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1 Nachhaltig unterwegs im Studium – und mit dem Auto 
ins Berufsleben? 

„Wer etwas über die Zukunft wissen will, muss die Jugend befragen. 
Die Mobilitätsforschung hat dies in den letzten zehn Jahren kaum getan  

und kann deshalb begrüßenswerte Trends im Mobilitätsverhalten junger Menschen  
nur unzureichend erfassen und erklären. […] Die […] ausgewerteten […] 

Quellen zeigen vor allem eines: 
eine riesige Forschungslücke.“ 

(Schönduwe et al. 2012: 32) 

1.1 Anlass: Ein Beitrag zu einer nachhaltigeren Mobilität 

Das Ende des Studiums und der Start ins Berufsleben sind für viele junge Menschen 
wichtige Meilensteine im Beginn des Erwachsenenlebens. Damit verbunden sind viele 
Neuerungen, sei es das spürbare Mehr auf dem Konto, das regelmäßige Arbeiten zu 
festen Zeiten oder auch neue Rollenbilder und Funktionen, die übernommen werden. 
Vor diesem Hintergrund sind auch Veränderungen im Mobilitätsverhalten zu vermu-
ten. Das Semesterticket fällt weg und vielleicht erfordert die neue Arbeit mehr Pünkt-
lichkeit oder ein gewisser Dresscode muss eingehalten werden. Auch ändern sich 
schlichtweg die raumzeitlichen Muster. 

Während das studentische Mobilitätsverhalten noch durch eine nachhaltigere Ver-
kehrsmittelnutzung im Alltag1 geprägt ist – der Pkw-Anteil im studentischen Modal 
Split liegt noch unter dem von Rentner_innen und Hausfrauen bzw. Hausmännern –, 
gilt für Berufstätige das komplette Gegenteil und, sofern ein Auto verfügbar war, 
wurden 2008 80% der Wege von ihnen mit dem Pkw zurückgelegt (infas/DLR 2010b: 
Wegeteil, 25f.). 

Angesichts der gegenwärtigen globalen Umweltveränderungen und der Knappheit 
fossiler Ressourcen stehen wir damit vor einem Problem. Zwar rufen Non-Profit-
Organisationen seit vielen Jahrzehnten und auch die UN mit ihren Weltklima-
Konferenzen seit Mitte der 1990er dringend dazu auf, Umwelt und Klima zu schützen, 
doch scheinen die Folgen (noch) zu abstrakt, um Wirkungen im Verhalten der 
Bevölkerung zu zeigen. In den letzten 25 Jahren haben sich die Treibhausgas-
Emissionen in Deutschland um etwa ein Viertel verringert, der Bereich Verkehr weist 
dabei allerdings keine nennenswerte Abnahme auf.2  
                                                           
1  Die Feststellung einer nachhaltigeren Verkehrsmittelnutzung im Alltag bezieht sich auf den 

Vergleich der Modal-Split-Werte. Demzufolge nutzen Studierende deutlich seltener den Pkw 
auf alltäglichen Wegen, s.a. Kap. 2.5. Ausgeklammert wird hingegen das Mobilitätsverhalten 
bezüglich von Fernreisen. 

2  Insgesamt reduzierten sich die Treibhausgase von 1,2 Mio. Gg CO2-äquvalente Emission 
(1990) um 28% auf 0,9 Mio. Gg (2014). Die Quellgruppe Verkehr verzeichnete in diesem 
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Der noch immer wachsende Anteil individual-motorisierter Verkehrsmittel liegt in 
Deutschland bei fast 80% aller zurückgelegten Verkehrsdistanzen3, gleichzeitig nimmt 
auch der Pkw-Besitz4 beständig zu. Durch die Veränderung von Verkehrsmittelent-
scheidungen, weg vom Pkw und hin zur Nutzung der öffentlichen Verkehrsmittel, des 
Fahrrades oder der eigenen Füße, besteht noch deutliches Einsparpotential. Neben den 
positiven Wirkungen auf das Klima bringt eine Reduzierung des motorisierten Indivi-
dualverkehrs viele weitere Vorteile mit sich: sinkender Flächenverbrauch in Städten 
durch die Reduktion bewegter und ruhender Pkw, verringerte Lärm- und Abgasbelas-
tungen der Anwohnenden oder auch persönliche gesundheitliche Vorteile, bspw. durch 
mehr Bewegung bei Nutzung nicht-motorisierter Verkehrsmittel. 

Vor diesem Hintergrund wird viel Hoffnung in die auch in den Massenmedien 
präsente These der Abkehr junger Menschen vom Auto gelegt.5 Die Datenlage stützt 
zunächst diese These, doch ist die Ursachenlage vielfältig und bedeutet indes nicht die 
Konsequenz, dass die Pkw-Nutzung tatsächlich dauerhaft rückläufig ist. Vielmehr 
scheinen auch Ansätze, die veränderte Biographien anführen und somit eine zeitliche 
Verlagerung der Pkw-Anschaffung und Nutzung vermuten, einen Beitrag zur Erklä-
rung zu leisten (Schönduwe et al. 2012; Kuhnimhof et al. 2012b). 

Der Start ins Berufsleben stellt dabei ein entscheidendes Ereignis in der persönli-
chen Biographie dar. Im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung wäre es sinnvoll und 
sicher wünschenswert, wenn Studierende ihre eher nachhaltige Verkehrsmittelnutzung 
beibehielten und sich die angeführten Trends verfestigen würden. Damit einher geht 
die Frage, welche Faktoren hier ausschlaggebend sind und inwiefern nicht nur die situ-
ativen Rahmenbedingungen auf individuelle Handlungsspielräume und Mobilitätsver-
halten einwirken, sondern auch welche Rolle der Bereich der veränderten Anforderun-
gen und Einstellungen bezüglich der Alltagsmobilität einnimmt. 

1.2 Theoretische Einbindung 

Die Entscheidung von Individuen für die Nutzung eines Verkehrsmittels steht in 
Zusammenhang mit verschiedenen situativen und persönlichen Faktoren, wozu auch 
Präferenzen und Einstellungen zählen (Gather et al. 2008: 176ff.). So können bspw. 

                                                                                                                                                                                     
Zeitraum einen Rückgang um lediglich 2% von 164 Mio. t (1990) auf 161 Mio. t CO2-
äquvalente Emission (2014). So machten die Treibhausgas-Emissionen, die durch Verkehr 
verursacht werden, 1990 noch einen Anteil von 13% an der Gesamtmenge aus, 2014 jedoch 
schon 18%. Der Verkehrssektor verursachte damit einen bedeutenden Anteil dieser Emissio-
nen, wobei 94% auf den Straßenverkehr zurückzuführen sind (Umweltbundesamt 2016a). 

3  2002: 3.044 Mio. Personenkilometer/Tag; 2008: 3.214 Mio. Personenkilometer/Tag in 
Deutschland (infas/DLR 2010a). 

4  2002: 0,5 Pkw/Einwohner_in; 2008: 0,6 Pkw/Einwohner_in in Deutschland (infas/DLR 
2010a). 

5  z.B. „Statussymbol auf dem Rückzug“ (Zeit Online 2009), „Studie: Porsche gegen iPhone. 
Autos verlieren Sexappeal“ (Frankfurter Allgemeine Zeitung Online 2010); „Ohne Lappen 
geht's doch auch“ (taz.de 2011). 
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ein umweltbewusster Lebensstil und die positive Bewertung des Verkehrsmittels 
Fahrrad aufgrund seiner Umweltfreundlichkeit zu dessen häufigerer Nutzung führen. 
Allerdings erfolgen die alltäglichen individuellen Verkehrsmittelentscheidungen über-
wiegend habitualisiert (Bamberg und Schmidt 2003; Klöckner et al. 2003; Verplanken 
et al. 1994). Die Ausbildung solcher Mechanismen dient der Erleichterung des Alltags: 
Damit nicht übermäßig viele Ressourcen auf alltägliche Entscheidungen verwendet 
werden, erfolgen komplexe Entscheidungsprozesse nicht täglich neu, sondern es 
werden habitualisierte Verhaltensweisen abgerufen. In Folge verschiedener Schlüssel-
ereignisse im Lebensverlauf, z. B. dem Zusammenzug in eine gemeinsame Wohnung, 
der Familiengründung oder auch dem Eintritt ins Berufsleben, verändern sich nach 
dem Konzept der Mobilitätsbiographien (Lanzendorf 2003; Scheiner 2007) sowohl 
Erreichbarkeiten als auch Mobilitätsressourcen. Die Folge ist, dass gewisse Verhal-
tensmuster nicht mehr greifen und die Entscheidung zur Verkehrsmittelnutzung wieder 
mehr ins Bewusstsein rückt, bis sich diese erneut in Routinen einschreibt. 

Bewusste Verkehrsmittelentscheidungen werden in der Theorie von zahlreichen 
Modellen erklärt. Ein Ansatz, den Harms (2003) der Psychologie und Konsumenten-
forschung entlehnt, ist das Modell requirements, opportunities, abilities (ROA), wel-
ches die situativen Rahmenbedingungen zur potentiellen Verkehrsmittelnutzung, die 
persönlichen Mobilitätsbedürfnisse sowie Wertevorstellungen und Einstellungen 
bezüglich verschiedener Verkehrsmittel als Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittel-
entscheidung betrachtet. Ausgehend von der Theorie der kognitiven Dissonanzen (Fes-
tinger 1957; Festinger und Carlsmith 1959) wird in der vorliegenden Arbeit angenom-
men, dass Personen, deren Mobilitätsverhalten vor einem Schlüsselereignis inkonsis-
tent zu den persönlichen Einstellungen bezüglich ihrer Verkehrsmittelentscheidungen 
war, versuchen, diese beiden Faktoren über die Umbruchphase hinweg zu harmonisie-
ren. Dem Konzept der Mobilitätsbiographien zufolge sind Veränderungen im Mobili-
tätsverhalten v. a. dann zu erwarten, wenn auch Änderungen im Bereich der Lebens-
lage, der Erreichbarkeit oder der Mobilitätsressourcen auftreten und somit Routinen 
aufgebrochen werden. 

Wie häufig im Bereich der sozialwissenschaftlichen Mobilitätsforschung erfolgt 
die Arbeit nicht nur aus geographischer Perspektive, sondern der Blick wird erweitert 
durch den Einbezug v. a. psychologischer, am Rande auch soziologischer Betrachtun-
gen. Diese interdisziplinäre Perspektive ist notwendig, um den Bereich der intraper-
sonellen Entscheidungsprozesse mit strukturellen Rahmenbedingungen verknüpfen zu 
können (Busch-Geertsema et al. 2015). Es wird deutlich, dass sich die Arbeit über-
wiegend handlungstheoretischer Konzepte bedient, die auf das Individuum fokussie-
ren. Sie greift damit zentrale Elemente der Wissenschaftstheorie des kritischen Ratio-
nalismus auf, lässt sich in Teilen aber auch mit einem sozialkonstruktivistischen Wirk-
lichkeits- und Wissenschaftsverständnis in Verbindung bringen (Borsdorf 2007; Wer-
len 2011). Die theoretischen Überlegungen werden im Zuge der Arbeit an mehreren 
Stellen mit Perspektiven abgeglichen, die nicht das Individuum, sondern gesellschaftl-
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iche, räumliche und damit strukturelle Prozesse in die Betrachtung einbeziehen. Gera-
de für den Blick auf Routine und Umbruch bedeutet das Verständnis einer wechsel-
seitigen Wirkung von Handeln und Struktur, welche Giddens (1984) in seiner Theorie 
der Strukturierung angelegt hat, eine fruchtbare Perspektive. Auch für die Wirkrich-
tung von Einstellungen und Verhalten sind solche Aufweitungen lohnend. 

1.3 Zielsetzung und methodisches Vorgehen 

Um die in der Mobilitätsbiographie auftretenden Schlüsselereignisse als „Gelegen-
heitsfenster“ zur Veränderung von Verhalten hin zu nachhaltiger Mobilität zu nutzen, 
wurden in den letzten Jahren neue Instrumente des Mobilitätsmanagements entwickelt, 
die zum Teil bereits erfolgreich in der Praxis eingesetzt werden (z. B. im Neubür-
ger_innen-Marketing). Damit solche Instrumente zielgruppengenau zugeschnitten und 
effektiv angewendet werden können, ist es essentiell, den Prozess der Verkehrsmittel-
entscheidungen in Umbruchphasen zu verstehen. Dieser ist bisher nur unzureichend 
erforscht, v. a. wurde die Rolle von Einstellungen und deren möglicher Einfluss auf 
Verkehrsmittelentscheidungen in Umbruchphasen wenig beachtet. Mit dem For-
schungsvorhaben soll deshalb ein weiteres Puzzleteil zum Verständnis dieses Prozes-
ses hinzugefügt werden: Die Rolle von verkehrsmittelspezifischen Einstellungen bei 
Verkehrsmittelentscheidungen vor und nach einem Schlüsselereignis im Lebensver-
lauf. Die zentrale Forschungsfrage, die im Zuge dieser Arbeit beantwortet wird, lautet 
damit:  

Wie verändern sich Verkehrsmittelnutzung und verkehrsmittelbezogene Einstellungen 
im Übergang vom Studium ins Berufsleben? 

Wie bereits in Kap 1.1 dargestellt, werden Studierende im Übergang ins Berufsleben 
untersucht. Neben der bereits dargestellten hohen Relevanz der Zielgruppe hinsichtlich 
einer nachhaltigen Mobilitätsentwicklung, ist vor dem Hintergrund des jungen Alters 
davon auszugehen, dass sowohl Verhalten als auch Einstellungen noch weniger fest in 
Routinen eingeschrieben sind (Trichterthese,6 Franke und Maertins 2005) und so die 
Veränderungen, die untersucht werden sollen, eher festzustellen sind. 

Die Antwort auf diese Forschungsfrage wird im Rahmen von drei Bereichen 
gesucht. Zunächst interessieren (i) Stabilität bzw. Instabilität von Verkehrsmittelnut-
zung und Mobilitätseinstellungen über den Umbruch hinweg und wie sich strukturelle 
Rahmenbedingungen und individuelle Handlungsspielräume im Zuge dessen ver-
ändern. Es wird dabei angenommen, dass (ii) der Übergang ins Berufsleben als Chance 
genutzt wird, um mögliche, sich widersprechende Einstellungs- und Verhaltensmuster 

                                                           
6  Die Trichterthese besagt, dass Mobilitätsverhalten im Lebensverlauf immer stabiler wird, wo-

mit sie eigentlich nur die Verhaltenskomponente umfasst, s. a. Kap. 2.3.2. Für ähnliche Auf-
fassungen im Bereich der Einstellungen sei aber auf Heath und Gifford (2002) und Tully et al. 
(2002) verwiesen. 
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miteinander zu harmonisieren, weshalb solchen Anpassungsprozessen ebenfalls 
Beachtung geschenkt wird. Schließlich soll (iii) das Zusammenwirken der verschiede-
nen Faktoren untersucht werden, um zu identifizieren, welche Aspekte die Verkehrs-
mittelnutzung über den Umbruch hinweg in welcher Weise verändern. 

Vor dem Hintergrund einer ausführlichen theoretischen Reflexion zu Beginn der 
Arbeit basiert die Beantwortung der Forschungsfrage auf der Analyse von Verkehrs-
mittelnutzung, Mobilitätseinstellungen, situativen Rahmenbedingungen und persönli-
chen Mobilitätsbedürfnissen von Studierenden, die ins Berufsleben übertreten. Diese 
wurden zu drei Zeitpunkten mit einer quantitativen Online-Befragung erfasst und 
mithilfe bi- und multivariater statistischer Methoden ausgewertet.  

1.4 Aufbau der Arbeit 

Die vorliegende Dissertation untergliedert sich in sechs Kapitel. Auf dieses einleitende 
Kapitel folgend wird in Kap. 2 das theoretische Fundament gelegt. Für die Arbeit 
sind mehrere theoretische Stränge von Bedeutung. Zunächst erfolgt die Darstellung 
der Einflussfaktoren auf bewusstes Mobilitätshandeln, in der sowohl situative als auch 
persönliche Einflüsse angesprochen werden. Allerdings liegt der Arbeit die Annahme 
zugrunde, dass im Alltag Verhalten überwiegend Routinen folgt, weshalb dieser Kom-
plex sowohl aus psychologischer als auch aus struktureller Perspektive beleuchtet 
wird. Die Beendigung des Studiums und der Start in das Berufsleben werden als 
Schlüsselereignis im Rahmen von Mobilitätsbiographien konzeptualisiert, die durch 
Erkenntnisse aus verwandten Bereichen zu Umbrüchen angereichert und durch Ergeb-
nisse aus zwei Studien ergänzt werden, die sich mit dem Übergang ins Berufsleben 
und den Auswirkungen auf Mobilität beschäftigen. Nachdem Einstellungen bei der 
Beschreibung der Einflussfaktoren auf bewusstes Mobilitätshandeln bewusst ausge-
klammert wurden, widmet sich nun ein komplettes Unterkapitel diesem Themenkom-
plex. Im Anschluss erfolgt der Blick auf die spezifische Lebenssituation, in der sich 
zumindest der Großteil der Studierenden befindet. Am Ende dieses Kapitels werden 
auf Basis der gewonnenen Erkenntnisse die Forschungsfragen abgeleitet. 

Kap. 3 widmet sich dem empirischen Vorgehen, welches auf einer Online-Befra-
gung von Studierenden fußt, die zwischen Sommer 2013 und Sommer 2014 insgesamt 
dreimal befragt wurden und von denen einige innerhalb dieses Zeitraums ins Berufsle-
ben übergetreten sind. Nach der Begründung der gewählten Methode erfolgt die Be-
schreibung der Auswahl der Befragungsstandorte. Hier finden sich außerdem die Be-
schreibung der Fragebogenkonzeption und Details zur Durchführung der Studie. Ab-
schließend erfolgt der Blick auf den erzielten Rücklauf, die gewonnenen Daten werden 
überblicksartig vorgestellt und hinsichtlich ihrer Repräsentativität geprüft. 

Kap. 4 beschränkt sich auf die Beschreibung der statistischen Analysen und der 
gewonnenen Ergebnisse. Analog der Fragestellungen wird zunächst untersucht, in-
wiefern es im Zuge des Eintritts ins Berufsleben zu Veränderungen des Mobilitätsver-
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haltens und der zugehörigen Einstellungen kam. Im Anschluss wird das Verhältnis 
zwischen Einstellungen und Verkehrsmittelnutzung beleuchtet und untersucht, ob sich 
hier im Zeitverlauf Anpassungsprozesse identifizieren lassen. Es folgt die Darstellung 
weiterer Aspekte, wie etwa die Betrachtung weiterer psychologischer Konstrukte, so-
wie der räumlichen Faktoren. Im letzten Teil des Kapitels werden die aus der Theorie 
abgeleiteten Einflussfaktoren, die überwiegend bivariat betrachtet wurden, in logis-
tische Regressionsmodelle überführt. Ziel ist die Identifikation der Aspekte, die in 
Zusammenhang mit dem im Zuge des Umbruchs stattfindenden Verkehrsmittelwech-
sel und im Detail mit dem Wechsel hin zum Pkw und weg vom ÖV stehen. 

Angelehnt an die feingliedrige Darstellung der erzielten Ergebnisse erfolgt in Kap. 5 
die zusammenfassende Diskussion. Neben Erkenntnissen für die Mobilitätsforschung 
werden hier auch Hinweise für die Praxis abgeleitet und weiterer Forschungsbedarf 
identifiziert. Auch methodische Aspekte der Arbeit werden diskutiert. 

Die Arbeit schließt in Kap. 6 mit der Betrachtung der Kernergebnisse und der 
Beantwortung der Forschungsfragen. 
 



2 Bewusstes Entscheiden, Einstellungen und Gewohnheit in 
der Alltagsmobilität 

Alltägliches Mobilitätshandeln wird von verschiedenen Prozessen gelenkt und bewegt 
sich auf einem Kontinuum von bewusstem Entscheiden (2.1) zu automatisiertem 
Handeln (2.2). Über den Lebensverlauf hinweg treten immer wieder Situationen – sog. 
Schlüsselereignisse – auf, die dazu führen, dass Handeln neu überdacht und ggf. an die 
neuen Umstände angepasst wird (2.3). Dabei spielen nicht nur äußere Bedingungen 
oder die geänderten individuellen Anforderungen, Gelegenheiten und Fähigkeiten eine 
Rolle, sondern auch Einstellungen, die unsere Mobilität beeinflussen und sich im Le-
bensverlauf ändern können (2.4). In der vorliegenden Arbeit soll das Zusammenspiel 
von situativen und persönlichen Einflussfaktoren unter besonderer Beachtung von Ein-
stellungen und Gewohnheit im Rahmen der Beendigung des Studiums und des Über-
gangs ins Berufsleben untersucht werden. Deshalb wird in Kap. 2.5 auf Besonderhei-
ten von Mobilitätsentscheidungen junger Erwachsener eingegangen, bevor im letzten 
Unterkapitel die theoretischen Grundlagen und empirischen Erkenntnisse zusammen-
geführt und die Forschungsfragen abgeleitet werden (2.6). 

2.1 Bewusste Verkehrsmittelentscheidung 

Bereits seit 50 Jahren interessieren sich Forscher_innen für die Verkehrsmittelnutzung 
von Individuen. Für die unterschiedlichsten Disziplinen steht nicht mehr nur die lange 
Zeit dominierende „wirtschaftliche Outputgröße“ (Schwedes et al. 2016: v) von Ver-
kehrsleistungen im Fokus, sondern es interessieren zunehmend die Einflussfaktoren 
und Ursachen des Mobilitätshandelns. Da dieses nicht vollkommen mechanisch aus 
wenigen Rahmenbedingungen abgleitet und errechnet werden kann, veränderte sich 
der Fokus der Verkehrsgeneseforschung hin zur Mikroperspektive, welche der Kom-
plexität aus strukturellen Rahmenbedingungen und individuellen Voraussetzungen 
auch angesichts einer zunehmenden Individualisierung angemessener erscheint  
(Scheiner 2016c). 

Die überwiegend handlungstheoretisch geprägten Ansätze reichen über verschie-
dene Disziplinen von Hägerstrands Zeitgeographie (1970) über mikroökonomische 
Ansätze und utility theories aus dem Bereich der Ökonometrie (Ben-Akiva und Ler-
man 1985; Domencich und McFadden 1975) bis hin zu einer Vielfalt von sozial-
psychologischen Modellen (Ajzen und Fishbein 1977; Schwartz und Howard 1981; 
Verplanken et al. 1994).7 Diesen Ansätzen gemein ist die Fokussierung auf das Indivi-

                                                           
7  Seit einigen Jahren erfahren auch Forschungen zu „new mobilities“ zunehmende Beliebtheit, 

die hier allerdings nur aus Gründen der Vollständigkeit aufgeführt werden sollen. Hierbei er-
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duum, jedoch mit unterschiedlichen Schwerpunkten auf die situativen (2.1.1) und 
persönlichen Einflussfaktoren (2.1.2). Die Differenzierung zwischen situativen und 
persönlichen Faktoren darf allerdings nicht als strikte Trennung betrachtet werden, da 
auch raum- und sozialstrukturelle Rahmenbedingungen und Situationen durch sub-
jektive Wahrnehmungen konstruiert werden und umgekehrt äußerliche Rahmenbedin-
gungen die Vorlieben einer Person beeinflussen (Gather et al. 2008). Daher werden in 
Kap. 2.1.3 mit dem Mobilitätskulturen-Ansatz und dem ROA-Modell zwei integrative 
Ansätze vorgestellt. 

2.1.1 Situative Einflussfaktoren 

Dem Erreichbarkeitsmodell von Geurs und van Wee (2004) folgend umfassen situ-
ative Faktoren eine (a) siedlungsstrukturelle, eine (b) verkehrliche und eine (c) zeit-
liche Dimension, die untrennbar miteinander verwoben sind. Durch die Siedlungs-
struktur wird die potentielle Raumnutzung vorgeben, denn sie bestimmt Menge, 
Qualität und räumliche Verteilung von Angeboten und damit die relevanten Zielorte 
entsprechender Aktivitäten. So beeinflusst sie durch die Distanzen zwischen den 
Aktivitäten einerseits die zeitliche Dimension, andererseits hängt sie eng zusammen 
mit der verkehrlichen Dimension, wie also das Verkehrssystem auf einer qualitativen 
und quantitativen Ebene gestaltet ist. Schließlich wirkt die verkehrliche Ausstattung 
wiederum auf die zeitliche Dimension der Erreichbarkeit von Orten. Die zeitliche 
Dimension schränkt die Erreichbarkeit ein, da Ziele nicht zu jeder Tageszeit erreichbar 
sind bzw. geöffnet haben (Hägerstrand 1970). Somit beziehen die im Folgenden als 
situativ benannten Einflussfaktoren alle Aspekte mit ein, die unabhängig von den 
Eigenschaften einer Person auf deren Mobilitätsverhalten wirken (Hunecke 2015). 

a) Siedlungsstrukturelle Dimension 

Zusammenhänge zwischen Siedlungsstruktur und Verkehr in verschiedentlichen 
Facetten (Entfernung, Zeit, Verkehrsmittelnutzung, Energieverbrauch) wurden in zahl-
reichen Studien untersucht. Eine der bekanntesten Studien zeigt in einem Städtever-
gleich den (umgekehrten) Zusammenhang zwischen Dichte und Benzinverbrauch 
(Newman und Kenworthy 1989). Im englischsprachigen Raum werden häufig die 
„3Ds“ (Cervero und Kockelman 1997: 199) angeführt, wenn es um den Zusammen-
hang zwischen gebauter Umwelt und Verkehr geht: Dichte (density), Nutzungsmi-

                                                                                                                                                                                     
folgt aus überwiegend kultur- und sozialwissenschaftlicher Perspektive die Forschung unter 
Anwendung neuer Theorien und Methoden über die eher klassischen Ansätze hinweg hin zur 
ganzheitlicheren Betrachtung von komplexen Dynamiken zwischen verschiedenen mobilen 
Entitäten (z.B. Personen, Kapital, Ideen, Praktiken, Dinge) (Schwanen und Lucas 2011; Shel-
ler und Urry 2006; Urry 2000), „urging us not to start from a point of view that takes certain 
kinds of fixity and boundedness for granted and instead starts with the fact of mobility“ 
(Cresswell 2011: 551).  
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schung (diversity) und städtebauliche Gestaltung (design), womit nicht nur ästhetische 
Aspekte gemeint sind, sondern darüber hinaus auch das vorhandene Straßennetz, die 
Kreuzungsdichte, das Vorhandensein von Gehwegen oder die Blockgröße (Cervero 
und Kockelman 1997). In Folgepublikationen (Ewing und Cervero 2001; 2010) wurde 
dieses Konzept durch Zielerreichbarkeit (destination accessibility) und Entfernung 
zum öffentlichen Personennahverkehr (ÖPNV) (distance to transit) auf fünf D’s 
erweitert. Wie auch andere Forscher_innen weist Banister (2005: 100f.) darauf hin, 
dass die Zusammenhänge von Mobilitätsverhalten mit Raum- und Siedlungsstruktur 
nicht unbedingt mittelbar oder unidirektional bestehen. So bedingt die Größe der Stadt 
etwa die Anzahl der Arbeitsplätze, ob ein Wohnen in der Nähe von Arbeitsstandort 
und Stadtzentrum möglich und bezahlbar ist oder welches Verkehrssystem das ver-
kehrliche Rückgrat bildet. 

Heute wird davon ausgegangen, dass Menschen in kompakten und nutzungsdurch-
mischten städtebaulichen Strukturen weniger Verkehr verursachen, häufiger mit den 
Verkehrsmitteln des Umweltverbunds (ÖPNV, Fahrrad, zu Fuß) unterwegs sind und 
dass die Lage im Stadtraum und der Region die zurückgelegten Distanzen beeinflussen 
(Scheiner 2016c). Uneinig ist man sich allerdings, ob und in welchem Maße Pla-
nungen, die sich an entsprechend abgeleiteten städtebaulichen Leitbildern (z. B. kom-
pakte Stadt, Stadt der kurzen Wege, dezentrale Konzentration) orientieren, tatsächlich 
das Verkehrsverhalten beeinflussen (Stead et al. 2000), da es schwierig ist, den Städte-
bau isoliert von anderen handlungsleitenden Einflüssen zu betrachten. Lanzendorf und 
Scheiner (2004: 19) erachten mit ihrer Analyse des Forschungsstandes die Tendenz 
einer bis dato vorherrschenden „Siedlungsstruktur-Euphorie“ als gebrochen v. a. auf-
grund kausaler Zweifel am Wirkverhältnis zwischen Siedlungsstruktur und Verkehrs-
verhalten. 

b) Verkehrliche Dimension 

Die städtebauliche Form kann als Konsequenz aus dem vorherrschenden Verkehrssys-
tem zu Zeiten starken Bevölkerungswachstums gesehen werden (United Nations Ha-
bitat 2013: 75ff.), obwohl umgekehrt sicher auch städtebauliche Aspekte die Aus-
gestaltung des Verkehrssystems beeinträchtigen (Rodrigue 2013). Neben dem Vorhan-
densein und dem Angebot von öffentlichem Nahverkehr können hierunter weitere 
infrastrukturelle Gegebenheiten gefasst werden, etwa ob eine Fahrradinfrastruktur 
angelegt und von welcher Qualität diese ist, wie viele Spuren eine Straße hat oder wel-
che Zufahrtsbeschränkungen für die Innenstadt vorliegen. Für das Mobilitätsverhalten 
von Individuen spielen nicht nur das Vorhandensein und die Qualität, sondern auch die 
Erreichbarkeit und damit die Nähe des Angebots eine zentrale Rolle. Die verkehrliche 
Angebotsseite umfasst aber auch Aspekte wie Kosten und Taktungen im ÖPNV und 
Stau- oder Unfallgefahr im Individualverkehr (Geurs und van Wee 2004). Die ver-
kehrliche Dimension umfasst so nicht nur das Vorhandensein von Verkehrsmitteln und 
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deren Infrastruktur, sondern auch die Existenz und Ausgestaltung rechtlicher und 
fiskalischer Instrumente (Steg und Schuitema 2007). 

Gerade im Falle des öffentlichen Verkehrs (ÖV) ist es schwierig, die verkehrliche 
Dimension von der Siedlungsstruktur zu trennen, da das Angebot des ÖV abhängig 
von der Nachfrage und damit von der Einwohner_innen-Zahl ist (Scheiner 2016c). Es 
zeigen sich jedoch auch deutliche Zusammenhänge mit anderen Verkehrsmitteln und 
der Siedlungsstruktur. Wenn die Wege kurz sind, wie etwa in mittelgroßen Städten, 
wird häufiger das Fahrrad genutzt, der Pkw dominiert hingegen deutlicher in länd-
lichen und suburbanen Regionen (infas/DLR 2010a: 33ff.). Die Nähe zu Haltestellen 
des ÖV oder das Parkplatzangebot (Cervero 1994; Kitamura et al. 1997) sind gar 
Aspekte, die sowohl der siedlungsstrukturellen als auch der verkehrlichen Dimension 
zugerechnet werden können. 

c) Zeitliche Dimension 

Zeitliche Einschränkungen spielen bereits seit Hägerstrand (1970) eine Rolle in 
Untersuchungen zur individuellen Mobilität. Er sieht fünf „zeitgeographische Rea-
litäten“ (Formulierung nach Giddens 1997: 162), die zu verschiedenen Einschränkun-
gen führen, etwa dass Bewegung im Raum immer auch eine Bewegung in der Zeit und 
das gleichzeitige Sein an zwei Orten unmöglich ist. In der angewandten Betrachtung 
limitieren so Öffnungs- oder Arbeitszeiten, Termine und Reisezeiten die Möglichkeit, 
Gelegenheitsorte aufzusuchen bzw. miteinander zu kombinieren. Im Hinblick auf 
Mobilität kann deshalb der Raum nicht ohne die Zeit gedacht werden, die die Räume 
schrumpfen lässt oder sie verbiegt (Henckel 2016). Das Zeitbudget, das am Tag für 
das Unterwegssein aufgewendet wird, erweist sich mit durchschnittlich etwa 80 Min-
uten pro Tag trotz zunehmender Kilometerleistung als eine der wenigen Konstanten 
der letzten Jahrzehnte im Mobilitätsverhalten (infas/DLR 2010a: 21). Neuere For-
schungen zum Thema Zeit und Mobilität beschäftigen sich mit der Etablierung des 
(mobilen) Internets und damit, welche Auswirkungen Informations- und Kommunika-
tionstechnologien (z. B. Homeoffice, Onlineshopping) auf verkehrliche Aspekte 
haben, welche Aktivitäten mithilfe von mobilem Internet unterwegs durchgeführt wer-
den und wie dies Mobilität verändert (z. B. Cohen-Blankshtain und Rotem-Mindali 
2013; Dal Fiore et al. 2014; Lenz und Nobis 2007; Line et al. 2011; Lyons und Urry 
2005; Schwanen und Kwan 2008). 

Zusammenfassend kann also davon ausgegangen werden, dass siedlungsstrukturel-
le und verkehrliche Angebote den Möglichkeitsrahmen determinieren. Wenn ein Ort 
nicht mit dem ÖV erreichbar oder eine Distanz nicht in einem realistischen Zeitrahmen 
zu Fuß zurückzulegen ist, schränkt dies die Handlungsoptionen ein. Auch wenn die 
Angebote den Bedürfnissen der Nutzer_innen entsprechen und die zeitliche Dimension 
keine Einschränkung darstellt, kann daraus jedoch kein bestimmtes Mobilitätsverhal-
ten abgeleitet werden. Räumliche Mobilität muss vielmehr als Ausdruck zahlreicher 
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individueller Entscheidungen gesehen werden, bei denen die beschriebenen situativen 
Faktoren zwar eine, aber nicht die einzige Rolle spielen (Hesse et al. 2006; Busch-
Geertsema et al. 2016). 

2.1.2 Persönliche Einflussfaktoren 

Das am Anfang des vorherigen Unterkapitels eingeführte Erreichbarkeitsmodell von 
Geurs und van Wee (2004) umfasst neben den drei situativen Dimensionen eine wei-
tere, vierte Komponente: die individuelle Dimension. Diese beinhaltet (a) externale, 
also soziodemographische und -ökonomische Faktoren und Verkehrsmittelverfügbar-
keiten. Überwiegend aus psychologischer Perspektive ergänzt fließen hier aber auch 
(b) internale oder psychologische, also nicht direkt beobachtbare Merkmale, wie 
Wahrnehmungen und Einstellungen ein (Anable 2005; Bamberg 1996a; Hunecke et al. 
2007; van Acker et al. 2010). 

a) External: soziodemographische und -ökonomische Faktoren und 
Verkehrsmittelverfügbarkeiten 

Die Gruppe der externalen Faktoren ist aufgrund ihrer objektiven Beobachtbarkeit 
recht einfach zu messen. Die entsprechenden Indikatoren werden nicht zuletzt deshalb 
mittels Kennziffern in Statistiken und in Modellierungen angewendet, um Mobili-
tätsverhalten darzustellen bzw. zu berechnen. Auch in komplexeren Modellen, die we-
niger beschreiben als viel mehr Verhalten erklären wollen, werden diese Angaben 
noch eingespeist, dann aber eher als Kontrollvariablen. Ähnlich wie die situativen 
Merkmale schränken auch persönliche, externale Faktoren den Handlungsrahmen ein. 
Das Erreichen eines Mindestalters etwa ermöglicht erst das Fahren eines Autos. Eine 
Erwerbstätigkeit und damit ein Einkommen bzw. eine gewisse finanzielle Ausstattung 
sind Grundlage für einen Pkw-Kauf. 

Immer wieder zeigen Befragungsergebnisse, dass Frauen seltener Auto und häufi-
ger den ÖV nutzen, geringere Einkommensgruppen seltener mit dem Auto unterwegs 
sind, Jüngere mehr dazu tendieren multimodal unterwegs zu sein und in Haushalten 
mit Kindern häufiger der Pkw genutzt wird als etwa in Single-Haushalten (Steg 2003). 
Viele dieser Merkmale wirken jedoch nicht direkt auf das Verkehrshandeln, sondern 
fungieren eigentlich nur als Proxyvariable8. Gerade hinsichtlich des Geschlechts ist zu 
beobachten, dass Frauen anders mobil sind als Männer. Dies ist jedoch nicht auf die 
Biologie des Frau- bzw. Mannseins zurückzuführen, sondern wird von anderen Aspek-
ten wie etwa Erwerbstätigkeit und traditionellen Rollenmustern beeinflusst (Konrad 
                                                           
8  Eine Proxyvariable wird in der Regel genutzt, um eine andere nicht-messbare Variable zu 

ersetzen. Das Dictonary of Statistics nennt dabei folgendes Beispiel: “since husbands and 
wives usually have similar views, an interviewer might use the view expressed by a wife who is 
present in place of the view that could not be expressed by an absent husband” (Upton und 
Cook 2014: o.S.). 


