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Zusammenfassung

Future City Lab Universitat Stuttgart entwickelt Experimente in der
Wirklichkeit des stadtischen Alltags. Mit den Realexperimenten wird
die Stadt zum Labor. Mit den Mitteln des experimentellen Vorge-
hens sollen Blrger/innen der Stadt Stuttgart motiviert und angesto-
Ben (nudging) werden, sich nachhaltig mobil zu verhalten (weniger
fossile Antriebe nutzen, mehr OV nutzen, mehr ZufuBgehen, mehr
Radfahren). Die Experimente sollen nicht willkurlich, sondern hypo-
thesengeleitet erfolgen. Sie sollen auf dem bislang vorhandenen
Wissen zu den ,Determinanten’ nachhaltigen Mobilitatsverhaltens
grunden.

Mit einer Realist Synthesis wurden unter Nutzung gangiger Daten-
bank-Recherchen am Ende 19 Interventionsstudien analysiert. Ziel
der Synthese ist, das Mobilitatsverhalten von Jugendlichen/ jungen
Erwachsenen und von alteren Menschen auf der Grundlage des vor-
handenen Studienmaterials zu ,erklaren”. Junge Erwachsene wur-
den in den vorliegenden und verwertbaren Studien jedoch nur sel-
ten adressiert.

In der Synthese wurden - nach einer ersten hypothetischen Annahe-
rung an das Wirkungsgeflge - jene Determinanten herausgearbei-
tet, die sich in den Studien als wirksam erwiesen haben, das Mobili-
tatsverhalten der Adressaten zu verandern.

Die zentrale Frage des methodischen Vorgehens der Synthese laute-
te: Welche situativen Kontexte fuhren Uber welche Mechanismen zu
welchem Verhalten?

Eine Realist Synthesis unterstellt, dass die vorhandenen Interventi-
onsstudien Ausschnitte der beobachtungsunabhangigen Wirklich-
keit zeigen, sofern sie sich des anerkannten Arsenals von wissen-
schaftlichen Methoden bedient haben.

Die Ergebnisse der Synthesis zeigen, dass Mobilitatsentscheidungen
haufig mit ,Kosten-Nutzen-Abwagungen® einhergehen. Personen
andern ihr Mobilitatsverhalten, wenn die Opportunitatskosten ge-
ring erscheinen, wenn ihr Wissen Uber Mobilitatsmittel (zum Bei-
spiel: OV) gesteigert, die Einstellung zu den Varianten zustimmend
verandert und die Verkehrsmittel als sicher und zweckmaf3ig beur-
teilt werden.

Die Befunde spiegeln den aktuellen Stand der Forschung, gespeist
aus solchen Interventionsstudien, die ihre Ergebnisse statistisch ab-
gesichert und eine Wirkungshypothese postuliert haben, die sie
Uber quantitative Verfahren auf ihre Bewahrung gepruft haben. Das
maogliche ,Universum® der Determinanten und ihrer komplexen In-
teraktion ist damit nicht beschrieben. Auch sind Determinanten
keine kausalen Mechanismen im naturwissenschaftlichen Sinne.
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Der Bericht endet mit einigen spekulativen Annahmen daruber,
welche Besonderheiten in der Stadt Stuttgart aufscheinen und wel-
che MaBnahmen zu einer ,kérperlich aktivitdtsanregenden Stadtge-

staltung” beitragen.
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Uber was berichten wir?

Die Beteiligten am Future City Lab Stuttgart kooperieren im inter-
disziplinaren Verbund, um die Bedingungen und Moglichkeiten ei-
ner nachhaltig mobilen Lebensweise der Bevdlkerung in Stuttgart
und der Region Stuttgart zu beschreiben. In einem transdisziplina-
ren, transformativen Zugang beabsichtigen sie zudem, das Mobili-
tatsverhalten der Stuttgarter Bevdlkerung zu beeinflussen. Bur-
ger/innen sollen sich fur eine ,nachhaltige(re) Mobilitdt’ entscheiden
(kbnnen).

FlUr diesen Bericht definieren wir ,nachhaltig mobil’ im Stadtraum
als das ZufuBBgehen, das Radfahren sowie die Nutzung des offentli-
chen Nahverkehrs und insgesamt die reduzierte Nutzung des mit
ausschlieB3lich fossilem Brennstoff angetriebenen Autos. Diese Be-
deutungszuschreibung steht im Einklang mit der modernen Auffas-
sung von Nachhaltigkeit, die darauf abhebt, dass individuelles Ver-
halten nur das beanspruchen, verbrauchen sollte, was nachwachsen,
wiederhergestellt oder sich regenerieren kann und also naturliche
und soziale Umwelt nur soweit beeinflusst, dass der Erhalt der Sys-
teme gewahrleistet ist. Wir verwenden den Begriff ,nachhaltig’ de-
skriptiv, auch wenn seine normative Konnotation - kaum vermeid-
bar - auch in der hier gebrauchten Fassung durchscheint.

Ein - in aller Regel gewohnheitsmafiges - Verhalten, wie die Nut-
zung eines Verkehrsmittels, zu andern, das ist ein komplexes Unter-
fangen. Mobilitatsentscheidungen werden durch personale wie
auch situative Faktoren bedingt. Die Art und Weise wie eine Person
ihre Alltagsmobilitat gestaltet, ist Teil der Lebensweise einer Person,
kann sich im Lebensstil dau3ern und ist dann auch Teil der Identitat
(zum Beispiel: ,Ich bin ein leidenschaftlicher Autofahrer”). Wird Ver-
haltensanderung von auf3en angestoBen und werden dabei entwe-
der nur personale Faktoren (zum Beispiel: Einstellungen) oder nur
Umweltfaktoren (zum Beispiel: Radwege) adressiert, dann fuhrt das
zumeist - und wenn Uberhaupt - nur zu kurzfristigen Anderungen
der Lebensweise und verandert aber den Lebensstil nicht.

Sozial-6kologisch fundierte Ansatze und Arbeiten lehren, dass Mal3-
nahmen, die theoriegeleitet und empirisch fundiert die ,Person x
Umwelt-Interaktion® adressieren, die Bedingtheit des Verhaltens ge-
eigheter erklaren und Verhalten nachhaltiger andern (Schlicht &
Zinsmeister, 2015).

Ziel des vorliegenden Berichts ist es, einen theoretischen Rahmen
zZU zimmern, in den sich MaBhahmen zu einer Mobilitatsverhaltens-
anderung einsetzen lassen. ,Theoretische Rahmen’ (frameworks)
sind so konstruiert, dass sie eine Struktur, einen Uberblick oder Plan
verschiedener, beschreibender Kategorien oder Variablen formali-
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sieren und jene Verknupfungen benennen, von denen angenom-
men wird, dass sie ein Phanomen (hier das Mobilitatsverhalten) be-
dingen. ,Theoretische Rahmen’ erklaren nichts. Sie sind vielmehr
deskriptive Konstrukte.

Um einen ,theoretischen Rahmen’ - der im Folgenden als ‘Pro-
grammtheorie’ etikettiert wird - zu fertigen, wurde mit der Realist
Synthesis eine theoretisch und empirisch fundierte Methode ver-
wendet. Das bislang vorhandene und Uber wissenschaftliche Me-
thodik geprufte Bedingungs- (was macht Mobilitatsverhalten aus)
und Anderungs-Wissen (wie, durch welche Mechanismen lasst sich
Mobilitatsverhalten andern) wurde zusammengefasst. Die bislang
bekannten und empirisch bewahrten Determinanten des Verkehrs-
und Mobilitatsverhaltens wurden identifiziert, um sie - neben ande-
ren, fur die eine begrindete Veranderungshypothese postuliert
werden kann - fUr Realexperimente nutzen zu kénnen.

Auf dem kritischen Realismus fu3end, geht die Realist Synthesis da-
von aus, dass die Wirksamkeit einer Intervention von den beobach-
tungsunabhangigen Mechanismen abhangt, die der Intervention
innewohnen (Pawson, 2002)>. Ein Mechanismus ist dabei nicht zu
verstehen als eine kausale Variable stricto sensu, sondern eher eine
theoretische Annahme Uber die Attribute einer Intervention, die
(vermutlich) wirken. Lacouture, Breton, Guichard und Ridde (2015, p.
10), definieren Mechanismen im Sinne der Realist Synthesis als ,an
element of reasoning and reactions of (an) individual or collective
agents(s) in regard of the resources available in a given context to
bring about changes through the implementation of an interventi-
on.”

Ob ein Mechanismus in einer konkreten Intervention aktiviert wird
und wie stark dieser dann wirkt, hangt vom Kontext (den Adressaten
und den Rahmenbedingungen) der Intervention ab. Die Effekte von
Interventionen kdnnen also bei ansonsten gleicher Determination,
aber verschiedenen ,Kontext-Mechanismus-Kombinationen®, diffe-
rieren.

Interventionen in das Mobilitatsverhalten sind in der Regel komplex.
,Sie bestehen aus mehreren Einzelkomponenten (MaBnahmen), die
sich wechselseitig bedingen. Bei der Beurteilung ihrer beabsichtig-
ten Wirksamkeit, des dadurch bedingten Nutzens und des nicht
gewollten Schadens bleibt unklar, in welchem Umfang und warum
jede EinzelmaBnahme und die Interaktion mit anderen Maf3nah-
men zur Wirkung beitragt.” (Schlicht & Zinsmeister, 2015, S. 13).

Im folgenden Bericht identifizieren wir Mechanismen, die sich in
Interventionen in das Verkehrs- und Mobilitatsverhalten gezeigt und
bewahrt haben. Synthetisiert wurde also nur das, was in vergange-

3 Nadheres zum Vorgehen der Realist Synthesis siehe Pawson (2006).
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nen Studien mMit den anerkannten Methoden der Wissenschaft
adressiert und auf seine Wirksamkeit gepruft wurde.

Die Realist Synthesis kann also die Realitat des Mobilitatsverhaltens
mit all ihren Spielarten und ihrer Komplexitat nur ausschnittweise
spiegeln. Vereinfacht, der Bericht sagt, was bislang ,ist", aber nicht
was ,sein kénnte". Eine Realist Synthesis unterscheidet sich daruber
hinaus von einer Meta-Analyse. Sie fragt anders als diese nicht da-
nach, ob eine statistisch bedeutsame Wirkung und mit welcher Ef-
fektstarke diese nachweisbar ist. Vielmehr informiert sie Uber (einen
Ausschnitt von) Mechanismen, die diesen Effekt bewirkt haben.
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1 Was wurde getan?

Die zentrale Fragestellung des methodischen Vorgehens lautete:

Welche Kontexte (K) fUhren Uber welche Mechanismen (M) zu wel-
chem Mobilitatsverhalten (O)*?

Der Bericht nimmt Jugendliche, junge Erwachsene und mobile alte-
re Menschen, nicht aber Kinder und keine gebrechlichen, mobili-
tats-beeintrachtigten Hochaltrigen, in den Blick. Das methodische
Vorgehen beginnt mit einer (zunachst noch vorlaufigen) ‘Pro-
grammtheorie’, die Annahmen darlber enthalt, was fur wen, unter
welchen Umstanden, wirken kdnnte (Pawson, 2006).

Interventionen sind stets von einer - oftmals aber nur impliziten -
hypothetischen Annahme getragen, dass eine definierte MaBnahme
ein bestimmtes Ergebnis zeitigen wird (Rycroft-Malone et al., 2012).
Explizite Wirkungshypothesen finden sich - neben anderen - in Pro-
zessmodellen etwa der Gesundheitspsychologie, in denen benannt
wird, welche Kontexte Uber welche Mechanismen welche Wirkun-
gen - hier also das Verkehrsverhalten - hervorrufen. Zu diesen Theo-
rien und Modellen zahlen solche der psychologisch fundierten Ver-
haltensanderung (z.B. lerntheoretische Ansatze, Einstellungstheo-
rien, Transtheoretische Modelle). Das sind Uberwiegend Rational
Choice, vereinzelt aber auch sozial-6kologische Ansdtze und Kon-
zepte der Gewohnheitsbildung® Nicht zuletzt von Theorien und
Modellen, die in dieser Tradition stehen, lassen wir uns in unseren
Erwartungen leiten.

Im ersten Schritt der Realist Synthesis entstand eine vorlaufige Pro-
grammtheorie. Sie ist in der Abbildung 1 skizziert. In dieser Pro-
grammtheorie unterscheiden wir ,Kontext’ und ,Mechanismen’ und
unterteilen den Kontext in politische, raumliche, strukturell/ organi-
satorische, soziale und persodnliche Konstrukte.

Den Kontexten wohnen Mechanismen inne. So etwa dem politi-
schen Kontext ,Subvention’ der Mechanismus ,Nettogewinn fur Res-
sourcen aus der Kosten-Nutzen-Bilanz' oder dem raumlichen Kon-
text ,Radwege’ der Mechanismus ,Sicherheit’ in der Radnutzung.
Zwischen den Konstrukten und den Mechanismen kénnen also je
nach disziplinarer Position und Erwartung VerknuUpfungen herge-
stellt werden. Auch kénnen - je nach Disziplin und Erwartung - wei-
tere Konstrukte/Teilkonstrukte und Mechanismen ergénzt werden.
Die Mechanismen wirken auf die Endpunkte, also auf das nachhalti-
ge Mobilitatsverhalten.

4 FUr einen Uberblick zu den einzelnen Theorien siehe Schlicht & Zinsmeister
(2015).
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Abbildung 1: Vorldufige Programmtheorie

Auf diese vorlaufige Programmtheorie grindeten wir die Recherche
nach einschlagigen Arbeiten. Nach ersten Recherchen wurde deut-
lich, dass die Zielfragestellung nicht unter ausschlie3licher Nutzung
,stuttgart-spezifischer” Interventionen zu beantworten war. Zwar
gibt es Stuttgarter Projekte zum Verkehrsverhalten (siehe Liste im
Anhang zu diesem Bericht). Diese aber wurden weder evaluiert
noch in Fachzeitschriften und mit der notwendigen Beschreibung
publiziert, um die erforderlichen Informationen Uber die Kontexte
und/oder Mechanismen einer Intervention zu identifizieren.

Wir haben die Suche also auf Interventionen im Bereich Mobilitats-
verhalten ausgedehnt, egal ob diese nun in Stuttgart, Freiburg oder
an einem anderen Ort auf der Welt stattfanden. Fur die Kontextab-
hangigkeit der Wirkungen ist das ein Nachteil. Auch die Frage nach
Stuttgarter Besonderheiten bleibt so unbeantwortet. Mangels aus-
reichender Datenbasis muUssen wir das in Kauf nehmen. Gleichzeitig
aber kdnnen wir unterstellen, dass die an anderen Orten, in anderen
Konstellationen wirkenden Mechanismen wahrscheinlich so oder so
ahnlich auch in Stuttgart wirken respektive wirken kénnten. In ei-
nem abschlieBenden Exkurs werden wir hierzu noch einige (speku-
lative) Annahmen vortragen.

Nach Interventionsstudien (veroffentlicht ab dem Jahr 2000) wurde
mit Schlagworten in verschiedenen Datenbanken (Taylor and Fran-
cis, Wiley Online Library, Pubmed, Health Evidence, Transportation
Research Information Database und Web of Sience) recherchiert:
sustained/sustainable mobility, e-mobility, sharing/shared mobility,
mobility patterns, traffic, modal split, transportation, walking,
(bi)cycling, public transport(ation), travel mode, active commuting,

10
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erganzt um die beschreibenden Suchworte der Zielgruppen adoles-
cents, young adult(s) aged, elderly, older adults. Die Schlagworte
wurden einzeln und teilweise in Verbindung mit *AND oder *OR
verwendet.

,Nachhaltige Mobilitat’ wurde als ‘Splitvariable’ gefasst, die den mo-
torisierten Individualverkehr, die Nutzung des OV, den aktiven
Transport (das ZufuBgehen und das Radfahren), aber auch neuere
Varianten und Konzepte wie Mobility-Sharing (Fahrrad, Auto) um-
fasst.

Die Anzahl der Treffer und der verschiedenen Auswahlschritte ist
der Abbildung 2 zu entnehmen. Von insgesamt 29.210 Treffern aus-
gehend, landeten wir nach mehreren Iterationsschritten bei 19 the-
menrelevanten Studien.

Frage des Reviews:
Welche Kontexte (C) fUhren Uber
welche Mechanismen (M) zu
welchem Mobilitatsverhalten (O)?

v

[ Identifizierte Treffer: n = 29.210 ]

Ausgeschlossen:
n = 28484 a.G. von Nicht-Passung
des Titels

Ausgeschlossen:
n =232 a.G. von Nicht-Passung der
Zielgruppe und Publikation vor 2000

Sichtung der Abstracts und Inhalte:
n=494

l Ausgeschlossen:
Emme 2 N = 410 a.G. dass keine Passung oder
l Intervention vorlag

[ Lesen des Volltextes: n = 84 ]

l‘ > Ausgeschlossen:'
l n =65 a.G. von Nicht-Passung

[ Final ausgewahlte Artikel: n =19 ]

Abbildung 2: Flow-Chart der Recherche

Im ersten Zugang wurde zunachst nicht gefiltert, ob die recher-
chierte Studie tatsachlich eine Intervention zum Gegenstand hatte.
Vielmehr wurde jeder Treffer auf Passung zur Ubergeordneten Fra-
gestellung gepruft. AnschlieBend wurde die Studie nach Relevanz
fur die Fragestellung bewertet.

Relevante Studien wurden in das weitere Vorgehen integriert, ande-
re ausgeschlossen. Aus den verbleibenden 19 Studien wurden der

il
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Kontext (K) der Intervention, der empirisch bewahrte Mechanismus
(M) und das Outcome (O) herausgearbeitet.

FUr das Future City Lab Universitdt Stuttgart werden die Ergebnisse
zum einen in diesem Bericht und zum anderen zusatzlich in einer
Infografik zusammengefasst. Sie wird auf der Projekthomepage im
Atlas der Gegenwartsmobilitdt hinterlegt. Sie steht den Projektbe-
teiligten als auch der interessierten Offentlichkeit als Diskussions-
grundlage fur die Realexperimente im zweiten Projektjahr von Fu-
ture City Lab Universitdt Stuttgart zur Verflgung.

12
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2 Welche Determinanten wurden
identifiziert?

Wie eingangs bereits genannt, fassen wir nachhaltige Mobilitat als
ein Verhalten, bei dem Menschen die Autonutzung fur kurze Stre-
cken reduzieren, stattdessen zu Ful3 gehen, Radfahren oder den of-
fentlichen Nahverkehr fur kurze und langere Strecken nutzen.

Die folgende Darstellung der Programmtheorien ist anhand dieser
Endpunkte strukturiert: reduzierte Autonutzung, (erhdhte) Ov-
Nutzung und aktive Mobilitat (Radfahren und Zufuf3gehen).

2.1 Reduktion der Autonutzung

Die in der Recherche identifizierten Interventionen, die auf eine re-
duzierte Autonutzung zielten, kdnnen in funf Ubergeordnete Kon-
texte gegliedert werden, die wiederum Uber funf verschiedene Me-
chanismen zum einen auf das Verhalten selbst oder auf Antezeden-
zien respektive Determinanten® der Autonutzung wirkten.

Wir berichten im Folgenden stichwortartig alle Studien und ordnen
die Konstrukte dem Kontext (K), den Mechanismen (M) und den
Outcomes (O) zu. Abbildung 3 gibt einen Uberblick Uber Interven-
tionen, die auf eine reduzierte Autonutzung abzielten.

Reutter (2004) adressierte Einstellungen Jugendlicher und junger
Erwachsener. Umweltfreundliche Mobilitatsformen sollten positiv
bewertet und ein Bewusstsein fur nachhaltige Mobilitat sollte ge-
schaffen werden. Einstellungen werden in der Sozialpsychologie als
relativ stabile Wertungsdispositionen verstanden. Sie setzen sich aus
einer affektiven (mdgen oder nicht mdgen), kognitiven (eine Mei-
nung haben) und einer konativen (sich hingezogen oder abgestof3en
fUhlen) Komponente zusammen. In der Intervention von Reutter
wurde ein Beteiligungsverfahren (K) genutzt. Damit gelang es, die
Einstellungen (M) der Jugendlichen und jungen Erwachsenen derart
zu andern, dass das Auto einen Imageverlust erlitt und der offentli-
che Verkehr einen -gewinn erzielte (O).

Holz-Rau et al. (2009) entwickelten mit dem ,Patenticket’ ein Emp-
fehlungsmarketing fur Seniorinnen und Senioren. Beim Umstieg
vom Auto auf den &éffentlichen Verkehr halfen sich Altere gegensei-
tig (K), um ihr Alltagswissen Uber den OV zu erhdhen und in der OV-
Nutzung erfahrener zu werden (M). Die Intervention fuUhrte zu einer
reduzierten Autonutzung und einem Umstieg auf den OV (0).

5 Determination wird im Kontext der Verhaltenswissenschaften nicht im naturwis-
senschaftlich-mathematischen Sinne einer kausalen Bedingtheit verstanden, son-
dern als eine Variable, die mit dem Verhalten assoziiert ist und dieser zeitlich vo-
raus lauft. Sie begrindet damit - im statistischen Sinne - eine lediglich ,schwache
Kausalitat”.

13
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In zwei weiteren Interventionen wurde die Nutzung des OV subven-
tioniert (K). Baker und White (2010) berichten Uber Tickets fur den
offentlichen Verkehr, die Senioren zum halben Preis angeboten
wurden (K). Die Preisgestaltung und eine verbesserte Erreichbarkeit
des OV (M) fUhrte zu einer vermehrten Nutzung der Buslinien (O).
Die Autoren erzielten durch kostenlose Tickets (K) schlie3lich auch
einen Umstieg vom Auto auf den Bus (O). Altere, die Uber ein Auto
verfugten, nutzten vor allem fur Strecken in Stadtzentren, in denen
ParkgebuUhren anfallen kdonnten, das kostenlose Busticket (M). Sie
nutzten fur weniger gut erreichbare Ziele aber weiterhin das Auto,
weil der offentliche Verkehr hier zeitaufwandig (M) war und zudem
haufig auch als ,unbequem” (M) empfunden wurde. FuUr diejenigen,
die Uber weniger Einkommen verfugten und kein Auto besal3en,
schuf das Ticket die Voraussetzung am sozialen Leben teilzuhaben
(O).

Outcome
Determinante Verhalten

Kontext Mechanismus

) Intention,
[Car-Sharmg Auto U
( ) h verkaufen
§ubvent|on von
OV-Tickets Verflgbarkeit Intentio'n,
L(kostenlos) Car-Sharing
- . Kosten-Nutzen- ZU nutzen
Policy: Abwagung
- GebuUhren far
Parkplatz Sicherheit -
- OV vor Verkehr Verlassli hk"t Auto
- OV-Supporting il a.ss.|c ,el : Nutzu Ng
- Geschwindig- Partizipation
keitsbeschran-
- ,Izltjrt-]g-Nutzung& Wissen,
\ Parken verteuern Y Erfahrung
- Einstellung
[Travel Training Einstellung, |51 Ayto-
Wertschatzung Nutzung

verfahren zur

Beteiligungs-
OV-Gestaltung

-

Abbildung 3. Kontexte und Mechanismen zur Reduktion der Auto-
Nutzung (Interventionen auf Verhéaltnisebene in dunkelblau, auf Per-
sonenebene in hellblau; Zielgruppe Jugendliche/ junge Erwachsene
kursiv)

Die Subventionierung des OV, um die individuellen Kosten flr ein
Ticket niedrig zu halten (M), war und ist auch ein Baustein der Frei-
burger Policy-MaBnahmen (K). Dort wird zusatzlich daran gearbei-
tet, das Sicherheits-, Verlasslichkeits- und Partizipationsempfinden
der Freiburger Bevélkerung zu erhdhen. So konnte die OV-Nutzung
(O) gesteigert werden (Buhler & Pucher, 2011).
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Shaheen et al. (2015) steigerten die Verfugbarkeit (M) von Car-
Sharing-Angeboten (K) und erreichten so, dass die Adressaten beab-
sichtigten, das eigene Auto zu verkaufen und zukunftig Car-Sharing
ZU nutzen.®

2.2 OV-Nutzung

Das Freiburger Policy-Programm zielte - neben der bereits oben ge-
nannten Subventionierung des OV, mit dem Ziel, den Gebrauch des
Autos zu reduzieren - auch auf die starkere Frequentierung des o6f-
fentlichen Nahverkehrs. Dazu wurden im Rahmen des Programms
verschiedene MafBnahmen ergriffen: Die Distanz zu Haltestellen
wurde reduziert, es wurde ein Ticket-Sharing implementiert, dem
OV wurde der Vorrang vor dem Autoverkehr eingerdumt und die
PKW-Nutzung in der Stadt wurde verteuert. Als Mechanismen, die
eine hdhere Nutzung des OV bewirken sollten, wurden die erhdhte
Verlasslichkeit, die Beteiligung der Freiburger Burger und das Si-
cherheitsempfinden genannt. Wie Buhler und Pucher (2011) berich-
ten, wurde der OV haufiger genutzt.

Flexible Busrouten und subventionierte Tickets wurden in einer In-
tervention von Broome et al. (2012) etabliert (K). Damit sollten Halte-
stellen leichter und in kldrzerer Distanz zur Wohnung erreichbar sein
(M). Die Flexibilisierung der Busrouten verbesserte die Erreichbar-
keit, erhdhte die Zufriedenheit vor allem alterer Nutzer/innen mit
dem OV-Angebot und flhrte zu einer starkeren Nutzung offentli-
cher Verkehrsmittel (O) (Broome et al.,, 2012).

Das Scottish Government (2009) konnte ebenfalls mit subventio-
nierten Tickets (K) und einer verbesserten Erreichbarkeit (M) die OV-
Nutzung erhéhen. Dieser Effekt war deutlicher bei Nutzerinnen.

Auch Baker und White (2010), wie auch Rye und Kollegen (2008) im
stadtischen Raum, gelang es mit einem analogen Vorgehen (K), die
Kosten-Nutzen-Abwagung (M) zu adressieren und die Haufigkeit der
Busfahrten (O) bei ihren Studienteilnehmern/innen zu steigern.

Die altersgerechte Ausgestaltung von Bussen und des OV-Angebots
(z.B. Niederflurbusse, altersfreundliche Fahrplane, flexible Routen,
erhohte Fahrfrequenz und Busfahrertraining) richtete sich bei
Broome et al. (2010) auf die Zufriedenheit mit und auf den reduzie-
ren Aufwand der Busnutzung. Die Autoren konnten zeigen, dass ihre
altere Zielgruppe den Bus haufiger nutzte.

In einigen weiteren Interventionen setzten ,Travel-Trainings’ auf die
Erfahrung der adressierten Personen. Babka et al. (2009) steigerten
das Wissen Uber den OV und lieBen ihre Probanden den OV erfah-
ren (M). Dies bewirkte eine tatsachliche Steigerung des Wissens

¢ Absichten haben sich in der empirischen Prifung psychologischer Motivations-
theorien als ,wirkmachtige” Determinanten des Verhaltens erwiesen.
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Uber OV-relevante Sachverhalte (z.B. verschiedene Verkehrsmittel,
generelle Organisation des &ffentlichen Nahverkehrs, Preise, Fahr-
plane, Tickets und Routen) und Uber die Mdglichkeiten, &ffentliche
Verkehrsmittel zu nutzen.

Ein ,Travel Training’ wurde auch von Stephaniuk und Kollegen
(2008) durchgefuhrt. Das Training zielte auf die (Selbst-)Sicherheit
und die Einstellung gegentber der OV-Nutzung. In dieser Interven-
tion verlangerte sich die Strecke, die mit 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln zurickgelegt wurde.

Reutter (2004) zielte auf die Einstellungsanderung von Jugendli-
chen und jungen Erwachsenen gegenUber der OV-Nutzung und
hatte damit den erwunschten Erfolg.

In Abbildung 4 sind die Ergebnisse illustriert.

Kontext Mechanhismus Outcome
Determinante Verhalten

( p
Altersgerechte

| Busse J\ , ,

Zufriedenheit

rFIexibIe h (Ease of bus use) —T
Busroute ‘ i HIFSash

. ) Erreichbarkeit I? heit mit OV

{ = \

E=INT D\ . - .
Policy: Verlasslichkeit -
- OV-Vorrang oV
- Distanz zur (Selbst-) Nutzu Nng

Haltestelle Sicherheit
- Ticket-Sharing . ' - -
- Verteuerung Einstellung, Wissen Uber

[ PKW-Besitz . Soziale OV und

) Unterstutzung Uber
Travel Training Wissen, / Erre|chbar—

- keit

- — Erfahrung
Beteiligungs- .
verfahren zur Einstellung, 5| Einstellung

( OV-Gestaltung Wertschatzung zu OV

Abbildung 4. Kontexte und Mechanismen zur Erhéhung der OV-
Nutzung (Interventionen auf Verhaltnisebene in dunkelblau, auf Per-
sonenebene in hellblau; Zielgruppe Jugendliche/ junge Erwachsene
kursiv)

2.3 Gehen und Radfahren zu Transport-
zwecken (Erwachsene)

Fitzhugh et al. (2010) berichten Uber eine Intervention, die darauf
abzielte, die Adressaten zu veranlassen, den Weg zur Arbeit oder far
Besorgungen zu FuB zuruck zu legen (O). Dazu wurde ein ‘urban
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greenway trail” installiert (K), der die Route zu relevanten Zielen ei-
ner Stadt einfacher erreichbar (M) und sicherer (M) machen sollte.

Andere Studien wurden durchgefuhrt, um den Radverkehrsanteil zu
erhohen (O). Im Rahmen der bereits oben erwahnten Freiburger Po-
licy-MaBnahmen wurde dem Autofahren Attraktivitdt genommen (K:
zum Beispiel durch Geschwindigkeitsbegrenzungen auf 30km/h,
das Einfuhren von SpielstraBen in Wohngebieten, kostengunstigere
Baugenehmigungen, wenn ohne PKW-Stellplatz gebaut wird oder
durchmischte Flachennutzungen), um mehr Menschen dazu zu mo-
tivieren, das Auto stehen zu lassen und stadtische Ziele per Rad auf-
zusuchen (Buhler & Pucher, 2011). Die Autoren berichten, dass diese
MaBnahmen in Freiburg deshalb so erfolgreich waren, weil den Au-
tofahrenden nicht nur etwas weggenommen wurde, sondern ihnen
eine gunstige, attraktive und sichere Alternative angeboten wurde.

Rissel und Kollegen (2010) erweiterten die Radinfrastruktur (Radwe-
ge) und boten zusatzlich Fahrradkurse und Materialien (Trinkfla-
schen, Karten etc.) an (K). Dadurch wollten sie zum Radfahren (M)
motivieren. Zwar konnte die Nutzung der Radwege erhdht werden
(O). Die Gesamtaktivitdt der Studienteilnehmer/innen blieb jedoch
unbeeinflusst.

Ein Bike-Sharing-Programm (K) wurde von Murphy und Usher (2015)
in Dublin implementiert. Damit wurden VerfUgbarkeit, wahrge-
nommene Sicherheit und soziale Norm der Fahrradnutzung erhoht.

Die gebaute Umwelt, hier die Radinfrastruktur, war in zwei Interven-
tionen der Kontext der Intervention. Separate Radwege, Verkehrsbe-
ruhigungen, Rad-Stellplatze und Vorfahrtsrechte fur Radfahrer wa-
ren im Bicycle-Policy-Programm von Pucher und Buhler (2008) Ge-
genstand der Intervention. Sicherheit, ZweckmaBigkeit und Asthetik
(M) sollten mehr Personen zum Fahrradfahren bewegen.

Mertens und Kollegen (2015) haben mit manipuliertem Fotomaterial
Aspekte der gebauten Umwelt variiert (K): Die Verkehrsdichte, die
Vegetation und das Vorhandensein von Radwegen. Auf Fotos mit
geringerer Verkehrsdichte, gruner Vegetation und vorhandenen
Radwegen konnte die wahrgenommene Verkehrssicherheit sowie
die wahrgenommene Asthetik gesteigert werden. Diese wurden als
einladend (M) fur das Fahrradfahren (O) bewertet’.

Im Rahmen eines Fahrradprogramms (K) haben Hemmingson und
Kollegen (2009) Beteiligte fUr das Radfahren sensibilisiert und ihnen
soziale Unterstutzung gewahrt (M). Betrug der Weg zur Arbeit weni-

7 Eine ahnliche Untersuchung flUhrten jingst Kahlert und Schlicht (2015) an der
Universitat Stuttgart mit alteren Personen (> 60 Jahre) durch. Sie manipulierten in
einem virtuellen Stadtrundgang die Gehwegsituation (Parkplatze teils auf dem
Gehsteig vs. separiert von den Gehwegen durch kleine Grunstreifen und Baume).
Sowoh!| die wahrgenommene Sicherheit als auch die wahrgenommene Fuf3gan-
gerfreundlichkeit war hoher, wenn parkende Autos von den Gehsteigen separiert
waren.
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ger als zwei Kilometer, wahlten die Pendler/innen mit einer héheren
Wahrscheinlichkeit den o&ffentlichen Nahverkehr oder stiegen auf
das Rad (O) um, als Personen, die einen langeren Weg zur Arbeit
zurucklegen mussten.

In Abbildung 5 sind die Befunde illustriert.

Kontext Mechanismus Outcome
Determinante Verhalten

rFreiburg-PoIicy:
L Auto ist teurer )

C ; D Kosten-Nutzen-
Radinfrastruktur Abwagung
Policy:
- Separate Radwege B B
- Verkehrsberuhi- ~— Sicherheit,
gung ZweckmaBigkeit, Rad-
- Vorfahrtsrechte s
- Fahrrad-Stellplatze Altraktiviiat fahren zu
- Integration in OV - - )
~ = J Sicherheit, YV T;\?vr]escri((;rr:
A ) ahrge-
( Gebaute Umwelt: ‘/1 Asthetik N\ 9
nommene

Verkehr

\__Vegetation ) Sicherheit, Jnvitingness” (T\
( ) Erreichbarkeit Ge .en/
Urban Greenway- Aktiver

| Trail (FuBganger) | Verfugbarkeit, Transport
Sicherheit, soz. Norm

Bike-Sharing

Bewusstsein,

-
REelElien 200 soz. UnterstUtzung

Gewichts-
(_reduktion

Abbildung 5. Kontexte und Mechanismen zur Erhéhung des aktiven
Transports (Interventionen auf Verhéaltnisebene in dunkelblau, auf
Personenebene in hellblau)

2.4 Korperliche Aktivitat in und/ oder zur
Schule (Jugendliche)

MaBnahmen, die speziell fur Kinder und Jugendliche im Setting
Schule durchgefuhrt wurden, adressierten unter anderem die Ein-
stellung und die soziale Unterstltzung (M).

Simon et al. (2008) veranstalteten Aktionstage (,.Cycling-to-school-
days’) und Diskussionsveranstaltungen (K), um die Einstellungen zu
beeinflussen und soziale UnterstUtzung zu initiieren (M). Sie konn-
ten zeigen, dass Kinder und Jugendliche, durch diese MaBnahmen
angeregt, haufiger Strecken zu Ful3 oder mit dem Rad zurucklegten.

Eine computer-unterstlUtzte, mafBgeschneiderte (tailored) Interven-
tion, mit einer Sitzung pro Woche (K), positiven RuUckmeldungen
und Ermunterungen, das Aktivitatsniveau beizubehalten oder zu
steigern (M), durchgefuhrt von Haerens et al. (2007a), konnte die Ak-
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tivitaten in der Schule steigern. Sie bewirkte allerdings keine erhoh-
te Freizeitaktivitat von Kindern und Jugendlichen. Zusatzliche Be-
wegungsmoglichkeiten in den Unterrichtspausen, Spiel- und Sport-
gerate sowie die soziale Unterstltzung der Eltern (K) schufen Er-
reichbarkeit und eine gesteigerte Selbstwirksamkeit, allerdings nur
bei den Madchen. Diese waren im Anschluss an die Intervention in
der Freizeit aktiver (Haerens et al., 2007b).

Nach DeBourdeaudhuij et al. (2011) zeigten sich die Interventionsef-
fekte unabhangig vom sozio-6konomischen Status der Kinder und
Jugendlichen. Einkommen, Bildungsstand und sozialer Status der
Familien scheinen demzufolge ohne Einfluss, wenn es darum geht,
das Aktivitatsverhalten von Kindern in oder zur Schule zu verandern.

Abbildung 6 zeigt die Ergebnisse.

Kontext Mechanismus Outcome

( :
Equipment /

Moglichkeiten Selbstwirksamkeit
far Aktivitat - .
< Erreichbarkeit
( . . .
Aktionen Aktivitat
(cycling days to Feeclback in/ zur
( school) Soziale Schule
- - UnterstUtzung
[Dlsku53|onen (Eltern, Lehrer)
Ermutigen von Einstellung
Lehrern und
Schulern

Abbildung 6. Kontexte und Mechanismen zur Férderung des aktiven
Schulwegs (Interventionen auf Verhé&ltnisebene in dunkelblau, auf
Personenebene in hellblau)

Alle, in die Synthese einbezogenen, Studien sind in der Tabelle 7 zu-
sammengefasst.
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Tabelle 1: Ubersicht zu den in den Bericht einbezogenen Studien

Autor

Babka et al.
(2009)

Baker &
White (2010)

Broome et
al. (2012)

Broome et
al. (2010)

Ziel-
gruppe
Altere (65+)

Altere
(60+);
N=796

Altere;
N=100

Altere

Kontext

EinfUhrung eines Trai-
nings zur Benutzung 6f-
fentlicher Verkehrsmittel
von alteren Autofahrern

EinfUhrung kostenloser
OV-Tickets

EinfUhrung einer flexib-
len Busroute

Altersfreundliche Busse:

* Niederflurbusse,

» Busfahrer-Training

* hdhere Taktfrequenz der
Busse

* Ersetzen einer festen
durch eine flexible Bus-
route

» Altersfreundliche Fuf3-
gangerkarte

Mechanismen

Wissen (Uber un-
terschiedliche

Moglichkeiten des

Transports und
Barrieren/ Hinder-
nisse)

e Erreichbarkeit

* Kosten-Nutzen-
Abwagung

Erreichbarkeit/
Distanz zur Halte-
stelle

Zufriedenheit
(,Ease of bus use”)

OQutcome(s)

» Wissen Uber OV-
relevante Informa-
tionen A

* Wissen Uber Zu-
gang zu OV A

» Haufigkeit Busfahr-
ten A
e Anzahl Passbesitzer

()
* Autonutzung W

e Fahrscheinverkaufe:
Anstieg

e Zufriedenheit: An-
stieg (Altere > Jun-
gere)

e Erreichbarkeit von
Bussen A\

Bus-Nutzung A

Kurzinfo

Uber ein Travel-Training kann das
Wissen zu Transportmoglichkeiten im
OV gesteigert werden und die Zu-
ganglichkeit erhéht werden.

Untersuchung der Veranderung der
OV-Nutzung Alterer durch die Einfih-
rung des kostenlosen OV (vorher hal-
ber Preis) in Salisbury (GB).

Eine fixe wird durch eine flexible Bus-
route ersetzt. Es kommt zu einem
Anstieg der Bus-Nutzung, sowohl bei
Alteren (Verdoppelung!), als auch bei
jungeren Menschen.

Untersuchung der Verhaltensande-
rung alterer Menschen durch ein al-
tersfreundliches Bussystem in Hervey-
Bay (Australien). Altersfreundliche
Veranderungen kénnen zur Aufrecht-
erhaltung der Busnutzung (und sozia-
len Teilhabe) fuhren.
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De Bour-
deaudhuij
(2011)

Fitzhugh et
al. (2010)

Haerens et
al. (2007a)

Haerens et
al. (2007b)

Jugendli-
che (3 Stu-
dien: 2840,
954, 281)

alle

Jugendli-
che (7.
Klasse);
N=281

Jugendli-
che (7. und
8. Klasse);
N=2.434

Q REALLABOR FUR
MOBILITATSKULTUR

* Bus-Patenprogramm

Interventionen-Vergleich
nach soziookonomi-
schem Status

Veranderung der gebau-
ten Umwelt: Grlinstreifen
in urbanen Umfeld fur
FuBganger

Von Computer betreute

Intervention zur Steige-

rung der korperlichen

Aktivitat:

* Mehr Bewegungsmaog-
lichkeiten (Pausen)

* Mehr Ausstattung fur
Aktivitat (Equipment)
Intervention zur Steige-
rung der korperlichen

Aktivitat:

* Alleine (Gruppe 1)

* Mit Unterstutzung der
Eltern (Gruppe 2)

NACHHALTIGE

Sozio6konomi-
scher Status

¢ Nahe (Direktheit)
e Sicherheit

e Erreichbarkeit
Feedback

Unterstltzung der
Eltern (soziale Un-
terstltzung)

Future City Lab
Universitat Stuttgart

Interventionen
funktionieren fur al-
le SES
Gesamtaktivitat in
Schule A
Gesamtaktivitat zur
Schule A

Korperliche Aktivi-
tat in der Nachbar-
schaft (total) A
Gehen und Radfah-
ren (total) g
Aktiver Transport
zur Schule 2

Korperliche Aktivi-
tat in der Schule N
Freizeitaktivitaten
Transport =

Gruppe 1: korperli-
che Aktivitat in der
Schule A\ (< als
Gruppe 2)

Gruppe 2: korperli-
che Aktivitat in der
Schule N, MVPA A,
Leichte Intensitat W

Interventionseffekte sind unabhangig
vom soziodkonomischen Status der
Jugendlichen. Insgesamt kann man
aber keine signifikanten Ungleichhei-
ten von europaischen Jugendlichen
feststellen.

Untersuchung der gebauten Umwelt,
in der Menschen leben und deren
Einfluss auf die kdrperliche Aktivitat.
Veranderungen der Distanzen in der
FuBgangerinfrastruktur kdbnnen zu
Anstieg der korperlichen Aktivitat
fuhren.

Eine einstindige durch einen Com-
puter begleitete Intervention kann
die schulbezogene korperliche Aktivi-
tat steigern.

Die Intervention in die korperliche
Aktivitat fUhrt zu einer erhohten Akti-
vitat bei Schulern.

21



Hem-
mingson et
al. (2009)

Holz-Rau et
al. (2009)

Mertens et
al. (2014)

Murphy &
Usher (2015)

Berufstati-
ge Frauen;
N=120

Altere
(60+); N=117

Erwachse-
ne (45-64);
N=66

Erwachse-
ne; N=360
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Programme zur langfris-

tigen Gewichtsreduktion

* Fahrradprogramm mit
moderater Intensitat

* Gehprogramm mit nied-
riger Intensitat

EinfUhrung eines Paten-
ticket zur gemeinsamen
Nutzung der OV

Veranderungen der ge-

bauten Umwelt (Fotos):

* Verkehrslevel

* Verkehrsberuhigung
durch separate Wege

* niedrige Steigung des
Radwegs

* Instandhaltung/ Vermul-
lung der Umgebung

* Bepflanzung

EinfUhrung Bike-Sharing

System

NACHHALTIGE

* Bewusstsein

» Beziehung/ sozia-
le Unterstltzung

* Substitution un-
gesund -2 gesund

* Erfahrung
* Alltagswissen
* Soziale Teilhabe

Jnvitingness” (As-
thetik und Sicher-
heit)

* Verfugbarkeit
e Sicherheit
e Soziale Normen

Future City Lab
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Radfahren zur Ar-
beit N

Radgruppe: Fort-
bewegung mit Au-
tound OV ¥

OV-Nutzung A
Autonutzung WV
Dual-Mode A

Wahrgenommene
JInvitingness” AN
Vegetation: keinen
direkten aber indi-
rekten Einfluss

Fahrradnutzung g
Eher kurze als lan-
ge Strecken
Nutzung héhere
Einkommen > nied-
rige Einkommen
(Barriere: Kreditkar-

Abdominal adipdse Frauen kdnnen
Uber moderate Intensitat und Verhal-
tensunterstltzung zu langfristigen
Steigerungen der korperlichen Aktivi-
tat und der Fortbewegungs-
gewohnheiten motiviert werden.

EinfUhrung des ,Patentickets” zur
multimodalen Nutzung des OV fir
Altere in Kéln (Deutschland), die bis-
her OV-unerfahren sind. Ergebnisse
zeigen, dass MaBnahme zur Erleich-
terung der OV-Nutzung geeignet ist
und so einen Beitrag zum Mobilitats-
erhalt leistet.

Untersuchung der Beziehung von
Radfahren zu Transportzwecken und
Veranderungen der Umwelt auf Mik-
roebene (,micro-scale” auf Fotos) in
Belgien. Alle manipulierten Bilder
(auBer separate Fahrradwege) zeigen
Veranderungen bei der Invitingness
(speziell: niedrige Steigung des Rad-
weges).

EinfUhrung eines Bike-Sharing Sys-
tems in Dublin (Irland). Es zeigt sich,
dass hauptsachlich Menschen mit
hoherem Einkommen das System
nutzen. Zuruckhaltung und Vorsicht
von Autofahrern gegenuber Fahrrad-
fahrern konnte dadurch positiv be-
einflusst werden.
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Pucher &
Buhler
(2008)

Reutter
(2004)

Rissel et al.

(2010)

k.A.

Jugendli-
che

Alle (18-29,

30-44. 45-
60, 61+);
N=920
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Fahrrad-Infrastruktur-

Policy:

* Separate Fahrradwege

» verkehrsberuhigte Berei-
che

* Vorfahrtsrechte fur Fahr-
radfahrer

* Stellplatze fUr Fahrrader

* Integration in den OV

* Verkehrserziehung und
Fahrertraining (fGr Autos
und Fahrradfahrer)

* Verteuerung Autofahren

* Flachennutzungspolitik
far kurze Wege

Nacht- und Diskobusse

Wettbewerb:

* Haltestellenverbesserung

* Spal3 und Unterhaltung
im OV

* Umgestaltung von Tickets

* Informationsmanage-
ment

Veranderungen:

* Fahrradinfrastruktur (We-
ge)

* Fahrradkurse

* Fahrrad-Equipment
(Trinkflaschen, Landkar-
ten und Booklets)

e Sicherheit
» ZweckmaBigkeit
e Attraktivitat

Intention gegen-
Uber Mobilitat

Bewusstsein

Future City Lab
Universitat Stuttgart

te)

Hohe Fahrrad-
fahrerquoten in
Danemark, den
Niederlanden und
Deutschland

* Intention:
Nutzung UPNV A
Nutzung Auto V¥

* Beteiligung in
Kampaghe N

* Nutzung Radweg
(zu FuB & Rad) A

» Korperliche Aktivi-
tat (>150 min;
selbstberichtet). &

Untersuchung (ex post) der Radinfra-
struktur-Policy in Landern und Stad-
ten mit hohen Fahrradfahrerquoten.
Ergebnisse legen nahe, dass rad-
freundliche Programme, Verteuerung
der Autonutzung und strikte Fla-
chennutzungspolitiken die Fahr-
radnutzung steigern konnen.

Promotion von nachhaltigen Trans-
portmoglichkeiten unter Jugendli-
chen und jungen Erwachsenen kann
zu verbesserter Einstellung gegen-
Uber OV-Nutzung und zu negativerer
PKW-Nutzung fuhren.

Programm zur Promotion von Fahr-
radfahren, das in einigen Untergrup-
pen zu positiven Veranderungen fuh-
ren kann, insgesamt gesehen aber zu
keinem Anstieg des Radfahrens (Le-
vel) fuhrte.
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Shaheen et
al. (2015)

Simon et al.
(2008)

Stepaniuk
(2008)

The Scottish
Government
(2009)

Altere (65+);

N=443

Jugendli-
che;
(N=954%)

Altere; N=41

Altere (60+)

O

EinfUhrung Car-Sharing

(e-Drive)

e Diskussion

* Mit dem Fahrrad zur

Schule-Tage

* Ermutigung der Schuler

durch Lehrer

* Pausengestaltung: Spiele
ohne Wettbewerbscha-

rakter

EinfUhrung kostenloser
OV-Tickets und Travel-

Training in Gruppen

EinfUhrung kostenloser
nationaler OV-Tickets

durch Subvention
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Verfugbarkeit (=
Intention)

* Einstellungen
* Soziale Unterstut-
zung

e Sicherheit
e Selbstsicherheit
* Einstellung

e Erreichbarkeit

* Kosten-Nutzen-
Abwagung (Preis-
Elastizitat)

Future City Lab
Universitat Stuttgart

* Intention zur Nut-
zung: A (Aufgrund
Verfugbarkeit)

* Intention eigenes
Auto zu verkaufen

t

e Aktive Fortbewe-
gung =

* Zurlckgelegte
Strecke 2

« OV-Nutzung: A

* Single-Mode =2

OV-Nutzung: Fur

Frauen > Manner

Ergebnisse legen nahe, dass die Ein-
fUhrung eines Car-Sharing-
Programms zu veranderten Einstel-
lungen (Interesse an weiteren Pro-
grammen) und Verhalten (Fahren von
Kurzstrecken und Veranderte Au-
tonutzung aufgrund von hohen Ben-
zinpreisen) fuhren kann.

Die Forderung der kérperlichen Akti-
vitat mit einem Mehrebenen-
Programm kann Gewichtszunahme
bei Jugendlichen verhindern. Die
Veranderung vom passiven zum akti-
ven Schulweg konnte Uber 4 Jahre
nicht aufrecht erhalten werden.

Untersuchung der Auswirkung eines
Trainings zur Fortbewegung mit of-
fentlichen Verkehrsmitteln in Victoria
(Kanada).

Schottlandweiter kostenloser OV fur
Altere und Menschen mit Behinde-
rung eingefthrt. Veranderung des
Transportverhaltens (von Auto zu OV):
12 % totaler modaler Shift und 47%
partieller modaler Shift.
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3 Welche methodische Qualitat haben die
Studien?

Gemessen an den Kriterien, die in der Implementierungsforschung
an (komplexe) Interventionen angelegt werden, um deren Gute zu
beurteilen, sind die oben berichteten Studien von methodisch
schwacher Qualitat (siehe etwa: Quality Assessment Tool for Quanti-
tative Studies® oder den Study Quality Guide der Cochrane Collabo-
ration®). Die Studien sind selektiv verzerrt (selection bias), weil sie
auf ,anfallende Stichproben” zugreifen, statt zu randomisieren, das
Studiendesign ist von geringer, allenfalls moderater interner Validi-
tat, mogliche Confounder werden nicht kontrolliert, Verblindung in
der Auswertung und verdeckte Zuordnung der Probanden zu den
MaBnahmen der Intervention (allocation concealment) fehlen, drop-
outs (sample attrition) werden nicht registriert oder die Grunde fur
das vorzeitige Ausscheiden werden nicht erlautert, intent-to-treat-
analysis fehlen und nicht in allen Fallen sind die Konstrukte valide
und reliabel definiert.

In der methodischen Beurteilung der Studien offenbart sich eine
kaum zu Uberwindende Kluft zwischen den Anforderungen an die
interne Validitat und dem Bemuhen, die Wirklichkeit, moglichst ge-
treu abzubilden, also eine hohe &kologische Validitat zu erreichen.

FUr die dargelegten Assoziationen der Determinanten und der Out-
comes erzwingt das eine vorsichtige Interpretation der Befunde. Wir
haben es in keinem Fall mit kausalen Determinationen zu tun und
selbst die nachweisbaren schwachen Kausalitaten (zeitliche Praze-
denz des Pradiktors und des Kriteriums) sind in vielfacher Hinsicht
durch methodische Fehler verzerrt.

Festzuhalten ist aber auch, dass ,reale Experimente’ den Grad an
GuUte kaum erreichen werden, der fur Interventionsstudien im klini-
schen Setting oder im Labor gefordert wird. Konstruktivistische Eva-
luationsansatze waren hier eher das passende Vorgehen, aber auch
die sind im vorliegenden thematischen Kontext nicht zu finden
(siehe zur konstruktivistischen Evaluation in knapper Darstellung:
Schlicht & Zinsmeister, 2015).

8 http://www.ephpp.ca/PDF/Quality%20Assessment%20Tool 2010 2.pdf

2 http://cccrg.cochrane.org/sites/cccrg.cochrane.org/files/uploads/StudyQualityGuide May%202013.pdf
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4  Was lesen wir aus den Studien fur das
Reallabor Future City Lab Universitat
Stuttgart?

Mobilitatsentscheidungen hangen neben persdnlichen Vorlieben
und Gewohnheiten von Kosten-Nutzen-Abwagungen ab. Wenn
Strecken von A nach B zuruckgelegt werden mussen, soll das mog-
lichst schnell und unkompliziert gehen und mit fur den Einzelnen
akzeptablen Kosten verbunden sein.

‘Okonomische’ Abwagungen koénnen dann beeinflusst werden,
wenn es gelingt, das Wissen Uber die Mobilitatsalternativen zu er-
hohen, die Einstellungen zu verandern und die Wahrnehmung der
Nutzung als sicher und zweckmafig zu vermitteln.

Die Studien dieses Reports zeigen, dass Mobilitatsverhalten dann
besonders gut verandert werden kann, wenn sowohl| personenbezo-
gene (Einstellungen, Wissen, Sicherheitsempfinden) als auch kon-
textuelle Stellschrauben (Erreichbarkeiten, Policy-MaBnahmen)
adressiert werden. Interventionen, die auf mehreren Ebenen zu-
gleich ansetzen, werden aktuell auch in anderen Themenfeldern als
vielversprechend beschrieben, um dem komplexen Zusammenspiel
der verschiedenen Determinanten auf das Verhalten gerecht zu
werden (zum Beispiel: Bucksch & Schneider, 2014).

Festgehalten werden muss aber auch, dass die vorliegenden Inter-
ventionen nicht alle Mobilitatsformen in allen Altersgruppen adres-
sieren. Fur Altere wird haufig der 6ffentliche Nahverkehr beworben,
fur Jugendliche der aktive Schulweg.

Junge Erwachsene, die im Future City Lab Universitat Stuttgart als
eine der Zielgruppen betrachtet werden, sind bisher nur selten Ad-
ressaten spezifischer Interventionen. Dabei sind gerade sie es, die
eine Mobilitatskultur nachhaltig verandern kdnnen und als relevante
Agenten starker in den Blick von Interventionen zur nachhaltigen
Mobilitat geruckt werden sollten.

Daruber hinaus wird das Gehen, als eine der einfachsten und am
leichtesten zuganglichen Fortbewegungsformen, im Vergleich zum
OV und dem Radfahren, eher selten in Interventionen beworben.
Auch hier sehen wir ein Potential fur das Future City Lab Stuttgart,
weil vor allem Altere durch regelméaBiges Gehen nicht nur langer
selbstandig bleiben, sondern auch eine aktive Gruppe der Gesell-
schaft sein kdnnen.

Zu Recht kann angemerkt werden, dass es - Uber die hier genann-
ten hinaus - weitere Determinanten oder Faktoren gibt, welche die
Verkehrsmittelwahl beeinflussen. Entscheidungen fur eine individu-
elle Lebensweise oder gar einen Lebensstil oder Veranderungen der

26



REALLABOR FUR Future City Lab
NACHHALTIGE | Universitat Stuttgart
M

OBILITATSKULTUR

Bau- und Stadtstruktur nach dem menschlichen MafB3stab (human
scale) spielen sicherlich ebenfalls eine Rolle. Sie wurden aber bis-
lang nicht - oder nur selten und eher in der grauen Literatur - in In-
terventionsstudien untersucht. Sie konnten daher mit der Methode
der Realist Synthesis nicht als Determinanten von Mobilitatsverhal-
ten identifiziert werden.

Die Veranderung von Mobilitatsverhalten ist kein einfaches, sondern
ein eher komplexes Problem. Will man dieses zufriedenstellend ad-
ressieren, gelingt das nur durch ein systematisches Vorgehen. Eine
Analyse der Ausgangslage markiert den Beginn des Planungspro-
zesses einer Intervention oder eines Realexperiments. Anschlieend
sollten Ziele und Teilziele explizit abgeleitet und dazu passende
MaBnahmen benannt werden. Am Ende sollte das Ergebnis mit
maoglichst fundierten Methoden bewertet werden (Schlicht & Zins-
meister, 2015).

Hilfreich bei der Entwicklung der Realexperimente kdnnte die Platt-
form des Centers for Theory of Change sein'™.

10 Center for Theory of Change (www.theoryofchange.org): Non-Profit-Organisation,
die theoriegeleitete Interventionsplanung mit dem Erfahrungswissen der Interven-
tionsteilnehmer und -planer verknUpft. Dazu wird eine kostenlose, cloud-basierte
Software angeboten, mit der die Planungsprozesse abgebildet werden kdnnen.
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Exkurs: Was gilt (vermutlich) fiir Stuttgart?

Wie kdnnen die Ergebnisse im Stuttgarter Kontext interpretiert wer-
den? Viele der identifizierten Determinanten kdénnen als allgemein-
gultige Wirkfaktoren betrachtet werden. Auch Stuttgarter werden
das Bedurfnis haben, moglichst kosten- und zeitgunstig, sicher oder
zweckmafig von A nach B zu gelangen.

Dennoch stellt sich die Frage, ob die Kontexte und damit die vorge-
stellten Interventionen auf die stadtspezifische Situation in Stuttgart
Ubertragbar sind.

So wird etwa die Forderung des Radfahrens in Stuttgart durch die
Kessellage mit ihren Steigungen und Gefallen erschwert. Eine be-
sonders positive Einstellung zum Auto als Verkehrsmittel in Stutt-
gart als ,Autostadt” kann man vermuten, da die wirtschaftliche
Prosperitat der Region mafBgeblich durch die Autoindustrie bedingt
wird. Neben den gro3en Unternehmen ,hangen” auch mittelstandi-
schen Betriebe in der Region am Auto. Auch die Strategie der ,just
in time’-Versorgung mit Komponenten und Produkten zur Fertigung
von Autos erzeugt Verkehr, der Uberwiegend als Schwerlastverkehr
auftritt. Nicht abschlieBend zu beurteilen sind die Konsequenzen
aus der Tieferlegung des Hauptbahnhofs (Stuttgart '21) und des auf
dem derzeitigen Bahnareal entstehenden neuen Stadtgebiets. Hier
und auch an anderen Stellen in Stuttgart, wo groBBere Areale Uber-
baubar sind, entstehen Einwirkungsmoglichkeiten im Sinne der
nachhaltigen Entwicklung.

Stuttgart ist in den Sommermonaten im Vergleich zu anderen Stad-
ten mit einer ungunstigen thermischen Situation konfrontiert. Der
,heat island effect’ fallt hier deutlich aus. Schwule und Hitze verhin-
dern, dass insbesondere Altere den 6ffentlichen Raum gehend oder
Rad fahrend aufsuchen und sich dort aufhalten. Was sich im Fruh-
ling und Herbst als Vorteil erweisen kdnnte, kehrt sich im Sommer
in sein Gegenteil. ,Stadtgrun’, Stadtblau’, Fassaden- und Flachenge-
staltung konnten hier Ansatzpunkte des Reallabors sein, die vor al-
lem die korperlich aktive Mobilitat beeinflussen durften.

Im internationalen Kontext der Public Health- und Disseminations-
forschung gelten zehn Prinzipien als bewahrt, die in der Stadtge-
staltung eine kdrperlich aktive Mobilitdtskultur der Bewohner/innen
fordern (siehe Abbildung 7).
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Abbildung 7. Aktivitatsférdernde Stadtgestaltung

Die zehn Prinzipien, hier in einer durch uns geringfugig veranderten
Variante, lauten™

1. Allen Bevélkerungsgruppen Aktivsein ermdglichen
Platze und Stra3en am menschlichen Maf3stab ausrichten: Offen, er-
reichbar, zuganglich und sicher fur alle Bevolkerungsgruppen

2. Gehfreundliche Quartiere schaffen/ gestalten
Wohnen, Arbeiten, Versorgung, offentliche Raume in fuBBlaufiger Er-
reichbarkeit.

3. Verbundene Geh- und Radfahr-Strecken schaffen/ gestalten
Konnektivitat von Wegen und Platzen mit sicher begehbarer Umge-
bung und Oberflache (vor allem auch flir gehbeeintrachtigte Altere
und behinderte Menschen), die zum Gehen, Radfahren und sich Be-
gegnen einladen, eindeutig gekennzeichnet sind und klare Hinweise
auf Richtungen und Destinationen enthalten.

4, Ko-Lokalisation von kommunalen Destinationen schaffen
Kommunale und sonstige Zentren der Dienstleistung lokal vernetzen
und die Wege und Raume attraktiv gestalten, um sie zu interessan-
ten Destinationen zu machen.

5. Multifunktional nutzbare offentliche Rdume gestalten
Statt ,steriler mono-funktional nutzbarer Raume solche schaffen, die
eine vielfaltige Nutzung erlauben (erholen, spielen, Sport etc.) und in
denen sich jung und alt begegnen kdnnen.

6. Aktivitatsanregende und -einladende Stral3en- und Raummoblierung
StraBen und Raume durch Sitzgelegenheiten, Leuchten, attraktive
Oberflachen und dauerhafte Materialien, grine Flachen und andere
Gestaltelemente einladend gestalten.

" http://www.bhfactive.org.uk/news-item/345/index.html)
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7. Aktivitdtsanregende und -einladende Infrastruktur schaffen
Offentliche Platze, Sport- und Bewegungsplatze schaffen.

8. ,Aktive”Gebdude gestalten
Das Gebaudedesign so gestalten, dass das ZufuBgehen dem Fahr-
stuhl oder der Rolltreppe vorgezogen wird.

9. ,Stadtgrin” pflegen
Grunflachen pflegen, sauber und sicher und begehbar halten

10. Kommunale Kampagnen fordern
In Kampagnen fur aktive Mobilitat werben.

FUr die altere Bevolkerung sind weitere, wesentliche Momente der Moti-
vierung, sich im &ffentlichen Raum aufzuhalten, 6ffentliche Toiletten, die
in ausreichender, erreichbarer Zahl vorhanden, zuganglich und sauber
sind, Sitzgelegenheiten, die ein Verweilen und Ausruhen gestatten und
die Umgebung als sicher eingeschatzt wird. Zerbrochene Fensterschei-
ben an leer stehenden Gebauden, deutlich sichtbare Zeichen des neigh-
bourhood watching sind flr Altere Indizien einer unsicheren Umgebung,
selbst dann, wenn die real nachweisbaren Delikte niedrig sind.

Was kénnte das Future City Lab Universitat Stuttgart tun?

Future City Lab Universitat Stuttgart konnte lokale Verantwortliche und
Planer dabei unterstltzen, aktives Design zu verwirklichen, in dem das
Reallabor:

* die evidente Basis fur Planentscheidungen schafft - und wo bereits
vorhanden - diese verbreitert

* anregt, bereits bei der Planung die Geh- und Radfreundlichkeit der
gebauten Umwelt zu bedenken

e Verantwortliche dartber informiert, welchen MafB3nahmen mit hohe-
rer Wahrscheinlichkeit eine aktivitatsfordernde Stadtgestaltung be-
wirken

e Assessments und Audits bereitstellt, mit denen beurteilt werden
kann, wie einladend und aktivitatsanregend ein Quartier ist oder sein
wird, wenn man vorhandene und/oder vorgesehene Gestaltungs-
merkmale zugrunde legt.

Die Fakten sind klar: ,Aktives Design’ starkt die Gesundheit der Be-
volkerung, schont die Umwelt und fuhrt zugleich zu einem &kono-
mischen Gewinn (Wertsteigerung der Quartiere; ohne zugleich eine
unerwlnschte Gentrifikation zu provozieren).
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Projekte in der Stadt Stuttgart

Ziel(e) Stadt (1)
oder Re-
gion
Stuttgart
(2), wenn
2 Spezifi-
zierung

Verbesserung der 1
Nahmobilitat

Bewusstsein far
Elektrofahr-rader
unter den Burgern
und unter politi-
schen Entschei-
dungstragern zu
scharfen. Die Akti-
vitaten richteten
sich aber auch an
Fahrradhandler
und sonstige Inte-
ressensgruppen in
den Bereichen
Fahrrad und Elekt-
romobilitat.

Future City Lab
Universitat Stuttgart

Mobilitats- Zielgrup-

form(en) pe

FuB, Rad Haupts.
FuBganger

5 (Pedelecs) Burger, pol.
Entschei-
dungstrager
und Fahr-

radhandler

Inter- Ergebnisse

venti-

on (1)

oder

Stu-

die/Da

ten-

erhe-

bung

(2)

1,2 Verbesserung der
Nahmobilitat in
Stuttgart; Férderung
des Zu-FuB-Gehens

1 1. Einrichtung eines

Zentrums fur Elekt-
romobilitat

2.Beschaffung von
Dienstpedelecs und
E-Roller fur stadti-
sche Mitarbeiter

3. Impuls fur den
Forderantrag zum
Aufbau des eCall-a-
bike Fahrradleihsys-
tems.

Laufend oder
abgeschlossen

Abgeschlossen
(2009-2012)
http://www.stuttgart
.de/item/show/5008
36

Abgeschlossen
(2009-2012)

http://www.stuttgart
.de/item/show/5008
32/1)

Ergebnisse
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Future City Lab
Universitat Stuttgart

2MOVE2 CIVITAS Initiative emissionsabhan- 1 PKW, Guterver-  Haupts. 1.2 emissionsabhangige Laufend (bis 2016)
der EU: Stadt gige Verkehrs- kehr FuBganger Verkehrs-steuerung,
Stuttgart steuerung (Gisa Elektromobilitat und
Gaietto) Elektro- Mobilitatsmanage- http://www.stuttgart
mobilitat (Wolf- ment; GUterverkehr de/2move2
gang Forderer), ) )
LKW- Reduzierung des mit
Empfehlungsnetz fossilen Antrieben '
e S o) ausgestatteten Auto- = Ergebnisse
Mobilitatsma- verkehrs im Stadt-
nagement fir kessel um 20 Pro-
Hrran unel Sha- zent. Hierzu ist Kfz-
ring Konzepte Verkehr zu vermei-
(Patrick Daude ) den, zu verlagern"
und umweltvertrag-
lich zu gestalten.
FahRad und Stadt Stuttgart Interaktive Gestal- 1 Fahrrad Schu- 1,2 Laufend Ergebnisse
Schule tung der Stuttgar- ler/innen
ter Radverkehrs-
forderung. Ver-
schiedene Pro-
jektbereiche
Echtzeit far Ministerium far Bereitstellung von 1, 2 (VVS- OPNV Nutzer of- 1 Laufend (2011-2015)
alle Busse im  Verkehr und Infra- Echtzeitinformati- Gebiet) fentl.. Ver-

VVS-Gebiet

struktur (MVI) und
VVS

onen

kehrsmittel
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NAMOREG: Ministerium fur Portal fur multi- AOPNV, MIV Nutzer of- Berechnen von Rou- Abgeschlossen
Multimoda- Verkehr und Infra- modale Fahrt- fentl. Ver- ten fUr den motori- (2011-2014)
les Auskunft- struktur BW: Rainer auskunft in der kehrsmittel sierten (KFZ) und
sportal Gessler Region Stuttgart und Indivi- nicht motorisierten
(®V und/oder V) dualver- (FuBganger) Indivi-
Darstellung im kehrs dualverkehr und Ver-
Internet (website) knupfung mit den
und auf mobilen Ergebnissen der OV-
Geraten (App) Fahrtauskunft (Park &
Ride, Kiss & Ride) zu
einer multimodalen
Auskunft
Siedlung und Verband Region Nachhaltige Ent- Alle mobi- Laufend (2012-2015)
Verkehr Stuttgart; Ministe- wicklung von len Men-
rium fur Verkehr Siedlungs- und schen; Be-
und Infrastruktur Verkehrspolitik im rufstatige,
BW Rahmen einer Pendler..

Uberortlichen
strategischen
Gesamtplanung; 1.
Innovatives Betei-
ligungsverfahren
im Rahmen des
Regional-
verkehrsplanes; 2.
Integration v. Kli-
maschutzaspek-
ten in Ent-
scheidungspro-
zesse; 3. Bewer-
tung/Weiterentwic
klung des Instru-
mentariums zur
Koordination von
Siedlungs- und
Verkehrsentwick-
lung vor dem
Hintergrund er-
forderlicher CO2-
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Reduktion und
der Anpassung an
den demografi-
schen Wandel

e-Burgerbus Region Stuttgart Uberprifung, OPNV, e- Landliche ? Laufend (2014-2016)
inwiefern burger- Mobilitat Bevolke-
liches Engage- rung
ment verbunden
mit dem Einsatz
eines Elektrofahr-
zeugs den OPNV
im landl. Raum
verbessern kann.
Zukunft des Verband der Regi- Fortschreiben, Schienenver- Schienen- ? Abgeschlossen?
Schienenver-  on Stuttgart: VWI aktualisieren der kehr verkehr in
kehrs in der Stuttgart GmbH Vorgangerstudie der Metro-
Region (2009): 1. Ver- polregion
Stuttgart gleich des S- Stuttgart
2013/14 Bahnnetztes mit
anderen Metropol-
regionen 2. Wei-
terentwicklungs-
moglichkeiten des
Netzes (Verlange-
rungen);
Besser zu Stadt Stuttgart, Verbesserung der Fuf FuBganger, Blrgerbeteiligung: Abgeschlossen
FuBB unter- Ministerium fur Lebensqualitat Politik, Typ C; Andere Er-
wegs in Bildung und For- durch bessere Verwaltung gebnisse kaum zu
Stuttgart schung: Lehrstuhl Bedingungen fur und Gesell- extrahieren, da mit
far Verkehrspla- die Menschen, die schaft anderen Stadten

nung und Ver-
kehrsleittechnik
(Universitat Stutt-
gart)

in der Stadt zu
FuBB gehen oder
dort verweilen;
Verankerung des
Themas FuBver-
kehr in Politik und
Verwaltung - Ein-
fUhrung von neu-

vermischt
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Schaufenster
LivingLab
Bwe mobil

Was geht? -
Sport Bewe-
gung und
Demenz

Deutscher Bundes-
tag: Land BW; Lan-
desagentur fur
Elektromobilitat
und Brennstoffzel-
lentechnologie e-
mobil BW GmbH
und die Wirt-
schaftsforderung
Region Stuttgart
GmbH

Demenz Support
Stuttgart gGmbH:
TV Nellingen,
Sportkreis Stutt-
gart, ADFC Stutt-
gart, schwab. Alb-
verein; Kontakt:
,Was geht!”: De-
menz Support
Stuttgart gGmbH

REALLABOR FUR
NACHHALTIGE
MOBILITATSKULTUR

en Formen der
Burger-
beteiligung zum
Thema Fuf3-
verkehr

Erforschung von 1,2
Elektromo-bilitat
in der Praxis

Im Brennpunkt 1
des Vorhabens

steht die Absicht,
Sport und Bewe-
gung als Moéglich-
keiten der sozia-

len Teilhabe und
Quelle von Le-
bensfreude fur
Menschen mit

Future City Lab
Universitat Stuttgart

e-Mobilitat

FuB

Intermoda-
litat, Flotten
und ge-
werblichen
Verkehren,
Infrastruk-
tur und
Energie,
Wohnen
und Elekt-
romobilitat,
Stadt- und
Verkehrs-
planung,
Fahrzeug-
technolo-
gie, Kom-
munikation
und Partizi-
pation so-
wie Ausbil-
dung und
Qualifizie-
rung.
Senioren 1

mit De-
menz

Erstellung von Pra-
xismaterialien

(Lehrfilme, Praxis-

handbuch), Curricu-

lum, Gute-Praxis-
Ausschreibungen,
diverse regionale

und Uberregionale

Je nach Teilprojekt:

Laufend (2014-2016)

Laufend (2013-2016)
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kognitiven Veran-
derungen zu er-
schlieBen

Future City Lab
Universitat Stuttgart

Veranstaltungen,
Webseite
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