (2010, S. 220) beschreiben, dass Theorien verschiedener Disziplinen
betrachtet und in Bezug zu einer gesetzt werden miissen, um einen umfassenden Rahmen
fir die Betrachtung der Verkehrsmittelwahl zu schaffen. Sie kombinieren beispielsweise
Theorien aus der Verkehrsgeographie mit jenen der Sozialpsychologie sowie der
Lebensstiltheorie (ebd., S. 234). Auch Scheiner (2016, S. 684) betont, dass die
verschiedenen Sichtweisen nicht gegeneinander ausgespielt, sondern gemeinsam
weiterentwickelt werden sollten.

Im Folgenden werden exemplarisch vier Theorien, angelehnt an Schwanen & Lucas (2011),
tabellarisch vorgestellt.

Zeitgeografie Der konzeptionelle Rahmen der Zeitgeografie, Die Zeitgeografie kann, wenn Personen
entwickelt von Hagerstrand (1970), beschreibt zwischen mehreren Alternativen wahlen
Erreichbarkeiten anhand von vorhandenen konnen, nicht die Unterschiede der
Zeitbudgets. Im Fokus stehen die raumlichen und  Verkehrsmittelwahl erklaren. Eine
zeitlichen Aspekte des Aktivitatsmusters von Moglichkeit dies zu erkldren ist die
Personen. Random Utility Theory (RUT), die in der
Die Zeitgeografie ist vor allem fiir ihre ggi?sger;)Zelle el (e & L,
dreidimensionalen Darstellungen bekannt. Der T
Raum wird in zweidimensionaler Ebene Nach Van Acker et al. (2010, S. 222) eignet
dargestellt und die Zeit wird orthogonal als dritte  sich die Zeitgeografie eher fiir die
Dimension integriert. Dadurch entstehen Beschreibung des Verhaltens Einzelner.



Utility
Theory

Sozial-
psycho-
logische
Theorien

Raum-Zeit-Pfade, welche sich je
Fortbewegungsart unterscheiden. (Schwanen &
Lucas, 2011, S. 4) So sind z.B. aufgrund der
unterschiedlichen Geschwindigkeit fiir eine:einen
FuRganger:in andere Orte erreichbar als fiir
eine:einen Autofahrer:in.

Durch das Auftragen von Orten, der Dauer von
Aktivitaten, dem Zeitbudget einer Person sowie
den erlaubten Reisegeschwindigkeiten, ist
ablesbar, welche Teile des Raums fiir eine Person
zuganglich sind (Van Acker et al., 2010, S. 222).

Diese Theorie beschreibt, dass Personen die
vorhandenen Verkehrsmittel-Alternativen
aufgrund ihres Nutzens reihen und jene mit dem
hochsten Nutzen wahlen. Der Nutzen jeder
Alternative setzt sich dabei aus dem Grad der
Befriedigung der Bediirfnisse und Wiinsche sowie
dem Grad der Erfiilltheit der Praferenzen
zusammen. Dabei wird davon ausgegangen, dass
Entscheidungstreffende vollstandig informiert
sind, also alle alternativen Optionen perfekt
unterscheiden und bewerten konnen. Oftmals
werden bei Modellen die Merkmale der
verfligharen Wahlalternativen
(Raumstruktur/Ziele, Verkehrsangebote), die
Merkmale des Entscheidungstragers (indiv.
Praferenzen) und die Merkmale der Situation
(Wegzweck, Wetter, ...) miteinbezogen.
(Schwanen & Lucas, 2011, S. 9)

Sozialpsychologische Theorien haben sich neben
dem Feld der klassischen Verkehrswissenschaft
entwickelt. Sie wurden aber nach und nachin
diese integriert. (Schwanen & Lucas, 2011, S. 17)
Zentraler Untersuchungsgegenstand
sozialpsychologischer Theorien sind
Einstellungen (Van Acker et al., 2010, S. 228). Die
meisten Arbeiten beziehen sich auf die Theory of
Planned Behaviour (TPB), das Norm-Activation
Model (NAM) und die Theory of Interpersonal
Behaviour (TIB). (Schwanen & Lucas, 2011, S. 17)

TPB: Die Theorie des geplanten Verhaltens geht
davon aus, dass die Verhaltensabsicht die
Vorstufe des Verhaltens ist und, dass diese als
eine Funktion der Einstellungen, der subjektiven
Normen und der wahrgenommenen
Verhaltenskontrolle darstellbar ist (ebd.).

NAM: Hier stehen Verhaltensweisen im
Vordergrund, die eher fiir andere als fiir den
eigenen Nutzen durchgefiihrt werden. Im
Gegensatz zur TPB ist die Verpflichtung, sich den
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Zur Analyse des Verkehrsverhaltens
mehrerer Personen ist die Theorie weniger
geeignet.

Dass Personen immer jene Alternative mit
dem grofRten Nutzen wahlen wiirden, wird
stark kritisiert. Personen sind oftmals
nicht vollkommen tiber die moglichen
Alternativen informiert. Auch emotionale
und symbolische Aspekte, welche einen
Einfluss haben, werden in dieser Theorie
nicht miteinbezogen. Des Weiteren sei die
Nutzenmaximierung nicht die einzige
Entscheidungspramisse. (Schwanen &
Lucas, 2011, S. 10) Auch Talvitie (1997
nach Van Acker et al., 2010, S. 2)
beschreibt, dass die Nutzenmaximierung
nicht die gesamte Motivation des
menschlichen Verhaltens beschreibt.

Welches dieser Modelle das
Mobilitatsverhalten am besten beschreibt,
ist nicht vollstandig erforscht. Jedoch
konnen die Theorien aus
sozialpsychologischer Sicht helfen,
sozial-symbolische Werte zu verstehen
(z.B. Autobesitz: materieller Besitz,
Statussymbol, emotionale Aspekte des
Fahrens).

Die Theorie des geplanten Verhaltens wird
kritisiert, da sie davon ausgeht, dass
Verhalten aus rationalen Entscheidungen
resultiert, Einzelpersonen sich jedoch
nicht standig ihres Verhaltens bewusst
sind. (Simon, 1950; Pred, 1967 nach Van
Acker et al., 2010, S. 229)



personlichen Normen entsprechend zu verhalten,
die Vorstufe. (ebd., S. 18)

TIB: Im Gegensatz zur TPB wird bei der TIB die
Gewohnheit miteinbezogen. Laut Triandis (nach
Schwanen & Lucas, 2011, S. 18) spielt diese eine

groRe Rolle.

New Der ,,mobility turn®, welcher vom New Mobilities Da das NMP auf die Hintergriinde von

Mobilities Paradigm (NMP) von Sheller & Urry (2006) gepragt  Mobilitdt abzielt und nicht die

Paradigm wurde, stellt einen Paradigmenwechsel innerhalb  Verkehrsmittelwahl selbst betrachtet, sind
der Sozialwissenschaften dar. Mobilitdt kam liber  viele der Faktoren nicht quantifizierbar
die Zeit zunehmend in den Fokus sozial- und eignen sich nicht fiir statistische
wissenschaftlicher Betrachtungen. Neben Analysen (Schwanen & Lucas, 2011, S. 21,

verkehrstechnisch-logistischen Aspekten riickte 32).
die Analyse von Entstehungsbedingungen und
gesellschaftlichen Wirkungen von Mobilitdt in den
Vordergrund. (Rolshoven, 2009; Weichhart, 2009

nach Zeilinger, 2017, S. 20)

Tab. 1: Theoretische Perspektiven auf die Verkehrsmittelwahl.

Neben diesen vier betrachteten Ansatzen, werden die folgenden Betrachtungsweisen
erganzend vorgestellt:

Lebensstil- und Milieu-Konzepte: Da davon ausgegangen wird, dass die
Verkehrsmittelwahl nicht nur eine Frage infrastruktureller und soziodemographischer
Variablen, sondern auch eine Frage der Einstellung ist, wird versucht, die
Verkehrsmittelnutzung mit Hilfe von Gruppen ahnlicher Merkmale zu erklaren. Das
Konzept der Sinus-Milieus fasst z.B. Personen mit ahnlicher Lebensauffassung und
Lebensweise in einer Gruppe bzw. einem Milieu zusammen (VCO, 2022, S. 15).
Grundannahme ist, dass unterschiedliche Milieus mit unterschiedlichen Einstellungen,
unterscheidende Affinitaten zu verschiedenen Verkehrs-Modi aufweisen.

Mobilitatsbiographien: Dieses Forschungsfeld setzt sich mit der Veranderung des
Mobilitatsverhaltens eines Menschen liber sein Leben auseinander. Dabei wird davon
ausgegangen, dass das alltagliche Verhalten relativ stabil ist, sich dieses aber bei einem
groflRen Ereignis, wie einem Wohnort- oder Arbeitsplatzwechsel, verandert. (Van Acker et
al. 2010, S. 224; Mliggenburg et al., 2015, S. 152)

AbschlielRend lasst sich festhalten, dass bei der Betrachtung von Mobilitat entscheidend
ist, ob mit einem erklarenden und verstehenden Forschungsansatz herangegangen wird.
Erklarende Ansatze stellen das Aufdecken von Gesetzmaligkeiten in den Mittelpunkt und
fokussieren diese eher auf duRere Einfliisse. Verstehende Forschung fokussiert hingegen
die Entscheidungslogiken der:des Einzelnen und die Verkniipfung dieser. (Scheiner, 2016,
S.683)



2. Determinanten der Verkehrsmittelwahl

Wie die verschiedenen theoretischen Ansatze schon zeigen, ergeben sich zahlreiche
Einflussfaktoren der Verkehrsmittelwahl. Es herrscht Konsens daruber, dass das
Mobilitatsverhalten von einer Vielzahl an EinflussgroRen, welche in komplexen
Zusammenhang stehen, abhangt (Scheiner, 2016, S. 684; Friedrich et al., 2019, S. 15; Pillat
& Manz, 2021, S. 279; De Witte et al., 2013, S. 329; Jarass, 2012, S. 25).

Wie bereits in der Einleitung erwahnt, steht in dieser Arbeit die Betrachtung von
Arbeitswegen im Vordergrund. Der Zweck, zu welchem ein Weg zurtickgelegt wird, spielt
eine entscheidende Rolle. Im Folgenden wird aber nicht genauer auf dessen Einfluss
eingegangen.

In der Literatur werden verschiedene Unterteilungen vorgenommen. Scheiner (2016, S.
684) unterscheidet beispielsweise in individuelle Handlungsvoraussetzungen und
strukturelle Rahmenbedingungen. Auch Schwanen & Lucas (2011, S. 3) unterscheiden in
individuelle Aspekte, wie das Zeit- und Geldbudget, und jene, die auRerhalb des Einflusses
der:des Einzelnen liegen, wie z.B. die Verkehrsmittelverfligbarkeit. Selbst bei lediglich zwei
Kategorien, ist die Zuordnung der Determinanten nicht immer eindeutig. Scheiner (2016,
S. 684) beschreibt beispielsweise, dass gebaute Strukturen zwar haufig den strukturellen
Rahmenbedingungen zugeordnet werden, diese jedoch durch Wohnmobilitat, also
individuelle Entscheidungen verandert werden konnen.

Van Acker et al. (2010, S. 220) nehmen eine etwas andere Unterteilung vor: Sie
unterscheiden in raumliche, sozio-6konomische und sozio-psychologische Merkmale. De
Witte et al. (2013, S. 331) erganzen diese drei Kategorien noch um jene der
reisespezifischen Merkmale. Auch eine Unterscheidung nach Zeithorizonten kann
vorgenommen werden. Zu langfristigen Entscheidungen zahlen zum Beispiel die Wahl des
Wohn- sowie Arbeitsortes. Zu mittel- und kurzfristigen Entscheidungen zahlen die Wahl der
Ziele, deren Abfolge sowie die Wahl der Abfahrtszeit und der Route. (Friedrich et al., 2019,
S. 15)

Pillat & Manz (2021, S. 279 ff.) nehmen eine Unterscheidung in objektive und subjektive
Einflussfaktoren vor. Subjektive Faktoren sind dabei ,Werthaltungen, Gewohnheiten,
Praferenzen, Grad der Informiertheit und auch personliche Wahrnehmung® (ebd.). Sie
fuhren dazu, dass selbst bei identischen Rahmenbedingungen unterschiedliche
Entscheidungen getroffen werden.



Um in den folgenden Kapiteln die
Vielzahl an Determinanten
vorzustellen, wurde ebenfalls eine
Kategorisierung vorgenommen (siehe
Abb. 1). Es wird in
soziodemographische und
-6konomische Eigenschaften (Kap.
2.1), réumliche und reisespezifische
Eigenschaften (Kap. 2.2), individuelle
Eigenschaften (Kap. 2.3) sowie
sozio-psychologische Eigenschaften
(Kap. 2.4) unterschieden.
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Abb. 1: Kategorisierung der Determinanten der Verkehrsmittelwahl. Eigene Darstellung.

Die tabellarische Auflistung der in der Literatur betrachteten Determinanten (siehe Tab. 2

auf der nachsten Seite) umfasst die Erkenntnisse verschiedener Disziplinen.

Je Einflussfaktor besteht eine Vielzahl an beschreibbaren Aspekten sowie herrscht oftmals

Uneinigkeit Gber deren tatsachlichen Wirkungen auf die Verkehrsmittelwahl. In den

folgenden Kapiteln erfolgt daher eine genaue Beschreibung der Determinanten sowie eine

Darlegung verschiedener Sichtweisen bzw. Gegenstimmen.

Die Determinanten stehen dabei, wie die tabellarische Darstellung annehmen lasst, nicht

unabhangig nebeneinander. Sie stehen in Zusammenhang und beeinflussen einander
(Scheiner, 2016, S. 684, 694). Einige Beispiele dafiir folgen im Zuge der Beschreibung der
einzelnen Determinanten. Dabei sind die Starke der Wechselwirkungen sowie die Starke

der Wirkung eines Einflussfaktors auf die Verkehrsmittelwahl nur teilweise erklarbar und in
der Literatur oftmals strittig (Pillat & Manz, 2021, S. 279; Jarass, 2012, S. 25). Auch die
Messbarkeit der Einflussgrofien und damit ihre Nutzung in Modellen unterscheidet sich.

Soziodemographische GroRen sind beispielsweise leichter messbar bzw. erhebbar als der

Lebensstil oder Praferenzen.



Geschlecht
Alter

Soziodemographische Sl Bildungsgrad

und -6konomische Einkommen

Elgenschaften Migrationshintergrund

Haushaltsstruktur
Haushalt
Einkommen

Raum- und Siedlungsstrukturen &

Wohnstandort und Arbeitsplatz(-wahl)

Verkehrsmittelverfiigbarkeit

Entfernung zur nachsten OV-Station
Raumlicher Kontext

Entfernung zum Pkw-Abstellplatz

Parkplatzverfiigbarkeit am
Raumliche und Arbeitsort/Wohnort
reisespezifische

Zeitaufwand fir die Parkplatzsuche
Eigenschaften

Reisezeit
Entfernung

Merkmale der Fahrtzeitpunkt

Wabhlalternativen Monetare Kosten

Zuverlassigkeit, Flexibilitat und Komfort
Wetterbedingungen
OV-Zeitkarten-Besitz
Fahrrad-Besitz

Fahrrad-Verflgbarkeit
Vorhandensein von

Mobilitadtswerkzeugen
Individuelle Pkw-Besitz

Eigenschaften Pkw-Verfligbarkeit

Fuhrerscheinbesitz

Car-/Bikesharing-Mitgliedschaft
Korperliche Voraussetzungen
Grad der Informiertheit
Technikaffinitat
Erfahrung/Vertrautheit
Lebensstil
Sozio-psychologische Eigenschaften
Wahrnehmung/Einstellungen/Praferenzen

Gewohnheit/Routine

Tab. 2: Determinanten der Verkehrsmittelwahl. Eigene Darstellung.
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211
2.1.2
2.1.3
214
215
2.1.6
214

221

222

223

224

225
226
2.2.7
2.2.8
229
2.210

2.3.1

232
233
234
241
242
243
244



2.1. Soziodemographische und -6konomische Eigenschaften

Dieses Kapitel umfasst folgende Determinanten: Geschlecht, Alter, Bildungsgrad,
Einkommen, Migrationshintergrund und Haushaltsstruktur (siehe Tab. 3). Dabei wird in
personenbezogene und haushaltsbezogene Determinanten unterschieden.

Ein weiterer, hier aufgrund der ausschlieRlichen Betrachtung von Arbeitswegen, nicht
angefiihrter Einflussfaktor ist der Beschaftigungsstatus. Auch er hat Auswirkungen auf die
Verkehrsmittelwahl.

Geschlecht 211
Alter 2.1.2
Person Bildungsgrad 21.3

Soziodemographische
und -6konomische Einkommen 21.4
Eigenschaften

Migrationshintergrund 21.5

Haushaltsstruktur 2.1.6
Haushalt

Einkommen 214

Tab. 3: Soziodemographische und -6konomische Determinanten der Verkehrsmittelwahl. Eigene Darstellung.
2.1.1. Geschlecht

Eine Vielzahl an Studien stellen geschlechtsspezifische Unterschiede bei der
Verkehrsmittelwahl fest (Chidambaram & Scheiner, 2021, S. 231). Die Unterschiede
zwischen Mannern und Frauen sind dabei jedoch nicht auf das biologische Geschlecht
zurlickzufiihren, sondern auf die erlernten geschlechtsspezifischen Verhaltensweisen,
Rollenzuschreibungen und Vorstellungen von Arbeitsteilung. Im Fokus steht also das
soziale Geschlecht. (Glantschnigg & Hoser, 2017, S. 4) Diese sozial bedingten
Geschlechterunterschiede unterliegen einem stetigen gesellschaftlichen Wandel, mit dem
auch eine konstante Veranderung des Mobilitatsverhaltens einhergeht (Lindner et al.,
2016: S. 350).

Die unterschiedlichen Aktivitatsmuster und Lebenssituationen ergeben sich durch
verschiedene Aspekte. Die Aufteilung von bezahlter und unbezahlter Arbeit spielt z.B. eine
Rolle. Laut Scheiner & Holz-Rau (2017, S. 117, 122) Gibernehmen Frauen vielfaltigere
Verpflichtungen wie Berufstatigkeit, Kinderbetreuung, Hausarbeit und Pflegeaufgaben.
Daraus ergeben sich komplexere Aktivitatsmuster und komplexere Wegeketten (siehe
Exkurs Wegeketten auf der folgenden Seite), welche eine andere Organisation des Alltags
erfordern und maRgeblich die Wahl des Verkehrsmittels beeinflussen.
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Chidambaram & Scheiner (2021, S. 231) heben die geschlechtsspezifischen Unterschiede
bei der Verfligbarkeit von Verkehrsmitteln hervor. Die Verfligbarkeit von
Mobilitatswerkzeugen (siehe Kapitel 2.3.1), wie ein Fiihrerschein, spielen hier eine Rolle.
Nach Simma & Axhausen (2001) sind Frauen starker als Manner auf den OV angewiesen.
Dies zeigt sich auch meist bei der Betrachtung des Modal Split nach Geschlecht. In Wien
nutzen beispielsweise Frauen im Vergleich zu Mannern starker den OV und weniger stark
den Pkw als Fahrer:in (Stadt Wien, 2022).

Exkurs Wegeketten

Wegeketten sind die Abfolge aller Wege, die eine Person innerhalb eines bestimmten
Zeitraums (z.B. eines Tages) zurlicklegt. Diese kdnnen in ihrer Komplexitat sehr
unterschiedlich ausfallen. Insbesondere Bring- und Holverpflichtungen, im Kontext von
Betreuungsaufgaben, erhéhen die Komplexitat. (Juhasz & Golias, 2017, S. 22) Je
komplexer die Wegeketten sind, desto eher werden private Fahrzeuge und weniger der
offentliche Verkehr genutzt (Van de Walle und Steenberghen, 2006; Ye et al., 2007 nach De
Witte et al., 2013, S. 336). Laut Nurul Habib et al. (2009 nach De Witte et al., 2013, S. 336)
beeinflussen alle Fahrten einer Kette die Verkehrsmittelwahl, ausgenommen die erste
Fahrt ist eine Arbeitsfahrt. In diesem Fall ist diese Fahrt fur die Verkehrsmittelwahl
entscheidend. Meist wird in der Literatur jedoch nur eine Quelle-Ziel-Gruppe betrachtet.

2.1.2. Alter

Durch das Lebensalter ergeben sich gewisse Restriktionen. Bis zu einem bestimmten Alter
ist das Erhalten eines Flihrerscheins nicht moglich sowie nimmt mit zunehmendem Alter
die physische Fahigkeit zu Reisen tendentiell ab (siehe auch Kapitel 2.3.3 Korperliche
Voraussetzungen). Laut De Witte et al. (2013, S. 333) scheint es aber in der Literatur keine
Einigkeit uber die Auswirkungen des Alters auf die Verkehrsmittelwahl zu geben. In einigen
Studien wurde festgestellt, dass altere Menschen eher dazu neigen, 6ffentliche
Verkehrsmittel zu nutzen, wahrend in anderen Studien festgestellt wurde, dass die
Autonutzung mit dem Alter zunimmt (ebd., S. 339).

2.1.3. Bildungsgrad

Bildung beeinflusst einerseits die Berufswahl, das Einkommen und den sozialen Status
sowie andererseits die organisatorischen Fahigkeiten. Die Interdependenzen mit anderen
Determinanten sind hier ebenfalls gegeben. Laut De Witte et al. (2013, S. 333) herrscht in
der Literatur bezogen auf den Einfluss der Bildung keine einheitliche Meinung. Einerseits
gehen manche Autoren davon aus, dass ein hoheres Bildungsniveau zu hoherem
Einkommen flihrt und somit die Autonutzung erhoht wird. Und andererseits stellen andere
fest, dass ein hoherer Bildungsgrad zu einer haufigeren Nutzung offentlicher
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Verkehrsmittel auf Arbeitswegen fiihrt. (ebd., S. 339) Des Weiteren belegen Erkenntnisse
von Hudde (2022, S. 924f.), dass Stadtbewohner:innen im erwerbsfahigen Alter mit einem
hoheren Bildungsgrad signifikant haufiger Radfahren als Personen mit niedrigerem
Bildungsabschluss. Beschrieben wird auch, dass der Bildungsgrad und nicht das
Einkommen der entscheidende Faktor ist.

2.1.4. Einkommen

Nach De Witte et al. (2013, S. 333) zahlt das Einkommen zu einer der wichtigsten
Determinanten der Verkehrsmittelwahl. In 37 Prozent der von De Witte et al. (2013, S. 333)
herangezogenen Arbeiten wird das Einkommen untersucht sowie in 61 Prozent dieser als
signifikant eingestuft.

Die Betrachtungsweise kann dabei das individuelle Einkommen sowie das
Haushaltseinkommen sein. Nach Wegscheider-Pichler (2014, S. 23) ist das gesamt
verfiigbare Haushaltseinkommen im Vergleich zum individuellen Einkommen die
relevantere Betrachtungsebene bei der Verkehrsmittelwahl.

Nachgewiesen wird zum Beispiel ein positiver Zusammenhang des Einkommens und der
Autonutzung sowie eines negativen mit der Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs (De Witte et
al., 2013, S. 333; Wegscheider-Pichler, 2014, S. 80). Der Einfluss der Kosten je
Verkehrsmittels spielt flir Personen mit niedrigerem Einkommen eine gréRere Rolle bei der
Verkehrsmittelwahl (Hine und Scott, 2000 nach De Witte et al., 2013, S. 333).

Wegscheider-Pichler (2014, S. 83f.) beschreibt zwar einen signifikant negativen
Zusammenhang zwischen dem Haushaltseinkommen und der Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel kombiniert mit der seltenen Nutzung des Autos, weist aber darauf hin, dass
in einem multivariaten Regressionsmodell, also der Betrachtung weiterer EinflussgroRen,
dieser Effekt nicht bestatigt werden kann.

2.1.5. Migrationshintergrund

Die EinflussgroRe des Migrationshintergrunds ist weniger in der Literatur vorzufinden.
Welsch et al. (2014, S. 514) kritisieren, dass es kaum Erkenntnisse tber das
Mobilitatsverhalten von Personen mit Migrationshintergrund gibt und argumentieren, dass
dieser eine relevante Untersuchungsgruppe sein sollte. Das Mobilitatsverhalten zwischen
Personen mit und ohne Migrationshintergrund unterscheide sich laut Welsch et al. (2014,
S. 514) stark in der Verkehrsmittelverfligbarkeit (siehe Kapitel 2.2.2) und
Verkehrsmittelnutzung.
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2.1.6. Haushaltsstruktur

Wie bereits bei der Determinante Einkommen erwahnt, ist allein die Betrachtung des
Individuums nicht ausreichend. Der Haushaltskontext von Personen als
BestimmungsgrofRe spielt eine essentielle Rolle und gewinnt in der Verkehrsforschung
zunehmend an Bedeutung (De Witte et al., 2013, S. 334; Srinivasan & Bhat, 2005, S. 523f.).

Einerseits weisen Mehrpersonen-Haushalte einen hoheren Austausch- und
Koordinationsbedarf, wie z.B. durch das Holen und Bringen von Familienmitgliedern, auf.
Andererseits sind die Ausgangsbedingungen, wie die Verfiigbarkeit eines Pkw,
unterschiedlich. Denn mit zunehmender Haushaltsgrofde nimmt auch tendentiell die
Anzahl der verfluigbaren Autos und somit die Wahrscheinlichkeit der Autonutzung zu. (De
Witte et al., 2013, S. 339)

Auch tendieren Haushalte mit Kindern, welche eine zunehmende Komplexitat und Anzahl
an Wegeketten aufweisen (siehe Exkurs Wegeketten auf Seite 11), zur Nutzung eines Autos.
(ebd.)
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2.2. Raumliche und reisespezifische Eigenschaften

In diesem Kapitel werden einerseits die folgenden raumlichen Eigenschaften vorgestellt:
Raum- und Siedlungsstrukturen & Wohnstandort und Arbeitsplatz(-wahl),
Verkehrsmittelverfligbarkeit, Entfernung zur nachsten OV-Station, Distanz zum
PKW-Abstellplatz, Parkplatzverfiigbarkeit am Arbeitsort und Wohnort, Zeitaufwand fiir die
Parkplatzsuche (siehe Tab. 4).

Andererseits werden folgende reisespezifische Eigenschaften behandelt: Reisezeit,
Fahrtzeitpunkt, monetare Kosten, Entfernung, Zuverlassigkeit/Flexibilitat/Komfort,
Wetterbedingungen (siehe Tab. 4).

Raum- und Siedlungsstrukturen &

Wohnstandort und Arbeitsplatz(-wahl) 2.21
Verkehrsmittelverfigbarkeit 222
Entfernung zur nachsten OV-Station Yy

REUIEIOR NS Entfernung zum Pkw-Abstellplatz

Parkplatzverfiigbarkeit am
Raumliche und Arbeitsort/Wohnort A
reisespezifische

Eigenschaften Zeitaufwand fir die Parkplatzsuche

Reisezeit 225

Entfernung 226

Merkmale der Fahrtzeitpunkt 227
eldiSipaticn Monetére Kosten 228

Zuverlassigkeit, Flexibilitat und Komfort 2.2.9
Wetterbedingungen 2.2.10

Tab. 4: Rdumliche und reisespezifische Eigenschaften der Verkehrsmittelwahl. Eigene Darstellung.

2.2.1. Raum- und Siedlungsstrukturen & Wohnstandort und
Arbeitsplatz(-wahl)

In zahlreichen Studien wurden Unterschiede im Mobilitatsverhalten von Personen
festgestellt, die in unterschiedlichen raumlichen Kontexten leben. Nach Scheiner (2016, S.
686) sind Dichte, Kompaktheit und Nutzungsmischung die wesentlichen Faktoren fiir
einen hohen Anteil des Umweltverbundes (zu FuR, Fahrrad, OV). Auch verkehrssparsames
Verhalten geht mit diesen drei Faktoren einher. De Witte et al. (2013, S. 334) beschreiben
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ebenfalls das tendentielle Einhergehen von hoherer Dichte mit verbesserten offentlichen
Verkehr sowie besseren Moglichkeiten fur FuRganger:innen und Radfahrer:innen.

Mit unterschiedlichen Raumstrukturen werden verschiedene Moglichkeiten oder Zwange
der Erreichbarkeit geschaffen (Jarass, 2012, S. 26). So sind zum Beispiel landlichere
Gebiete im Vergleich zu dichteren Raumen schlechter an den 6ffentlichen Verkehr
angebunden, was mit einer starkeren Nutzung der offentlichen Verkehrs in stadtischen
Raumen einhergeht (siehe Kapitel 2.2.2 Verkehrsmittelverfligbarkeit) (De Witte et al., 2013,
S.334).

Gleichzeitig wird in der Literatur der Zusammenhang zwischen Raumstrukturen und
Standortentscheidungen, wie jener des Wohnstandortes und des Arbeitsplatzes, intensiv
diskutiert. Unklar ist inwieweit das Mobilitatsverhalten auf die rdumlichen Gegebenheiten
des Wohnstandortes oder auf die individuelle Entscheidung fiir einen bestimmten
Wohnstandort zurilickzufiihren ist (Cao et al., 2009, S. 389; Scheiner, 2016, S. 693; Van Acker
etal., 2010, S. 224). Einige Autoren argumentieren, dass Einstellungen und Praferenzen
(siehe Kapitel 2.4.3) die eigentlichen Determinanten des Mobilitatsverhaltens sind (z. B.
Schwanen & Mokhtarian 2005; Bhat & Guo, 2007; Cao et al., 2007; Pinjari et al., 2007; Chen
et al., 2008; Mokhtarian & Cao 2008 nach Van Acker et al., 2010, S. 224). Personen bzw.
Haushalte treffen ihre Wohnortwahl, basierend auf ihren Einstellungen und Praferenzen.
So entscheidet sich beispielsweise ein Haushalt, der 6ffentliche Verkehrsmittel praferiert,
fiir einen Wohnstandort mit guter 6ffentlicher Anbindung. (Van Acker et al. 2010, S. 224)
Die Wahl des Wohnstandortes hangt also mit der Affinitat (autoaffin, OV-affin, fahrradaffin)
zusammen. Auch die soziookonomische Lage eines Haushalts spielt eine Rolle. Die
Wohnstandortwahl von Haushalten oder Personen kann also, wie die Entscheidung fiir
Mobilitatswerkzeuge, als Vorentscheidung, welche der Verkehrsmittelwahl vorgelagert ist,
angesehen werden. (Scheiner, 2016, S. 693). Die Wahl des Wohnortes und Arbeitsplatzes
konnte somit auch der Kategorie der individuellen Einflussfaktoren (Kapitel 2.3)
zugeordnet werden.

Sicher ist, dass die Verkehrsmittelwahl und die Wahl des Wohnortes sowie des
Arbeitsplatzes in starkem Zusammenhang stehen und einander bedingen. So hat die
Wohnstandortwahl zum Beispiel Einfluss auf Merkmale wie Entfernungen, Reisezeiten und
Reisekosten, die wiederum voneinander abhangen und die Verkehrsmittelwahl
beeinflussen (De Witte et al., 2013, S. 339). Auch beeinflussen Standortentscheidungen
(wohnen, arbeiten) die Entscheidung liber Mobilitatswerkzeuge (siehe Kapitel 2.3.1),
welche wiederum die Moduswahl beeinflussen (Friedrich et al., 2019, S. 15).

Einen Teilaspekt der Raumstrukturen bilden die topografischen Merkmale. Extreme
Steigungen erschweren die Modi des zu Ful® Gehens sowie des Radfahrens.
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2.2.2. Verkehrsmittelverfiigbharkeit

Die Verkehrsmittelverfuigbarkeit bzw. das Vorhandensein und die Nahe der jeweiligen
Verkehrsmittelinfrastruktur ist ein be- oder einschrankendes Merkmal. Denn die
individuelle Entscheidung ist abhangig von verfligbaren Wahlalternativen. Gibt es keine
oder eine schlechte Anbindung an das 6ffentliche Verkehrsnetz, ist die Abhangigkeit vom
Pkw hoher. Ist ein stark ausgebautes Stralennetz vorhanden, ist der Effekt noch starker.
(De Witte et al., 2013, S. 338)

2.2.3.  Entfernung zur nichsten OV-Station und zum Pkw-Abstellplatz

Um zum Pkw-Stellplatz oder einer OV-Haltestelle bzw. von dieser an ein Ziel zu gelangen,
muss oftmals ein FuRR- oder Radweg zuriickgelegt werden (siehe Tab. 5 - Zugangs- und
Abgangszeit zum Pkw-Stellplatz sowie zur OV-Haltestelle). Die Entfernung zu diesen ist ein
wichtiger Parameter bei der Verkehrsmittelwahl (Brezina & Emberger, 2017, S. 681f.). Eine
Untersuchung aus dem Jahr 1995 zeigt, dass je weiter ein Stellplatz vom Ausgangs- bzw.
Zielort entfernt ist, desto geringer ist der Pkw-Anteil am Modal Split (Emberger &
Knoflacher, 1995 nach Brezina & Emberger, 2017, S. 681f.).

Fur den offentlichen Verkehr gilt ahnliches. Nach Limtanakool et al. (2006 nach De Witte et
al., 213, S. 334) erhoht die Nahe einer OV-Haltestelle die Nutzung des dffentlichen
Verkehrs, wobei die Nahe am Zielort relevanter ist als jene am Ausgangsort.

2.2.4. Parkplatzverfiigbarkeit am Arbeitsort/Wohnort und
Parkplatzsuche

Die Verfligharkeit von Parkplatzen hat, insbesondere in dicht besiedelten Gebieten, einen
grolRen Einfluss auf die Wahl des Verkehrsmittels (Kajita et al., 2004 nach De Witte, 2013, S.
335). Personen tendieren zur Nutzung ihres Autos, unabhangig vom Zeitaufwand anderer
Verkehrsmittel, wenn ihnen ein (kostenloser) Parkplatz am Arbeitsplatz zur Verfliigung
steht (De Witte et al., 213, S. 335; VCO, 2020, S. 20).

Dieser Einfluss der Parkmoglichkeiten auf die Pkw-Nutzung bezieht sich nicht nur auf den
Zielort, sondern auch auf den Ausgangsort (De Witte et al., 2013, S. 338). Vor allem in dicht
besiedelten Gebieten, in denen Parkplatze Mangelware sind oder gar Beschrankungen, wie
Kurzparkzonen vorhanden sind, spielt dies eine grof3e Rolle.

2.2.5. Reisezeit

Die Reisezeit ist eine der wichtigsten Determinanten der Verkehrsmittelwahl (Bhat, 1997,
Van de Walle & Steenberghen, 2006 nach De Witte et al., 2013, S. 335f.) Sie spielt
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insbesondere bei der Verkehrsmittelwahl von Arbeitswegen eine essentielle Rolle (Beirdo
& Cabral, 2007, S. 485).

Die jeweilige Reisezeit sowie die dabei zu betrachtenden Komponenten (siehe Tab. 5)
unterscheiden sich je Verkehrsmittel.

Gehzeit Fahrzeit Fahrzeit im Fahrzeug, Fahrzeit auf der Strecke,
Umsteigewartezeit, Wartezeit am Knoten,
Gehzeit (Zugangs- und Parkplatzsuchzeit,
Abgangszeit zur Zugangs- und
Haltestelle und Abgangsgehzeit zum
Umsteigegehzeit) Pkw

Tab. 5: Zeitkomponenten verschiedener Verkehrsmittel. Eigene Darstellung nach Pillat & Manz, 2021, S. 280.

Auch hier zeigt sich das bereits beschriebene gegenseitige Beeinflussen verschiedener
Faktoren. Die Moduswahl sowie die Routenwahl, die Abfahrtszeit und die Zielwahl werden
von der Reisezeit
beeinflusst. Gleichzeitig
wird die Reisezeit von der

— [ Reisezeit ]4

Verkehrsstarke, die sich
aus der Verkehrsnachfrage
ergibt, beeinflusst.
(Friedrich et al., 2019, S.
25) Diese Riickkopplung
istin Abb. 2 ersichtlich.

beeinflusst beeinflusst

Routenwahl

Moduswahl frage

Zielwahl

[
|
[
[

)
Abfahrtszeitwahl J Nach-

)

)

Abb. 2: Riickkopplung zwischen Verkehrsnachfrage und Reisezeit. Quelle: Friedrich et at., 2019, S. 25

Nicht nur die tatsachliche Zeit je Verkehrsmittel, sondern auch die subjektive
Wahrnehmung der Reisezeit (genauere Erlauterungen folgen in Kapitel 2.4.3
Wahrnehmung/Einstellungen/Praferenzen) spielt eine Rolle. Wie die Reisezeit
wahrgenommen wird, unterscheidet sich je Person und gleichzeitig je Verkehrsmittel.
Fahrzeiten mit dem Auto werden in der Regel stark unterschatzt, also als kiirzer
empfunden, wahrend Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln haufig liberschatzt werden
(De Witte et al., 2013, S. 337; Beirao & Cabral, 2007, S. 486).

Nicht nur die Fahrt mit einem Verkehrsmittel selbst, sondern auch die Umstiegshaufigkeit,
die Warte- und Umsteigezeiten oder Parkplatzsuchzeiten beeinflussen die
Zeitwahrnehmung.
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2.2.6. Entfernung

Nach De Witte et al. (2013, S. 335) werden bei grofieren Entfernungen schnelle
Verkehrsmittel bevorzugt. Entfernung, Reisezeit und Reisekosten (siehe Kapitel 2.2.8
Monetdre Kosten) stehen dabei in direkter Beziehung. Je grofder die Entfernung ist, desto
langer ist die Reisezeit und desto hoher sind meist die Kosten. Nach De Witte (ebd.) wird
dieser Determinante in der Literatur weniger Aufmerksamkeit geschenkt und dessen
Relevanz als weniger wichtig eingestuft. Auch hervorzuheben ist, dass bei grofieren
Distanzen und damit einhergehenden Reisezeiten gewisse Verkehrsmittel an Attraktivitat
verlieren. Lange Pendelstrecken lassen sich beispielsweise nicht zu Ful} oder schwer mit
dem Rad zurticklegen.

2.2.7. Fahrtzeitpunkt

Der Fahrtzeitpunkt und die damit einhergehende tageszeitabhangige Reisezeit ist stark mit
der Wahl der Verkehrsmittels verknupft. Bei der Nutzung des offentlichen Verkehrs muss
das Angebot zur jeweiligen Abfahrtszeit in Betracht gezogen werden. Auch bei der Nutzung
des Pkw missen potentiell langere Reisezeiten durch Stau mitgedacht werden. (Pillat &
Manz, 2021, S. 316) Insbesondere Arbeitswege und Schulwege miissen meist zu
Hauptverkehrszeiten zurlickgelegt werden. Bezogen auf offentliche Verkehrsmittel
bedeutet das eine hohere Frequenz, aber gleichzeitig einen geringeren Komfort durch
hohere Auslastung. (Van Acker et al., 2010, S. 336)

2.2.8. Monetidre Kosten

Wie bereits beschrieben, spielen die Reisekosten eine Rolle bei der Wahl des
Verkehrsmittels. Die Kosten beziehen sich dabei beispielsweise auf die Anschaffung und
Nutzung von Mobilitatswerkzeugen (siehe Kapitel 2.3.1), wie Zeitkarten flir den
offentlichen Verkehr oder ein eigener Pkw. Unter die Nutzung eines Pkws fallen wiederum
Aufwande, wie Kraftstoffkosten, Reparaturkosten oder StralRen- und
Parkplatznutzungsgebiihren. Nach De Witte et al. (2013, S. 336) werden Reisekosten in der
Literatur zwar oft betrachtet, aber im Vergleich selten als signifikant eingestuft.

Wie die Reisezeit werden auch die Reisekosten subjektiv bewertet (siehe Seite Kapitel 2.4
Psychographische Eigenschaften). Die Kosten fiir ein Auto werden im Vergleich zum Preis
fur offentliche Verkehrsmittel fiir dieselbe Strecke haufig unterschatzt (Frenay, 1994; De
Witte et al., 2008; Innocenti et al., 2009 nach De Witte et al., 2013, S. 337). Dies resultiert
daraus, dass die verbleibenden Grenzkosten fiir ein Privatfahrzeug, nach Abzug des
Fahrzeugkaufs und der jahrlichen Fixkosten, relativ gering sind und diese daher anders
wahrgenommen werden. Nutzer:innen o6ffentlicher Verkehrsmittel, die Einzelfahrscheine
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oder Zeitkarten erwerben, sind sich der tatsachlichen Kosten ihrer Reise viel starker
bewusst. (De Witte et al., 2013, S. 337f.)

Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl kann auch die Mobilitatspolitik eines Arbeitgebers
nehmen. Werden OV-Zeitkarten angeboten oder teilweise riickerstattet, tendieren
Arbeitnehmer:innen dazu den OV zu nutzen. (De Witte et al., 2013, S. 338)

2.2.9. Zuverlassigkeit, Flexibilitdit und Komfort

Merkmale wie Zuverlassigkeit, Flexibilitat und Komfort eines Verkehrsmittels entscheiden
bei der Wahl des Verkehrsmittels mit. Auch wenn die Ausstattung eines Verkehrsmittels
objektiv beschreibbar wirkt, hangen diese Faktoren stark mit der Wahrnehmung der:des
Einzelnen zusammen (siehe Kapitel 2.4.3). Weninger et al. (2021, S. 53) beschreiben, dass
eine Uberlastung des 6ffentlichen Verkehrs in Hauptverkehrszeiten zu Komfortverlust
fihrt, wodurch es mittelfristig zu Riickverlagerungen auf den motorisierten
Individualverkehr kommt. Neben dem Fahrkomfort spielen Aspekte wie
Transportmoglichkeiten oder die Wetterunabhangigkeit ebenfalls eine Rolle. Dichte
urbane Raume weisen in der Regel ein gutes, zuverlassiges o6ffentliches Verkehrsnetz auf,
wodurch der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs hoher ist (Camagni et al., 2002 nach De Witte,
2013, S. 335).

2.2.10. Wetter
Wetterbedingungen nehmen ebenfalls Einfluss auf die Wahl des Verkehrsmittels. Laut

Goodwin et al. (2004b nach De Witte et al., 213, S. 336) wechseln liber 20 % der
Arbeitnehmer:innen im Sommer ihre Hauptverkehrsmittel.
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2.3. Individuelle Eigenschaften

Die Gruppe der individuellen Eigenschaften umfasst einerseits die Verfligbarkeit von
Mobilitatswerkzeugen sowie korperliche Voraussetzungen, Grad der Informiertheit und
Technikaffinitat (siehe Tab. 6).

OV-Zeitkarten-Besitz
Fahrrad-Besitz
Fahrrad-Verfugbarkeit

Vor.I'l.a"ndensem von Fihrerscheinbesitz 2.31
Mobilitatswerkzeugen

Individuelle Pkw-Besitz
Eigenschaften Pkw-Verfiigbarkeit
Car-/Bikesharing-Mitgliedschaft
Kérperliche Voraussetzungen 2.3.2
Grad der Informiertheit 233
Technikaffinitat 234

Tab. 6: Individuelle Eigenschaften der Verkehrsmittelwahl. Eigene Darstellung.

2.3.1. Mobilitatswerkzeuge

Insbesondere die Verfligbarkeit von Mobilitatswerkzeugen, wie beispielsweise der
Zeitkarten-Besitz oder die Pkw-Verfligbarkeit, hat einen wesentlichen Einfluss auf die
Verkehrsmittelnutzung. Das Bekenntnis zu einem bestimmten Verkehrsmittel fordert die
Nutzung dieses und reduziert jene anderer Verkehrsmittel. (Simma & Axhausen, 2001;
Pillat & Manz, 2021, S. 315) Wie auch die Wohnortwahl ist die Entscheidung tiber ein
Mobilitatswerkzeug eine vorgelagerte Entscheidung des Mobilitatsverhaltens. Sie
ermoglichen und erleichtern die Nutzung eines bestimmten Verkehrsmittels, konnen aber
auch bei Nicht-Besitz die Nutzung bestimmter Verkehrsmittel beschranken.

Folgende Aspekte lassen sich betrachten: OV-Zeitkartenbesitz, Fiihrerscheinbesitz,
Pkw-Besitz (bzw. allg. motorisierte Verkehrsmittel, insb. Firmenwagen),
Pkw-Verfligbarkeit, Fahrrad-Besitz, Fahrrad-Verfligbarkeit sowie
Car-/Bikesharing-Mitgliedschaften.

Der Besitz von Zeit- oder Dauerkarten des o6ffentlichen Verkehrs fiihrt zu einer hoheren
Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs (Kim und Ulfarsson 2008; Last und Manz 2003 nach De
Witte et al., 2013, S. 336; Shibayama et al., 2022, S. 10) und zu einer geringeren Nutzung
des Autos (Ye et al. 2007 nach De Witte et al., 2013, S. 336).
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De Witte et al. (2013, S. 334) beschreiben, dass die Pkw-Verfligbarkeit eine der am
haufigsten untersuchten Merkmale ist und einen starken Einfluss auf die
Verkehrsmittelwahl hat. Bei Personen, die einen Fiihrerschein besitzen sowie bei
Haushalten, die mehrere Autos besitzen, ist die Nutzung des Autos hoher als bei Personen
ohne Fiihrerschein und Haushalten mit weniger oder keinem Auto (Van Acker et al. 2010, S.
232; Shibayama et al., 2022, S. 10).

2.3.2. Korperliche Voraussetzungen

Eine weitere Determinante ist die korperliche Voraussetzung bzw. der
Gesundheitszustand. Manche Gesundheitszustande oder bestimmte Beeintrachtigungen
lassen nicht alle Verkehrsmittel oder nur mit erhohtem Aufwand zu. Auch das Alter und der
damit einhergehende physische Zustand fallen unter diesen Aspekt.

2.3.3. Grad der Informiertheit

Die Informiertheit Gber verschiedene Modi als Einflussgrof3e wird, wie bereits im Kapitel
der theoretischen Ansatze beschrieben (siehe Seite 5 Utility Theory), intensiv diskutiert.
Klar ist, dass das Wissen oder Nicht-Wissen uber verschiedene Verkehrsmitteloptionen,
einen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl hat. Laut Grotenhuis et al. (2007 nach De Witte,
2013, S. 336) sind aktuelle und leicht zugangliche Informationen besonders wichtig fiir die
Nutzung offentlicher Verkehrsmittel. Auch hangt der Grad der Informiertheit stark mit
Gewohnheiten (siehe Kapitel 2.4.3) zusammen. Bei starken Gewohnheiten werden
Informationen liber Alternativen wenig bis gar nicht herangezogen (Verplanken et al.,
1997, S. 556).

2.3.4. Technikaffinitat

Die Einflussgrofe der Technikaffinitat hangt stark mit der Informiertheit zusammen. So
wird zum Beispiel die Beschaffung von Informationen tber den 6ffentlichen Verkehr
wesentlich Uber die Nutzung von Routenplaner-Apps erleichtert. Auch die Nutzung von
Diensten von Bike- und Carsharing-Anbietern hat einen Einfluss auf das
Mobilitatsverhalten.

2.4. Sozio-psychologische Eigenschaften

Die Gruppe der sozio-psychologischen Eigenschaften (siehe Tab. 7) umfasst folgende
Faktoren: Erfahrung/Vertrautheit, Lebensstil, Wahrnehmung/Einstellungen/Praferenzen,
Gewohnheit/Routine. Nach Widmer et al. (2020, S. 13, 17) werden psychologische, kognitiv
emotionale Faktoren selten in der Verkehrsplanung berticksichtigt, obwohl Studien
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belegen, dass diese die Verkehrsmittelwahl beeinflussen. Grund dafiir kann sein, dass
diese Faktoren nicht direkt messbar und beobachtbar sind.

Van Acker et al. (2010, S. 234) betonen den Unterschied zwischen bewussten Einfliissen auf
das Verhalten wie Wahrnehmungen, Praferenzen und Einstellungen und nicht rationalen
Einfliissen wie Gewohnheiten und Impulsen. All diese EinflussgroRen konnen sich tber die
Zeit verandern (ebd., S. 233).

Erfahrung/Vertrautheit 241

Lebensstil 242
Sozio-psychologische Eigenschaften

Wahrnehmung/Einstellungen/Praferenzen 2.4.3

Gewohnheit/Routine 244
Tab. 7: Sozio-psychologische Eigenschaften der Verkehrsmittelwahl. Eigene Darstellung.

2.4.1. Erfahrung/Vertrautheit

Erfahrungen, egal ob positiv oder negativ, beeinflussen die Verkehrsmittelwahl. Sie
entscheiden, wie Verkehrsmittel bewertet werden. Trotzdem wird diese Determinante laut
De Witte et al. (2013, S. 337) selten untersucht.

Erfahrungen konnen zu Vertrautheit fiihren. Vertrautheit fordert wiederum die Nutzung
des vertrauten Verkehrsmittels. Wie sehr eine Person mit dem 6ffentlichen Verkehrssystem
einer Stadt vertraut ist, beeinflusst mafigeblich die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel
(De Witte et al., 2013, S. 337). Auch Kindheitserfahrungen mit Verkehrsmitteln nehmen
Einfluss auf das Mobilitatsverhalten. Positive Erfahrungen mit dem Radfahren oder Gehen
in Kinder- und Jugendjahren fiihren eher zu aktiver Mobilitat (Sigurdardottir, 2013 nach
vCO, 2020, S. 16).

2.4.2. Lebensstil

Der individuelle Lebensstil ist eine weitere EinflussgrofRe der Verkehrsmittelwahl. Nach
Van Acker et al. (2010, S. 225) hat, durch einen hoheren Wohlstand und die Zunahme an
Optionen, der Einfluss des Lebensstils auf das Mobilitatsverhalten zugenommen. Auch die
zunehmende Individualisierung sowie die geringer werdende soziale Kontrolle trugen
dazu bei. Der Lebensstil beeinflusst Standortentscheidungen, welche wiederum das
Mobilitatsverhalten beeinflussen (Scheiner & Holz-Rau 2007, S. 508). Van Acker et al. (2010,
S.223) beschreiben, dass der Lebensstil eng mit dem Verhalten einhergeht. Ein
abenteuerlicher Lebensstil gehe eher mit nicht rationalem Verhalten einher als ein
familienorientierter Lebensstil. Wie bei vielen anderen Determinanten bestehen auch hier
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enge Verflechtungen zu anderen EinflussgroRen, wie der Wohnstandortwahl oder der
Milieuzugehorigkeit (Boarnet und Crane, 2001; Cao et al., 2007 nach Shibayama et al.,
2022, S. 13).

2.4.3. Wahrnehmung, Einstellungen, Praferenzen

Wie Einzelne verschiedene Verkehrsmittel wahrnehmen, ist bei der Wahl der
Fortbewegungsart von groRer Bedeutung. Wahrnehmungen beziehen sich auf die Art und
Weise, wie verschiedene Aspekte der bebauten Umwelt, der Aktivitaten und der
Fortbewegung betrachtet werden, wahrend Einstellungen eine Bewertung dieser
Merkmale beinhalten. Auf der Grundlage von Einstellungen und Wahrnehmungen werden
wiederum Praferenzen formuliert. (Van Acker et al., 2010, S. 227) Darunter fallt zum
Beispiel, wie bereits beschrieben, die Wahrnehmung der Reisezeit (siehe Kapitel 2.2.5).
Auch Aspekte - wie Umweltbewusstsein, Sicherheit, Stressfreiheit, Privatheit, Erlebnis,
Status und Autonomie - und deren Bewertung beeinflussen die Verkehrsmittelwahl.
Besonders die Autonutzung ist eng mit diesen sozial-emotionalen Aspekten verkniipft.
(Pripfl et al., 2010, S. 76)

2.4.4. Gewohnheit/Routine

Neben all diesen Aspekten folgt zum Schluss dieses Kapitels die Gewohnheit. Wie bereits
bei den theoretischen Ansatzen erwahnt (siehe Seite 6), spielt die Gewohnheit eine
essentielle Rolle bezogen auf das Verhalten und die Verkehrsmittelwahl (Schwanen &
Lucas, 2011; Miiggenburg et al., 2015, S. 160, De Witte et al., 2013, S. 337). Unter
Gewohnheit ist unbewusstes und automatisches Verhalten, welches bei bestimmten
Reizen durchgefiihrt wird, zu verstehen (Stroebe, 2007, S. 255). Alltaglich zurlickgelegte
Wege, also insbesondere Arbeitswege, lassen individuelles Verhalten schnell zur
Gewohnheit werden (Hunecke, 2015, S. 34, Van Acker et al., 2010, S. 224, 230). Hat sich ein
Verkehrsmittel wiederholt bewahrt, wird dieses weniger in Frage gestellt und
Informationen zu anderen Optionen werden weniger herangezogen (Hunecke, 2015, S. 34).
Informationen zu Alternativen werden also nicht regelmafRig abgewogen. Personen mit
starken Gewohnheiten stitzen ihre Entscheidung auf einen Bruchteil der verfugbaren
Informationen im Gegensatz zu Personen mit schwachen Gewohnheiten (Verplanken et al.,
1997, S. 556; Aarts et al., 1997, S. 10). Wie bereits auf Seite 6 beschrieben, konnen Routinen
durch Lebensumbriiche, wie beispielsweise ein Wohnortwechsel, durchbrochen werden.
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3. Modal Split Wien

Das tatsachlich realisierte Mobilitatsverhalten lasst sich Gber das Erheben genauer
Aktivitats- und Wegeketten sowie der Verkehrsmittelnutzung darstellen. Diese und weitere
Verhaltensdaten werden meist in lokalen Haushaltsbefragungen sowie durch die Analyse
von groRraumigen Erhebungen ermittelt. Sie dienen einerseits als Input fiir
Verkehrsnachfragemodelle sowie andererseits zur Kalibrierung und Validierung von
Modellen, insbesondere fiir die Ziel- und Verkehrsmittelwahl. (Pillat & Manz, 2021, S. 291f.)

Im Folgenden wird daher die Bandbreite der Verhaltensdaten mit Fokus auf die
Verkehrsmittelwahl fiir Wege in Wien sowie nach Wien betrachtet.

Meist werden dabei die folgenden vier Modi betrachtet: zu Ful gehen, Radfahren,
offentlicher Verkehr (OV) und motorisierter Individualverkehr (MIV). Der MIV fasst dabei
meist Selbst- und Mitfahrer:innen zusammen, in manchen Erhebungen werden sie auch
einzeln ausgewiesen. Der Modus des OV umfasst, wie bereits in Tab. 5 (siehe Seite 17)
dargestellt, alle Teilwege einer Strecke, also z.B. das Nutzen verschiedener Verkehrsmittel
sowie Zu- und Abgangswege. (Pillat & Manz, 2021, S. 308) Betrachtet wird jedoch
ausschlief3lich das Hauptverkehrsmittel, welches in der Regel jenes der langsten
Teilstrecke ist (De Witte et al., 2013, S. 340).

Osterreich Unterwegs (OU), eine dsterreichweite Mobilitdtserhebung in den Jahren 2013
und 2014, nimmt eine Unterscheidung in folgende Modi vor: zu FuR, Fahrrad,
MIV-Lenker:innen, MIV-Mitfahrer:innen, Offentlicher Verkehr, Sonstige Verkehrsmittel
(Follmer et al., 2016, S. 2). Die Erhebung hatte das Ziel Aussagen liber das
Mobilitatsverhalten getrennt nach Bundeslandern, Raumtypen der Bezirke (Wien,
Grofistadte ohne Wien, zentrale Bezirke, periphere Bezirke) sowie Jahreszeiten und
Wochentagen zu treffen. Auch werden Faktoren wie der Fuhrerscheinbesitz, die
Fahrzeugverfiigbarkeit (Fahrrad, Motorrad/Moped, Pkw), der OV-Zeitkartenbesitz sowie die
Parkplatzverfiigbarkeit am Arbeitsplatz erfasst. (ebd., S. 17)

Erhebungen des Modal Split in Wien werden jahrlich durch die Wiener Linien
durchgefiihrt. Die letzte Erhebung erfolgte fiir 2021 (9 % Rad, 35 % zu FuR gehen, 30 % OV,
26 % MIV). (Wiener Linien 2022) Detaillierte Erhebungen wurden fiir die Jahre 2010 bis
2014 und 2015 bis 2019 angestellt und im Bericht Aktive Mobilitdt in Wien prasentiert
(Heller, 2021, S. 4). Der Modal Split wird dabei unter anderem nach Bezirken sowie
Bezirksgruppen, Geschlecht, Alter, Wegzweck Arbeit und Geschlecht, Wegzweck Arbeit und
Alter, Entfernung in Kilometer und Entfernung in Minuten dargestellt.

Mit der 2008 bis 2010 durchgefiihrten Kordonerhebung wurde der stadteinwarts fahrende
Verkehr Giber den Kordon ,Wiener Stadtgrenze“ erhoben. Die Erhebung, welche einen
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charakteristischen Werktag (Dienstag bis Donnerstag) abbildet, stellt den Verkehr
quantitativ (Verkehrsmenge) und qualitativ (durch Befragung der Merkmale des Weges)
dar. Im Gegensatz zu den vorab vorgestellten Erhebungen stellt die Erhebung eine
umfassendes Bild des Pendler:innenverkehrs nach Wien dar. (Rittler, 2011, S. 1) Untersucht
werden dabei neun Einfahrtskorridore. Unterschieden wird bei der Verkehrsmittelwahl
zwischen dem MIV und OV. (ebd., S. 10, 12) Im Jahr 2014 folgte eine Teilaktualisierung, bei
welcher fiinf Korridore angepasst wurden. Eine urspriinglich nach 10 Jahren geplante
Aktualisierung der Kordonerhebung wurde bisher weder durchgefiihrt noch wurde der
Auftrag vergeben (Sequenz, 2022, S. 51, 126).

Im Zuge der Mikrozensuserhebung Umwelt wurden 2011 unter anderem die tagliche
Verkehrsmittelwahl sowie die Einstellung zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln abgefragt
(Wegscheider-Pichler, 2014, S. 47). Die Erhebung bezieht sich auf Gesamtosterreich. Die
nachste Mikrozensus-Erhebung folgt dieses Jahr 2023 (Statistik Austria, 0.J.).
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4, Conclusio

Die vorangegangenen Seiten zeigen, dass die Verkehrsmittelwahl ein komplexer und
vielschichtiger Prozess ist. Dieser Prozess kann bewusst und unbewusst ablaufen und
umfasst sowohl objektive als auch subjektive EinflussgroRen (De Witte et al., 2013, S. 340).
Allerdings sind der genaue Einfluss einzelner Determinanten sowie deren Wirkung
aufeinander nicht vollends geklart. Es herrscht keine Einigkeit darliber, was genau die
Verkehrsmittelwahl Einzelner beeinflusst.

Trotzdem sind, wie bereits in der Einleitung dargelegt, das Wissen liber die Determinanten
der Verkehrsmittelwahl sowie ein tiefgreifendes Verstandnis Gber das Mobilitatsverhalten
essentiell, um MalRnahmen setzen zu konnen, den Umstieg auf den Umweltverbund zu
forcieren und in weiterer Folge die Klimaziele zu erreichen. Insbesondere Arbeitswege sind
ein wichtiger Hebel der Mobilitatswende.

Ungeachtet der hohen Komplexitat lassen sich allgemeine Tendenzen ableiten.
Vorgelagerte Mobilitatsentscheidungen, wie die Verfligharkeit von Mobilitatswerkzeugen
oder die Wohnortwahl, nehmen starken Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl. Sie
ermoglichen oder beschranken klar den Zugang zu verschiedenen Verkehrsmitteln sowie
die Merkmale wie Entfernung, Reisezeit und Reisekosten. Dabei stehen
soziodemografische Eigenschaften wie Bildung oder Haushaltszusammensetzung in
direktem Zusammenhang mit dem Lebensstil. Gleichzeitig beeinflussen, insbesondere auf
Arbeitswegen, unabhangig von den Zugangsmoglichkeiten und Kompetenzen der*des
Einzelnen, Gewohnheiten das in Betracht ziehen verschiedener Verkehrsmittel. (De Witte
etal., 2013, S. 338f)

Das Wissen uiber Einflussgrofien der Verkehrsmittelwahl bildet die Basis fir
Verkehrsmodellierungen, wie jene der Forschungskooperation Pegasus, und damit
einhergehend die Moglichkeit, Einfluss auf Mobilitatsentscheidungen zu nehmen. Wie in
Kapitel 3 erlautert, sind aktuelle Daten liber das tatsachlich realisierte Mobilitatsverhalten,
insbesondere grenziiberschreitende Erhebungen, hierzu wichtig.

All dies ermoglicht ein tiefgehendes Verstandnis des Mobilitatsverhaltens, das Bewerten
von Malsnahmen, eine Verschiebung des Modal Splits hin zum Umweltverbund und in
weiterer Folge das Erreichen der Klimaziele.
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