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Abstract

Technische Innovationen, veranderte Mobilitatspréferenzen und Arbeitsteilung haben in
den letzten Jahren dazu gefiihrt, dass das VVerkehrsaufkommen immer weiter zunimmt. Die sich
verstarkende Mobilisierung der Gesellschaft impliziert neben der positiven Wirkung einer zu-
nehmenden individuellen Flexibilitat auch negative Entwicklungen, wie eine steigende Klima-
belastung durch CO,-Emissionen (Bittlingmayer 2000: 45; Dalkmann et al. 2004: 11; Diller
2009: V). Es zeigen sich starke Unterschiede zwischen der aktuellen Form des Mobilitatssys-
tems und Anspriichen an eine nachhaltige Mobilitatsgestaltung (Dalkmann et al. 2004: 11).
Integrierte Planung aber auch die Foérderung von Elektromobilitat, so die einhellige Annahme
in der Mobilitatsforschung, stellen ein essentiell wichtiges Instrument zur Uberwindung dieser
Diskrepanz dar (e-mobil BW GmbH; IAW 20112 24). In den Vordergrund riickt nicht zuletzt
auch die Erkenntnis, dass die Wahl des Transportmittels neben einer rationalen auch eine emo-
tionale Dimension hat, also individuelle Mobilitatspréferenzen eine herausragende Rolle spie-
len. Dabei wird immer h&ufiger der Fokus auf Kommunikation und Marketing nachhaltiger
Mobilitat gelegt.

Koénnen durch Kommunikations- und Marketingkonzepte nachhaltige Mobilitat erfolg-
reich vermittelt und Mobilitatspraferenzen beeinflusst werden? Anhand der statistischen Unter-
suchung des Projekts ,,NRVP - Mit dem Azubi-E-Bike auf dem Weg zur Arbeit®, das im Jahr
2012 von der IHK Reutlingen initiiert wurde und durch die Arbeitsgruppe Humangeographie
und Entwicklungsforschung der Eberhard Karls Universitat Tubingen sozialwissenschaftlich
begleitet wird sowie qualitativer Interviews soll eine Antwort auf diese Fragen gefunden wer-
den. Hierbei wird der Fokus auf die Nutzung von E-Bikes! und Pedelecs durch Auszubildende
als Forschungsliicke gelegt. Ziel der Arbeit ist die Entwicklung eines zielgruppenspezifischen

Marketing- und Kommunikationskonzepts von E-Bikes und Pedelecs fir Auszubildende.

1. Einleitung

Die zunehmende Mobilisierung der Gesellschaft ist derzeit einer der wichtigsten Entwick-

lungstrends. Wéhrend die Beweglichkeit von Personen bis vor 30 Jahren eher noch auf den

1 Im Folgenden werden die Begriffe Elektrorad, E-Bike und Pedelec simultan benutzt. Zwar muss eigentlich zwi-
schen Elektroradern und E-Bikes (Kleinkraftrddern), bei denen die Motorunterstiitzung ohne das Treten des Nut-
zers einsetzt und dem Pedelec, das nur dann unterstitzt, wenn der Nutzer auch in die Pedale tritt, unterschieden
werden, die Gestaltung der statistischen Untersuchung und die AuRerungen der Auszubildenden zu diesem
Thema machen eine sinnvolle Trennung dieser Kategorien jedoch nicht méglich.
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lokalen Bereich beschrankt war, werden durch eine zunehmende Funktionsteilung, wie bei-
spielsweise die raumliche Trennung von Wohn- und Arbeitsplatz und ein veréndertes Freizeit-
verhalten, immer breitere Teile der Gesellschaft mobil? (Diller 2009: 3; Gtz 2011: 326). Dabei
zeigt sich ein zunehmender Trend zur Motorisierung (Dalkmann et al. 2004: 28). Dieser impli-
ziert gleichzeitig einen sehr hohen Energieverbrauch im Verkehrsbereich (Bittlingmayer 2000:
47; Motzkus 2009: 24-26).

Mobilitét ist einer der wichtigsten Faktoren im urbanen und regionalen Bereich. Wahrend
Mobilitat auf der individuellen Ebene einen Zugewinn an Lebensqualitat bedeutet, kommt es
durch den zunehmenden Giter- und Personenverkehr zu einer immer gré3eren Verkehrsbelas-
tung im stadtischen Bereich und dessen Ballungsraumen. Gleichsam nehmen Fl&chenver-
brauch, Larm, Emissionen und Stau in diesen Bereichen zu (Dalkmann et al. 2004: 46; Diller
2009: 6; e-mobil BW GmbH, 1AW 20112: 4; Gotz 2011: 329). Trotz steigender Kraftstoff-
preise® konnte der motorisierte Individualverkehr (MIV)* im urbanen Bereich und den Bal-
lungsraumen nicht erheblich reduziert werden (Bittlingmayer 2000: 51; Dalkmann et al. 2004:
10-11; Motzkus 2009: 23). Den aktuellen Entwicklungen folgend kénnte der prozentuale Anteil
des motorisierten Individualverkehrs in den néachsten Jahren sogar noch steigen (e-mobil BW
GmbH, IAW 2011% 4). Ziele einer nachhaltigen Entwicklung und die gesellschaftliche Voll-
motorisierung stehen sich diametral gegenuber (Beutler 2004: 7). So werden vor allem die ne-
gativen Wirkungen des motorisierten Individualverkehrs kritisch reflektiert (Bittlingmayer
2000: 48).

Die Debatte rund um das Thema nachhaltige Mobilitat hat Uberdies gezeigt, dass der Aus-
bau der materiellen Infrastruktur nicht einzig zur Losung dieser Probleme beitragen kann (Dalk-
mann et al. 2004: 10). Die Verbindung unterschiedlicher Mobilitatsformen bei der Zurtckle-

gung eines Weges und eine wechselnde Verkehrsmittelnutzung werden haufig als Lésung der

2 In der Charta von Athen wurde bereits in den 1920er Jahren die funktionale Trennung der Bereiche Arbeit,
Wohnen und Freizeit festgelegt. Die hierdurch notwendig werdende Mobilitat immer gréRerer Bevélkerungsteile
fuhrte nicht zuletzt auch zu einer Zunahme des motorisierten Individualverkehrs (Bittlingmayer 2000: 52; Motz-
kus 2009: 24).

% Das postulierte Ende der fossilen Ressourcen und die zunehmende Rede von ,, Peak Oil “, also dem Zeitpunkt
an dem das Erdélférderungsmaximum erreicht wird und die Olférderung nicht mehr gesteigert werden kann,
sind Kennzeichen fir die negativen Externalitadten der Massenmobilisierung (e-mobil BW GmbH; IAW 20112:
4; Gotz 2011: 330).

4 In der Kategorie des motorisierten Individualverkehrs werden Kraftfahrzeuge, die individuell genutzt werden,
wie beispielsweise PKWs oder Kraftrdder subsumiert. Als nicht-motorisierter Individualverkehr wird unter ande-
rem die Nutzung von Fahrradern oder die Fortbewegung zu Fu bezeichnet (Sonneberg, Gallego Carrera 2013:
12).



Probleme im Verkehrssystem angefihrt (Beutler 2004: 8-9). Zudem gewinnt auch die Forde-
rung des Ful3- und Radverkehrs, welcher eine bedeutende Rolle bei der Reduktion der Umwelt-
kosten, die nicht zuletzt durch den motorisierten Individualverkehr entstehen, zugeschrieben
wird, an Bedeutung® (Alrutz 2009: 321). Insbesondere durch die Férderung von Elektromobi-
litdt, so die Annahme im Nachhaltigkeitsdiskurs, kénne den negativen Wirkungen der Ver-
kehrsbelastung, wie Flachenverbrauch und negativen 6kologischen Bilanzen, entgegengewirkt
werden (e-mobil BW GmbH, IAW 20112: 4). Dabei wird zunehmend das Augenmerk auf die
Rolle von E-Bikes und Pedelecs® bei der Forderung einer nachhaltigen Mobilitit gelegt. So
ricken neue Mobilitatsformen, die Eingang in den 6ffentlichen Verkehr finden sollen, in den
Vordergrund. Um die Akzeptanz dieser Mobilitatsformen steigern zu kénnen, ist es notwendig
den Fokus auch auf den Bereich der nachhaltigen Mobilitatskultur zu legen, da individuelle
Préferenzen und Lebensstile die Wahl des Verkehrsmittels beeinflussen. Besonders relevant
sind also Bereiche, wie Wohnen und Arbeiten, in denen Menschen taglich mit Mobilit4t kon-
frontiert sind (e-mobil BW GmbH, IAW 20112 8). Diese Sichtweise erkennt an, dass subjektive

Intentionen einen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl haben (Beutler 2004: 10).

Aktuelle Erkenntnisse zu den negativen Effekten des motorisierten Individualverkehrs
scheinen keine direkten Implikationen auf das VVerhalten im individuellen Alltag zu haben (Bitt-
lingmayer 2000: 12). Dementsprechend zeigt sich eine Diskrepanz zwischen den theoretisch
gewonnenen Erkenntnissen im Bereich der Nachhaltigkeitsforschung und dem tatséchlichem
gesellschaftlichen Mobilitatsverhalten (Dalkmann et al. 2004: 12). Dabei stellt sich als beson-
ders problematisch dar, dass das individuelle Umweltverhalten nur ungern veréndert wird. So
bestimmen vor allem Routinen die Alltagspraktiken und auch die Verkehrsmittelwahl (Dalk-
mann et al. 2004: 15; e-mobil BW GmbH, IAW 20112: 5). Das individuelle Mobilitatsverhalten
ist entsprechend dieser Annahme immer an bestimmte Routinen gebunden, die sich unter Um-

stdnden nur schwer aufbrechen lassen (Rammler 2004: 84).

., Was einmal so geworden ist, wie es ist, wird unter grofien Anstrengungen, Widerstdinden

und Gefahren wieder dekomponiert werden* (Rammler 2004: 84).

® So sieht der nationale Radverkehrsplan ,, NRVP“ (NRVP 2002-2012) eine Steigerung der Fahrradmobilitat und
die Forderung eines subjektiven Bewusstseins fiir diese Form der Mobilitat vor. Der Nationale Radverkehrsplan
2020 schlieRt an diesen Zielsetzungen an (Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur 2013).

6, Das Pedelec steht fiir Pedal Electric Cycle, wobei der Motor im Unterschied zum E-Bike nur zur Unterstiit-
zung der eigenen Tretbewegung bis 25 km/h herangezogen wird. Der Elektromotor unterstiitzt lediglich die Tret-
kraft — ohne Treten gibt der Motor auch keine Leistung ab. Pedelecs unterliegen derzeit keiner Helm-, Versiche-
rungs- oder Fiihrerscheinpflicht“ (e-mobil BW GmbH; IAW 20112: 14).
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Wer seit jeher seine Wege zur Arbeit und in der Freizeit mit dem PKW zuriickgelegt hat,
wird dieses Verhalten nur schwerlich andern (Schreiner 2009: 399). Aufgrund dessen gewinnen
Mikroanalysen, die individuelle Entscheidungen fiir die Verkehrsmittelwahl in den Blick neh-
men, wie die Theory of Planned Behavior oder auch das bourdieusche Habituskonzept, an Re-
levanz (Go6tz 2011: 332).

Da sich ein starker Unterschied zwischen dem Ist-Zustand des Mobilitatssystems und den
Anforderungen an eine nachhaltige Mobilitatsgestaltung zeigt, entsteht das Erfordernis der Um-
setzung konkreter Malinahmen, die negative Effekte der steigenden Verkehrsbelastung verrin-
gern, um einen Beitrag zur nachhaltigen Entwicklung der Verkehrssysteme leisten zu kdnnen
(Dalkmann et al. 2004: 14; Hartwig 2009: 19). Eine Veranderung des individuellen Mobilitats-
verhaltens ist einer der wichtigsten Bestandteile flir eine nachhaltige Mobilitatsgestaltung.
Dementsprechend riicken MaRnahmen, die das individuelle Verhalten beeinflussen kénnen, in
den Vordergrund. Marketing- und Kommunikationsstrategien konnen ein Teil eines Mal3nah-
menbiindels zur Forderung nachhaltiger Mobilitat sein (Dalkmann et al. 2004: 15; Hartwig
2009: 22). Diese Konzepte kdnnen dazu beitragen, dass neue Mobilitatsformen ausprobiert und
gleichsam attraktiver werden (e-mobil BW GmbH, IAW 20112: 5). So kann auch die Nutzung
von E-Bikes und Pedelecs gefordert werden. Die Forderung von Elektromobilitat sowie ziel-
gruppenorientierte Marketing- und Kommunikationskonzepte kénnen jedoch nicht alleine zur
Verankerung eines nachhaltigen Mobilitatssystems beitragen. Vielmehr bedarf es einer gesamt-
gesellschaftlichen Handlungsstrategie, die neben diesen Bereichen auch stadtebauliche Struk-
turen, Verkehrsinfrastrukturen, die Qualitat des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) und
das individuelle Mobilitatsverhalten in den Blick nimmt (Blaser, Hellali-Milani 2014: 552).

Griinde, Motive und Ursachen fiir das Mobilitatsverhalten kénnen mit den Mitteln der em-
pirischen Sozialforschung erkannt werden (Hunecke 2009: 415). Eine Untersuchung zum Mo-
bilitdtsverhalten von Auszubildenden im Hinblick auf E-Bikes und Pedelecs fehlt bisher noch.
Grundlage der Masterarbeit bildet das Forschungsprojekt ,, NRVP - Mit dem Azubi-E-Bike auf
dem Weg zur Arbeit*, das im Jahr 2012 von der IHK Reutlingen initiiert wurde und von der
Arbeitsgruppe Humangeographie und Entwicklungsforschung der Eberhard Karls Universitét
Tubingen sozialwissenschaftlich begleitet wird. Gefordert wird das Projekt durch das Bundes-
ministerium flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung mit Bezug auf den Nationalen Radver-
kehrsplan (NRVP). Im Rahmen des Projekts wurden sogenannte Roadshows durchgefihrt, bei
denen Auszubildende und Mitarbeiter die Mdglichkeit hatten, E-Bikes auszutesten und bei In-

teresse ein E-Bike eine Woche lang zu behalten. Im Rahmen einer quantitativen Erhebung



wurde das Mobilitatsverhalten von Auszubildenden in der Region Neckar-Alb untersucht. Die
Grundlage hierfir bildet eine Befragung der E-Bike-Nutzer vor und nach der Testwoche, wel-
che auf der Basis eines teilstandardisierten Fragebogens realisiert wird. Im Kontext dieser Be-
fragung konnten Mobilitatspraferenzen der Auszubildenden erkannt werden. Arbeitsschwer-
punkte sind u.a. Infrastrukturplanung, zukunftige Kommunikations- und Kampagnenarbeit wie
auch Marketingansétze. Zusatzlich wurden im Rahmen einer Methodentriangulation teilstan-
dardisierte Interviews mit ausgewahlten Teilnehmern der quantitativen Befragung gefiihrt, um
einen breiteren Einblick in das individuelle Mobilitatsverhalten und die Bewertung von E-Bikes
und Pedelecs zu gewinnen. Ziel der vorliegenden Arbeit ist ausgehend von der Annahme, dass
Kommunikations- und Marketingkonzepte eine Anderung hin zu einem nachhaltigen Mobili-
tatsverhalten positiv beeinflussen kénnen, ein zielgruppenorientiertes Kommunikations- und

Marketingkonzept fur Auszubildende zu entwickeln.

Zunachst wurden Konzepte und Ansétze zur Kommunikation und dem Marketing nach-
haltiger Entwicklung und Mobilitat recherchiert. Dabei wurde der Fokus auf Elektromobilitét,
explizit die Nutzung von Pedelecs, als Katalysator fiir eine nachhaltige Entwicklung gelegt
(Kapitel 2.1). Als theoretische Grundlagen wurden entsprechend der Zielsetzung der Arbeit
folgende Erklarungsansétze fur Mobilitatspréferenzen (Kapitel 2.2) herangezogen:

e die Theory of Planned Behavior und der

e der bourdieusche Habitusbegriff.

Der differenzierten Betrachtung von Fragestellung und Methodik (Kapitel 3) folgt im da-
ran anschlieBenden Teil die empirische Untersuchung (Kapitel 4), welche sich aus zwei Be-

standteilen zusammensetzt:

e der statistischen Analyse der im Rahmen der Befragung gewonnen Daten und
e der Flhrung und Interpretation von Interviews mit ausgewdéhlten Personen aus dem

Sample der Auszubildenden, die an der Befragung teilgenommen haben.

Die statistische Analyse umfasst neben der deskriptiven Darstellung der Ergebnisse in
Form von Diagrammen und Haufigkeitsdarstellungen auch eine hierarchische Clusteranalyse,
innerhalb welcher eine Typologie der Auszubildenden, die an der Studie teilgenommen haben,
generiert werden soll. So kdnnen unterschiedliche Mobilitatstypen identifiziert werden. Sowohl
die statistische Analyse als auch die im Anschluss daran gefiihrten Experteninterviews kdnnen
einen Aufschluss tber Mobilitatspréferenzen, welche das Herzstiick der vorliegenden Untersu-
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chung bilden, geben. An diesen Ergebnissen kénnen wiederum Kommunikations- und Marke-
tingstrategien ansetzen, die nachweislich zu einer Forderung nachhaltiger Mobilitéat beitragen
kdnnen (Kapitel 5). AbschlieRend werden die theoretischen Annahmen und die Ergebnisse der
quantitativen wie auch qualitativen Analyse im Hinblick auf den Themenbereich nachhaltige
Mobilitdt zusammengefiihrt wie auch die Erkenntnisse der Untersuchung zusammengefasst
(Kapitel 6).

2. Stand der Forschung und theoretischer Hintergrund

2.1 Nachhaltige Entwicklung

Seit den 1980er Jahren hat das Konzept der nachhaltigen Entwicklung an immer gréRerer
Bedeutung gewonnen und wurde kontinuierlich weiterentwickelt (Bittlingmayer 2000: 15).
Lange beschreibt den Begriff Nachhaltigkeit weniger als ein wissenschaftliches Konstrukt,
denn als das Ergebnis eines politischen Diskurses, dem die Agenda 21 Prozesse zugeordnet
werden kdnnen. So richtete die ,, Brundtland-Kommission , die im Jahr 1983 im Anschluss an
die ,, Nord-Sud-Kommission “ eingesetzt wurde, den Fokus auf die Kommunikation zwischen
nordlichen und sudlichen Teilen der Welt (Lange 2008: 13). Sowohl der Brundtland-Bericht,
welcher im Jahr 1987 veroffentlicht wurde, als auch die Agenda 21 aus dem Jahr 1992 legen
den Fokus auf einen intergenerationale Gerechtigkeit fordernden Begriff der Nachhaltigkeit.

Dementsprechend wird im Brundtland-Bericht nachhaltige Entwicklung wie folgt definiert:

,»oustainable development meets the needs of the present without compromising the ability
of future generations to meet their own needs” (World Commission on Environment and De-

velopment 1987).

Die Auseinandersetzung mit dem Konzept der nachhaltigen Entwicklung fokussierte sich
schon seit der ersten UN-Konferenz tiber Umwelt und Entwicklung in Stockholm im Jahr 1972,
der Entwicklung des ,, United Nations Environmental Program’s‘ und dem Bericht Uber die
_Grenzen des Wachstums “ vom Club of Rome auf die sich dezimierenden Rohstoff- und Ener-
giequellen. Das exponentielle Wachstum der Bevolkerung und der Industrieproduktion flihre
gegenuiber dem linearen Wachstum der Nahrungsmittelproduktion zu einer Erschépfung der
Rohstoff- und Energiequellen, so die Annahme. Die Kritik am quantitativen Wirtschaftswachs-
tum wurde begleitet von Warnungen vor zunehmenden Ressourcenmangel, den dkologischen
Auswirkungen dieser Entwicklungen und einer sich zementierenden Ungleichverteilung des
wirtschaftlichen Reichtums zwischen den unterschiedlichen Teilen der Welt (Bittlingmayer
2000: 16-17).
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Der an diesen Diskurs anschlieBende Bericht der Brundtland-Kommission riickt die Inter-
dependenz der Bereiche Okonomie, Okologie und Sozialvertraglichkeit in den Vordergrund.
Dementsprechend wird auch anerkannt, dass wirtschaftliches Wachstum soziale und ¢kologi-
sche Kosten verursachen kann und somit der Prozess einer nachhaltigen Entwicklung nicht ein-
zig auf den 6konomischen Bereich beschrénkt werden darf. Nachhaltige Entwicklung wird im
Brundtland-Bericht als eine ,, konkrete Utopie * (Bittlingmayer 2000: 18-19) identifiziert. Diese
Utopie beinhaltet neben der intra- und intergenerationalen Befriedigung von Bedurfnissen und
Verteilung von Chancen auch eine Veranderung von Lebensgewohnheiten sowie die Forderung
ressourcen- und umweltschonender Technologien. Die UN-Konferenz in Rio de Janeiro im Jahr
1992 setzt an diesen Erkenntnissen an (Lange 2008: 13-14). In diesem Rahmen wurde auch die
Agenda 21 entwickelt, innerhalb welcher die Umsetzung des Konzepts der Nachhaltigkeit an-

gestrebt und vorbereitet wird (Bittlingmayer 2000: 15).

Das Konzept der nachhaltigen Entwicklung wurde in der wissenschaftlichen und 6ffentli-
chen Debatte kritisch reflektiert. Kritik wird dabei vor allem an den innerhalb des Konzepts der
Nachhaltigkeit eher unklar definierten Zielen und den Konflikten zwischen den 6konomischen,
6kologischen und sozialen Zieldimensionen gelibt (Bittlingmayer 2000: 20). Auch wird die Fo-

kussierung auf Wachstum im Rahmen des Brundtland-Berichts kritisiert.

,,Das Konzept der Nachhaltigkeit ist in dieser Perspektive in erster Linie ein unzureichen-
der reformpolitischer Strohhalm, an den sich ein aus den Fugen geratenes kapitalistisches
Weltsystem verzweifelt klammert, um weiterhin trotz der globalen Umweltveranderungen un-
beeindruckt (nachhaltige) Kapitalakkumulation betreiben zu kénnen* (Bittlingmayer 2000:
21).

Die Divergenzen zwischen dkonomischen, dkologischen und sozialen Zielen kdnnten
dementsprechend nicht Gberwunden werden, so die einhellige Kritik am Nachhaltigkeitskon-
zept (Bittlingmayer 2000: 22). Entsprechend dieser Annahmen werden Operationalisierungs-
versuche einer nachhaltigen Entwicklung, wie beispielsweise die Forderung einer energieeffi-
zienteren Produktion, einer Steigerung der Produktivitat der Ressourcen wie auch eine Verén-
derung der gewohnten Lebensstile immer wichtiger (Bittlingmayer 2000: 26-33). Da eine Aus-
schopfende Darstellung aller mit dem Konzept der Nachhaltigkeit verbundenen Konzepte im
Rahmen der vorliegenden Arbeit nicht maglich ist, soll das Augenmerk im Folgenden auf das
Leitbild der nachhaltigen Mobilitét gelegt werden.
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2.1.1 Leitbild nachhaltige Mobilitat

Ab den 1980er Jahren wurde, nicht zuletzt auf der Grundlage des grolRer werdenden Be-
wusstseins fiir die negativen Effekte des motorisierten Verkehrs auf die Umwelt, ein interdis-
ziplinarer Diskurs zwischen Stadt- und Verkehrsplanung initiiert. Hierbei riickte das Konzept
der integrierten Verkehrsplanung in den Vordergrund (Dschangat, Segert 2011: 55; Motzkus
2009: 27). Mit den Ergebnissen der UN-Konferenz in Rio erhielt der Begriff der nachhaltigen
Mobilitat Eingang in die Debatte rund um die Verkehrsplanung.

,,Die klassische Verkehrsplanung, die in erster Linie die Anspriiche des motorisierten Ver-
kehrs bzw. die Anpassung der Siedlungsstrukturen an die Erfordernisse des Verkehrs erfiillen
wollte, wich den Vorstellungen von einer nachhaltigen Mobilitat und integrierten Verkehrspla-
nung, die die Reduzierung des motorisierten Verkehrs und die Erhaltung der Mobilitat in den
Vordergrund stellt“ (Motzkus 2009: 27).

Das Thema nachhaltige Mobilitat gewinnt sowohl im wissenschaftlichen als auch im 6f-
fentlichen Diskurs angesichts des steigenden Verkehrsaufkommens durch die zunehmende Mo-
bilitat von Berufstatigen, Schiilern und Studierenden sowie schadlichen Einflissen von CO-
Emissonen nicht zuletzt auch im leistungsstarken Sudwesten an Bedeutung (e-mobil BW
GmbH, IAW 20112: 17). In Baden-Wiirttemberg spielen, als ,, Wiege des Automobils *“ (e-mobil
BW GmbH; IAW 20112: 80), regionale Besonderheiten, die vorhandene Infrastruktur und Mo-
bilitatsbediirfnisse ebenso eine Rolle wie moderne Kommunikationskonzepte’. So stellt die
Mobilitatsforschung ein interdisziplinares Feld dar. Zur Untersuchung der unterschiedlichen
Mobilitatsformen werden immer haufiger sozialwissenschaftliche und empirische Methoden
herangezogen (Gotz 2011: 325).

Um einen Uberblick tber die aktuellen Entwicklungen im Verkehrsbereich und die nega-
tiven Effekte einer zunehmenden Motorisierung der Gesellschaft zu gewinnen, soll zundchst
der Modal Split, also die Verteilung auf unterschiedliche Verkehrsmittel, die zur Zurticklegung
von Wegen und Entfernungen eingesetzt werden, betrachtet werden (e-mobil BW GmbH, IAW
20112 31; Gotz 2011: 333). Abbildung 1 und 2 zeigen, dass sowohl im Jahr 2012 als auch in
der Prognose fiir das Jahr 2017 der motorisierte Individualverkehr, der neben PKWs auch Mo-

torrader, Mopeds und Roller einschlief3t, mit 81% bzw. 80% den groliten Anteil am Modal Split

" Die vorliegende Arbeit fokussiert sich zwar auf die Region Neckar-Alb. Im Vordergrund sollen jedoch nicht
regionale Spezifika und kommunale Handlungsstrategien, sondern Kommunikations- und Marketingkonzepte,
die sich auf die Mobilitatspraferenzen der Auszubildenden in dieser Region beziehen, stehen.
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im Personenverkehr hat. Schienenpersonenverkehr (2012: 8%; 2017: 8%), 6ffentlicher Stra-
Renpersonenverkehr (OSPV)® (2012: 7%; 2017: 7%) und Luftverkehr (2012: 5%; 2017: 5%)

haben deutlich geringere prozentuale Anteile am Modal Split.

Abbildung 1: Modal Split Jahr 2012

8% B Motorisierter Individualverkehr

Schienenpersonenverkehr

m Offentlicher
StraRenpersonenverkehr

m Luftverkehr

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an: http://de.statista.com/statistik/daten/studie/168397/um-

frage/modal-split-im-personenverkehr-in-deutschland

8 Der Offentliche StraRenpersonenverkehr umfasst neben Bus- auch Stadt- und U-Bahnverkehr.
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Abbildung 2: Modal Split Jahr 2017

8% B Motorisierter Individualverkehr

Schienenpersonenverkehr
m Offentlicher

StraRenpersonenverkehr

m Luftverkehr

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an: http://de.statista.com/statistik/daten/studie/168397/um-
frage/modal-split-im-personenverkehr-in-deutschland/

Wird die Kategorie des nicht-motorisierten Individualverkehrs, die unter anderem Fahrrad-
und FuBmobilitdt umfasst, in den Modal Split mit einbezogen, kann die Dominanz des motori-
sierten Individualverkehrs erneut verdeutlicht werden. Die in Abbildung 3 dargestellte Zeitreihe
verdeutlicht die Dominanz des motorisierten Individualverkehrs im Modal Split, auch wenn er
mit den Jahren leicht abnimmt (2002: 77%; 2005: 75,8%; 2008: 75,4%; 2009: 75,8%). Der
Offentliche StraRenpersonenverkehr, welcher im Jahresverlauf bei rund 7% liegt und der Schie-
nenverkehr folgen mit einem niedrigsten Wert von 6,2% im Jahr 2002 und dem héchsten pro-
zentualen Anteil von 7% im Jahr 2008 erst mit deutlichem Abstand. Auch der Luftverkehr hat
trotz der prozentualen Zunahme im Jahresvergleich einen relativ geringen Anteil. Seine Werte
rangieren zwischen 3,6% im Jahr 2002 und 4,9% im Jahr 2009. Die Kategorien des Fuf3- und
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Radverkehrs sind am geringsten ausgepragt. Dabei kann im Jahresverlauf eine anndhernde An-
gleichung der beiden Kategorien erkannt werden. Wéhrend der prozentuale Anteil des FulRver-
kehrs im Jahr 2002 noch 3,4% betrug, sank er in den Jahren 2005 und 2008 auf 3,3% bzw. 3%.
Im Jahr 2009 betrug sein prozentualer Anteil schlieBlich 2,9%. Beim Fahrradverkehr zeigen
sich nur minimale prozentuale Veranderungen. So betrug sein prozentualer Anteil in den Jahren
2002 und 2005 jeweils 2,6%. Im Jahr 2008 stieg er zundchst auf 2,8%, um im darauffolgenden

Jahr wieder auf 2,7% zu sinken.

Abbildung 3: Entwicklung des Modal Splits inklusive Fahrrad- und FuRverkehr (Anga-
ben in Prozent)
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5 —0— OSPV
==@=Schienenverkehr
Luftverkehr
FuBverkehr

Fahrradverkehr

2002 2005 2008 2009

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Umweltbundesamt 2012: 20-24

Auch ein Blick auf Abbildung 4, in der die durch den StraBenverkehr in Baden-W(rttem-
berg verursachten CO2-Emissionen dargestellt werden, verdeutlicht die durch den Verkehr in-

duzierten Probleme.

Abbildung 4: CO2-Emissionen des Stralenverkehrs in den Gemeinden Baden-Wurttem-
bergs 2007
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Zu einem ahnlichen Ergebnis kommen auch Bléaser und Hellali-Milani, die Larmbelasti-
gung, gesundheitsschadigende Feinstdube und einen steigenden Energieverbrauch als verkehrs-
bedingte Probleme im urbanen Bereich und den stadtischen Ballungsrdumen identifizieren. So
entstiinden alleine in diesem Sektor 20% aller Treibhausgase. Als Hauptverursacher gilt mit
einem Anteil von 85% an der Entstehung von Treibhausgasen im Bereich des Personenverkehrs
der Strallenverkehr. Davon hat allein der PKW-Verkehr einen Anteil von 60% an den direkten
CO»-Emissionen im Verkehrsbereich. In der 6ffentlichen Planung wird sich dementsprechend
das Ziel gesetzt eine Reduktion der mobilitatsbedingten Emissionen durch Effizienzsteigerun-
gen und Verhaltenséanderungen zu realisieren (Blaser, Hellali-Milani 2014: 551-552). Zuneh-
mend wird dabei auch auf die positive Wirkung von Kommunikations- und Marketingstrategien
auf ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten verwiesen.
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Um die Bedeutung von Kommunikations- und Marketingstrategien flr die Férderung einer
nachhaltigen Mobilitat erkennen zu kdnnen, muss der Begriff der Mobilitat genauer beleuchtet
werden. Im Folgenden soll das Hauptaugenmerk auf den Bereich der raumlichen Mobilitat ge-
legt werden, der von besonderer Bedeutung fur die vorliegende Untersuchung ist. Hierfr wer-

den zunéchst die Bereiche Mobilitat und Verkehr unterschieden.

Verkehr hat mit Gétz (2011: 325) ,, eine interaktive, eine konomische und eine auf Trans-
port bezogenen Dimension “. Im modernen Verstandnis werde Verkehr jedoch hauptséchlich
mit dem Transport von Gegenstanden und Personen durch unterschiedliche Verkehrsmittel
gleichgesetzt. Dies entspreche einer systemisch-funktionalen Perspektive, in der Effektivitat,
Rationalitat und wirtschaftliche Prozesse eine herausgehobene Rolle spielen (G6tz 2011: 326).
Demgegeniiber konne unter Mobilitat®, im Unterschied zu dem auf Transport und das Trans-
portsystem fokussierten Verkehr, die Beweglichkeit von Personen und Objekten im (sozialen)
Raum verstanden werden. Dazu z&hlt neben der raumlichen Mobilitat nicht zuletzt auch die
soziale Mobilitat'?, beispielsweise zwischen unterschiedlichen Milieus und die kulturelle Mo-
bilitat, die im Rahmen von Migrationsprozessen beobachtet werden kann (Dschangat, Segert
2011: 55; Gotz 2011: 326-327).

Mobilitat kann wiederum durch Verkehr realisiert werden, wie das folgende Zitat von Be-
cker (2003: 3) deutlich illustriert:

,, Mobilitit beschreibt die Bediirfnisaspekte von Ortsverdnderungen: (Realisierte) Mobili-
tat ist eine Bewegung nach einer individuellen Entscheidung fur ein gesellschaftliches Angebot,
das ein Bedirfnis abdeckt. Mobilitdt steht also immer fiir Bediirfnisse. (...) Fiir jede Mobilitit
sind Ressourcen, Instrumente, Hilfsmittel notwendig. Verkehr wird definiert als Menge aller
Instrumente, die wir fiir obige Mobilitdt brauchen, also fiir alle Verkehrsmittel (...), fiir Ver-
kehrswege, Verkehrsregeln, Verkehrsinfrastrukturen etc. Man kann sogar beide Begriffe ver-
knipfen: Verkehr ist das Instrument, das Mobilitat ermdglicht.

Mobilitat kann also als Bedurfnis und Verkehr als die Erfiillung dieses Bedurfnisses ver-
standen werden. Mobilitat ist immer multidimensional und bezieht sich nicht nur auf rdumliche,
sondern auch auf soziale, gesellschaftliche und subjektive Dimensionen (Dschangat, Segert
2011: 57; Gotz, Deffner 2009: 39; Gétz 2011: 327; Motzkus 2009: 26). Dschangat und Segert

® Der Begriff Mohilitét leitet sich von den lateinischen Begriffen ,, mobilitas “ und ,, mobilis “ ab, die so viel wie
beweglich bedeuten (G6tz 2011: 326).

10 Die soziale Mobilitat unterschiedlicher Gruppen wurde bereits frith in der Soziologie untersucht, wie unter an-
derem die Ausfiihrungen Bourdieus zur Bildungsmobilitat zeigen (Dschangat, Segert 2011: 56).
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(2011: 57) sprechen in diesem Zusammenhang von einer ,, Subjektivierung der Verkehrsgenese-

forschung *“.

Das oben dargestellte Verstandnis von Mobilitét bildet die Grundlage der Auseinanderset-
zung mit dem Thema nachhaltige Mobilitat. Der Diskurs rund um nachhaltige Mobilitat ist
durch eine Abkehr von der in der friihen Phase der Verkehrsforschung vorherrschenden einsei-
tigen Ausrichtung am Umweltschutz gekennzeichnet. In einem modernen Verstandnis nachhal-
tiger Mobilitat werden vielmehr 6konomische, soziale und kulturelle Aspekte gleichsam be-
trachtet (Gotz 2011: 331). Ahnlich, wie im allgemeinen Diskurs iiber eine nachhaltige Entwick-
lung kann das Nachhaltigkeitsdreieck auf das Leitbild einer nachhaltigen Mobilitét tibertragen
werden (Abbildung 5). Dementsprechend ist auch im Bereich der Mobilitatsgestaltung die Un-
terscheidung zwischen 6kologischen, 6konomischen und sozialen Komponenten einer nachhal-
tigen Entwicklung relevant (Dalkmann et al. 2004: 10). Wahrend die dkologische Komponente
vornehmlich die Reduktion von Emissionen und Flachenverbrauch in den Blick nimmt, wird
auf der sozialen Ebene beispielsweise die Mobilitat zwischen den unterschiedlichen Schichten
betrachtet (e-mobil BW GmbH; IAW 20112 25; Dschangat, Segert 2011: 60).

Abbildung 5: Nachhaltige Entwicklung im Verkehrsbereich
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Kriterien und Indikatoren zur nachhaltigen
Entwicklung im Verkehrshereich

Prinzipien:
Gesundheit und Sicherheit

Prinzip:
Indikatoren: Emissionsminderung

Larm, Unfalle Indikatoren:

C02-Verbrauch,

Prinzipien: : Kraftstoffverbrauch
Zugang und soziale

Gerechtigkeit

Indikatoren: Prinzip:

Anzahl der Gelegenheiten, Land- und
Erreichbarkeit, Ressourcennutzung

Quantitdt und Qualitat
von OPNV sowie
FuB- und Radwegenetz

Indikatoren:
zerschneidungsarme
Réume,
Flachenversiegelung

Prinzipien: Prinai
Erziehung und Prinzipien: g
Offentlichkeitsbeteiligung Individuelle und gesellschaftiche ~ Wirtschaftliches Wohlergehen

: Verantwortung Indik -
Indikatoren: 2 : ndikatoren:
Mobilititsmanagement, Integrierte Planung Einbeziehung von Umwelt-
Partizipation Indikatoren: kosten, Arbe_ltsplatzeffe kte,
Ergebnisse und Umsetzung Bezahlbarkeit

des Lokalen Agenda-Prozesses

Quelle: Dalkmann et al. 2004: 11

Nachhaltige Mobilitat kann als Teil des Konzepts einer nachhaltigen Entwicklung verstan-
den werden. Die OECD definiert nachhaltige Mobilitat in Anlehnung an die Ergebnisse des
Brundtland-Berichts wie folgt:

,,Transport that does not endanger public health of ecosystems and meets mobility needs
consistent with (a) use of renewable resources at below their rates of regeneration and (b) use

of non-renewable resources at below the rates of development of renewable substitutes
(OECD 1997).

Zu einer &hnlichen Definition kommt auch der European Union Council of Ministers of
Transport, der neben der Befriedigung individueller, unternenmerischer und gesellschaftlicher
Interessen im Einklang mit dem Schutz des Okosystems und intergenerationaler Gerechtigkeit,
auch den Zugang zu unterschiedlichen Mobilitatsformen, die Reduktion von Emissionen sowie
die Nutzung nichterneuerbarer und erneuerbarer Ressourcen auf oder unter dem Level ihrer
Verbrauchsrate als wichtige Bestandteile einer nachhaltigen Mobilitat definiert (European

Union Council of Ministers of Transport 2001).
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Auch in der Agenda 21 werden die Anforderungen an ein nachhaltiges Mobilitatssystem
konkretisiert. Nachhaltige Entwicklung wird hier als internationales Entwicklungsprogramm
identifiziert. Die Agenda 21 wurde im Jahr 1992 auf der Rio-Konferenz, mit dem Ziel einer
Verschlechterung der Umwelt- und menschlichen Lebensbedingungen entgegenzuwirken und
gleichsam eine nachhaltige Ressourcennutzung zu fordern, verabschiedet. Im Rahmen der
Agenda 21 werden Regierungen von Nationalstaaten als Hauptakteure bei der Planung einer
nachhaltigen Entwicklung identifiziert, aber auch internationale Organisationen und Nichtre-
gierungsorganisation werden als wichtige Akteure anerkannt. Dabei riickt zunehmend auch die
Erkenntnis, dass eine nachhaltige Mobilitatsgestaltung nur durch ein Umdenken aller relevan-
ten Akteure realisiert werden kann, in den Vordergrund (Jesinghaus 2014: 99-100). Fir den
Bereich der nachhaltigen Mobilitatsgestaltung werden im Rahmen der Agenda 21 sechs Prin-

zipien entwickelt:

e Reduktion der Verkehrsnachfrage durch veranderte Verkehrs- und Siedlungsstrukturen,

e Stéarkung des offentlichen Nahverkehrs,

e Ausweitung des nicht-motorisierten Personenverkehrs,

e Forderung einer integrierten Verkehrsplanung,

e Zusammenarbeit von Landern und Kommunen wie auch

e Reduktion des Energie- und Ressourcenverbrauchs in den Bereichen Konsum und Pro-
duktion (Dalkmann et al. 2004: 11-12).

Nachhaltige Mobilitat impliziert dementsprechend neben einem ressourcenschonenden
Verhalten auch die Reduktion des Verkehrs und die Ausrichtung einer bedurfnisgerechten Fort-
bewegung (G6tz 2011: 331-332). Im Diskurs rund um eine nachhaltige Mobilitat besteht Ei-
nigkeit dartber, dass eine nachhaltige Mobilitatskultur auch bedeutet, dass das Auto nicht die
erste Option zur Zuriicklegung von Wegen ist, sondern alle Fortbewegungsmaoglichkeiten, sei
es zu FuB, mit dem Fahrrad oder dem OPNV in Betracht genommen werden. Damit wird im-
plizit in Frage gestellt, ob es sinnvoll ist, bestimmte Wege mit dem Auto zurtickzulegen. An-
gesichts der Erkenntnis, dass der Autoverkehr trotz der Férderung der Nutzung anderer, um-
weltvertraglicher Verkehrsformen weiterhin zunehmen wird, riickt neben einer gemischten
Nutzung der Verkehrsmittel auch die Verkiirzung der zuriickzulegenden Wege in den Vorder-
grund, welche die Nutzung des Fahrrads oder ein Vorankommen zu Ful} attraktiver macht
(Dalkmann et al. 2004: 56; Grawenhoff 2009: 55; Motzkus 2009: 28). Insgesamt gewinnt ein
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multimodales Verkehrsmanagement!! an Bedeutung, das die Vernetzung der unterschiedlichen
Mobilitatsformen fordert und unterschiedlichen Interessen wie auch Préferenzen Rechnung
tragt (Dalkmann et al. 2004: 68; Motzkus 2009: 28).

,,Denn ein integrierter und intermodaler Verkehr bewahrt und schafft letztlich auch ver-
schiedene Mobilitatsoptionen bzw. —moglichkeiten, er schlie3t die Automobilitat nicht aus,
macht jedoch gleichzeitig Mobilitdt ohne Auto vorstellbar. In einer multioptionalen Gesell-
schaft soll der Verkehrsteilnehmer auch in Zukunft mobil und flexibel sein, das Verkehrs- und

Siedlungssystem multimodal und multioptional nutzen zu kénnen* (Motzkus 2009: 35).

Mit Dalkmann et al. ist nachhaltige Mobilitdt zusammenfassend als die Gewahrleistung
von Mobilitatspréaferenzen unter Reduktion der zuriickzulegenden Wege und insbesondere des
motorisierten Verkehrs zu verstehen (Dalkmann et al. 2004: 12). Dies kann nicht zuletzt auch
durch die Foérderung von Elektromobilitat und der Fortbewegung mit E-Bikes oder Pedelecs
realisiert werden. So stellt sich eine Verbindung von technischem Fortschritt und individuellen
Verhaltensveranderungen als besonders fruchtbar dar (Bittlingmayer 2000: 49). Neben ange-
passten Stadtentwicklungs- und Verkehrskonzepten, die die Verkiirzung der zurtickzulegenden
Wege implizieren, gewinnen dementsprechend auch Mobilitatsmarketing und -management an
Bedeutung. Umweltfreundliches Verhalten kdnne, so Dalkmann et al., durch Marketing- und
Kommunikationsstrategien befordert werden, da bei der Verankerung und Forderung nachhal-
tiger Mobilitat neben der politischen Handlungsebene auch die 6ffentliche und individuelle
Wahrnehmung eine herausragende Rolle spielt (Dalkmann et al. 2004: 12). Um die Realisie-
rung einer nachhaltigen Mobilitat fordern zu kdnnen, missen dementsprechend immer auch
unterschiedliche Lebens- und Mobilitatsstile beachtet werden (Motzkus 2009: 36-37). Hier
kann ein zielgruppenspezifisches Marketing ansetzen und einen besonderen Beitrag zur Forde-
rung nachhaltiger Mobilitét leisten (e-mobil BW GmbH, IAW 20112 28).

2.1.2 Elektromobilitat als Katalysator fur eine nachhaltige Entwicklung

Der Mobilitatssektor zeichnet sich, wie bereits im vorigen Kapitel dargestellt, zunehmend
durch einen Mix unterschiedlicher Mobilitatsformen aus. So riicken neben dem motorisiertem

Individualverkehr und dem 6ffentlichen Nahverkehr zunehmend auch Rad- und FuBverkehr in

' Wihrend Intermodalitit den Wechsel eines Verkehrsmittels auf einem Weg beschreibt, wird unter Multimo-
dalitat die Inanspruchnahme unterschiedlicher Verkehrsmittel bei der Zurticklegung mehrerer Wege verstan-
den (Beutler 2004: 9; e-mobil BW GmbH, IAW 20112: 26).
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den Fokus der verkehrspolitischen Uberlegungen (Alrutz 2009: 329). In einem neuen Verstand-

nis von Mobilitat werden

., (...) nicht nur neue Technologien, Fahrzeuge und Infrastrukturen (...), sondern auch das
Zusammenwirken der Verkehrssysteme und die Nutzung, Ausubung und Akzeptanz (Kommuni-
kation) beim Menschen* (e-mobil BW GmbH, IAW 20112 13) in den Blick genommen.

Angesichts der Tatsache, dass globale Steuerungsinstrumente im Kampf gegen den sich
verscharfenden Klimawandel gescheitert sind, riickt zunehmend die lokale Ebene nach dem
Motto ,, think global, act local* in den Vordergrund des Diskurses rund um eine nachhaltige
Mobilitét (e-mobil BW GmbH, IAW 20112: 20; GoPedelec Projektkonsortium 2012: 16; Kessl,
Otto 2007: 10). So setzen MalRnahmen zur Forderung einer nachhaltigen Mobilitat oftmals auf

der urbanen und regionalen Ebene an.

Die Erkenntnisse zum Verkehrskollaps, Flachenverbrauch und steigende CO2-Emissionen
haben entsprechend dieses veranderten Mobilitatsverstandnisses auch zu einer verstarkten Kon-
zentration auf das Thema Elektromobilitat gefiihrt (Bléser, Hellali-Milani 2014: 550; e-mobil
BW GmbH, IAW 20112 8)*2. Folglich kann ein starker Anstieg der ¢ffentlichen Auseinander-
setzung mit Elektromobilitat verzeichnet werden**(e-mobil BW GmbH, IAW 2011% 8). Die
wissenschaftlichen Arbeiten zum Thema Elektromobilitat legen den Schwerpunkt unter ande-
rem auf die Bereiche Ladetechnologie, Ladeinfrastruktur, Kundenakzeptanz und Wirtschaft-
lichkeit (Bléaser, Hellali-Milani 2014: 563). Elektromobilitit und nachhaltige Mobilitat werden
im o6ffentlichen und wissenschaftlichen Diskurs in enger Verbindung miteinander thematisiert
(Bléser, Hellali-Milani 2014: 550). Insbesondere im Bereich des motorisierten Individualver-
kehrs wird zunehmend auf die durch Elektromobilitat entstehenden Chancen zur Reduktion der
negativen Umwelteffekte der steigenden Verkehrsbelastung verwiesen, auch wenn die Absatz-
zahlen elektrisch betriebener PKWs gering bleiben (Bléser, Hellali-Milani 2014: 550).

Blaser und Hellali-Milani heben in diesem Zusammenhang hervor, dass die Forderung von
Elektromobilitat insbesondere im MIV als Schlissel fir eine nachhaltige Verkehrssystemge-
staltung unter Einsatz nicht-fossiler Ressourcen simultan mit einer technischen Verénderung

des Verkehrssystems und einer aktiven Bewusstseinsbildung im Hinblick auf umwelt-, energe-

12 Das Thema Elektromobilitat ist nicht neu. Die ersten Elektrofahrzeuge wurden bereits in den 1860er Jahren
entwickelt (e-mobil BW GmbH, IAW 20112: 12).

13 Neben der zunehmenden Zahl an Publikationen zum Thema Elektromobilitat, nimmt auch die staatliche For-
derung der Elektromobilitat zu.

24



tische und klimapolitische Ziele verlaufen muss. Uberdies miisse Elektromobilitat in das all-
tagliche Leben der Menschen integriert werden. Neben der Erprobung nachhaltiger Mobilitats-
formen nennen sie auch stadtebauliche Verédnderungen, wie die Verbesserung der Verkehrsin-
frastruktur, als notwendige Elemente einer Forderungsstrategie fur Elektromobilitat (Blaser,
Hellali-Milani 2014: 553).

Im Bereich der Elektromobilitatsforderung im motorisierten Individualverkehr wird in der
kontemporaren Auseinandersetzung der Nutzung von E-Bikes und Pedelecs zur Reduktion der
negativen Effekte der Verkehrs- und implizit auch Umweltbelastung eine besondere Bedeutung
zugeschrieben. Der Absatz von Pedelecs und E-Bikes steigt, wie in Abbildung 6 dargestellt,
insbesondere auch in Deutschland kontinuierlich an. Laut dem Zweirad Industrieverband stieg
die Zahl der E-Bikes und Pedelecs in Europa von 300.000 im Jahr 2008 auf 690.000 im Jahr
2012 (Manthey 2012b: 14). Schatzungen zufolge wird die Zahl der Pedelecs in den kommenden
Jahren weiter steigen. Die Zeitschrift Bike-Europe rechnet mit einem Ansteigen auf bis zu 3
Millionen Exemplare im Jahr 2015.

Abbildung 6: Marktentwicklung von Pedelecs und E-Bikes
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Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Manthey 2012b: 14

Als Muskel-Hybridfahrzeuge werden Pedelecs als besonders relevant fur die Férderung
einer nachhaltigen Mobilitat eingestuft (T6rpsch, Neumann 2012: 44).

., Was als ,Oma-Shopper ‘ noch vor wenigen Jahren beldichelt wurde, gilt heute als Trend-
fahrzeug. Seit 2008 sind Pedelecs erst in den Schlagzeilen, dann im Handel, der Industrie und
schlielflich in den Haushalten Normalitat geworden. Steigende Benzin- und Energiekosten so-
wie die dokonomische Krise haben ein Umdenken in Sachen Mobilitit bewirkt” (Manthey
2012b: 16).
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Wahrend zundchst grol3e Skepsis gegentiber E-Bikes herrschte, da sie als unsportlich und
unhandlich wahrgenommen wurden, gewinnt diese Form der Fortbewegung an immer grof3erer
Akzeptanz (e-mobil BW GmbH, IAW 20112 39; Manthey 2012a: 17). Eine Besonderheit von
Pedelecs ist die Tatsache, dass der Elektromotor (1) das Radfahren nur dann untersttzt, wenn
auch tatsachlich in die Pedale getreten wird. Dies wird tiber einen speziellen Sensor gemessen
(2). Dieser liefert wiederum Informationen an eine Steuereinheit (3). Jedes Pedelec besitzt einen
Akku (4), der das Fahrrad mit Strom versorgt. Die Reichweite des Akkus variiert dabei je nach
Korpergewicht, Fahrverhalten, Fahrradweg und der gewahlten Unterstltzungsstufe. Die aktu-
ellen Pedelec-Akkus besitzen eine Reichweite von 50-100km. Bewegungssensoren (5) sind fiir
das Zuschalten der Unterstlitzung beim pedalieren zustandig. Mit Hilfe der Drehmomentsenso-
ren (6) kann wiederum die Trittkraft des Fahrers gemessen werden. Uber Magnete und Hallen-
sensoren kann die Intensitdt der Unterstiitzung gesteuert werden (Abbildung 7) (Manthey
2012a: 19).

Abbildung 7: Aufbau Pedelec
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Quelle: Manthey 2012a: 19

Aufgrund der minimalen Unterstltzung des Pedelecs durch einen Elektromotor kdnnen

gegenuber Verbrennungsmotoren erhebliche Reduktionen im Verbrauch realisiert werden
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(Lewis 2012: 61).1* So verbraucht das Pedelec einer Studie des Vereins ExtraEnergy zufolge,
die auf Pedelec-Testfahrten basieren, 1kWh pro 100 km. Im Vergleich hierzu verbraucht ein
Auto mit Verbrennungsmotor umgerechnet 50kWh pro 100 km (Lewis 2012: 62). Mit einem
Pedelec kdnnen Uberdies relativ weite Strecken auch auf topographisch schwierigem Gelénde
zuriickgelegt werden®®, auch wenn es keinen Standardstecker gibt und somit keine flachende-
ckende Ladeinfrastruktur moglich ist (e-mobil BW GmbH, IAW 20112: 47; Fuchs 2012: 33).
Modernes Design sowie ein wachsendes Umwelt- und Gesundheitsbewusstsein beférdern die
gesellschaftliche Akzeptanz von Pedelecs (Daggers, Vogt 2012: 54; Manthey 2012c: 48). Ins-
besondere fir die Gruppe der Pendler konnte das Pedelec, wie Manthey (2012: 49) darstellt,

eine Alternative zum Automobil sein.

,, Ein vermehrter Umstieg vom Auto auf Pedelecs und E-Bikes wirde die verkehrsbeding-
ten CO»-Emissionen, die in der EU zu 50% durch Personenkraftwagen verursacht werden, er-
heblich reduzieren. Pedelecs bergen hier besonderes Potenzial Menschen aus dem Auto auf das
Fahrrad zu setzen, da sie die ,Spitzen * wie Anstiege, Gegenwind oder einfach Anstrengung des
Radfahrens eliminieren. Autofahrer konnen mit ihnen unbekannten Spafs an neuer ,Fortbewe-

gung ‘ erfahren, wenn ihnen die Gelegenheit gegeben wird“ (Manthey 2012d: 51).

Die Forderung von Elektromobilitat sieht sich jedoch auch einigen Herausforderungen
ausgesetzt. So werden hohe Anschaffungskosten, relativ geringe Reichweiten und weitere Un-
sicherheiten kritisiert (Blaser, Hellali-Milani 2014: 563; e-mobil BW GmbH, IAW 20112: 12).
Gerade bei E-Bikes und Pedelecs zeigt sich aber eine deutliche Veranderung der Preisgestal-
tung. So werden immer h&ufiger qualitativ hochwertige E-Bikes und Pedelecs zu sinkenden
Preisen angeboten. E-Bikes und Pedelecs kénnen bei unterschiedlichen Qualitatsherstellern fur
1000 bis 2000 Euro im Grof3handel erworben werden. Dementsprechend wird das Defizit in der
Licke zwischen Markenpedelecs und qualitativ schlechteren Produkten beseitigt. Gerade im
mittleren Preissegment steigt die Auswahl an qualitativ hochwertigen E-Bikes und Pedelecs
kontinuierlich an (ExtraEnergy 2012).

Da Elektrofahrzeuge zumindest mittelfristig jedoch kostenintensiver als konventionelle
Fahrzeuge sind, werden von Experten nicht-monetdre und monetére Anreizsysteme, wie Park-

privilegien, Sonderspurnutzungen aber auch gunstige Kredite fur die Anschaffung eines Elekt-

14 | ewis weist darauf hin, dass Pedelecs trotz des sehr geringen Energieverbrauchs nur dann nachhaltig sein kon-
nen, wenn die flir sie eingesetzte Energie aus erneuerbaren Quellen stammt (Lewis 2012; 61).
15 Dies ist besonders fiir den Untersuchungsraum der Region-Neckar-Alb relevant.
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rofahrzeugs wie auch Steuervorteile, vorgeschlagen. Aullerdem stehen den hohen Anschaf-
fungskosten von Elektrofahrzeugen im Bereich der Wirtschaftlichkeit relativ niedrige laufende
Unkosten gegeniber (Bléser, Hellali-Milani 2014: 565).

Damit elektromobilitatsbasierte Losungen umgesetzt werden kdnnen, bedarf es vor allem
auch der Akzeptanz der Kunden. Mit Blaser und Hellali-Milani kann davon ausgegangen wer-
den, dass eine Kaufentscheidung fur ein Elektrofahrzeug nur dann getroffen wird, wenn es mit
der individuellen Lebensart und der Personlichkeit im Einklang steht. Daneben sind auch Kos-
ten und Umweltgewinne wichtige Einflussfaktoren. Deshalb bedirfe es attraktiver Fahrkon-
zepte und intelligenter Geschaftsmodelle (Bléser, Hellali-Milani 2014: 564). Neben dem Aus-
bau der materiellen Infrastruktur in Form von Radwegen etc., der Bereitstellung von Service-
dienstleistungen, wie beispielsweise Fahrradstationen, ist auch eine aktive Offentlichkeitsar-
beit, die mit unterschiedlichen Kommunikations- und Marketinginstrumenten realisiert werden
kann, ein essentieller Bestandteil einer novellierten Mobilitatssystemgestaltung (Alrutz 2009:
329). Diese muss das Augenmerk auch auf Mobilitatspréferenzen legen, die bei der Beurteilung
von Elektromobilitat und explizit auch E-Bikes eine besondere Rolle spielen (Go Pedelec Pro-
jektkonsortium 2012: 12). Damit Elektromobilitat jedoch seine vollstandige positive Wirkung
auf eine nachhaltige Mobilitatsgestaltung entfalten kann, muss sie in ein ganzheitliches Ent-
wicklungskonzept eingebettet werden. So besteht Einigkeit dartber, dass der Ersatz von Ver-
brennungs- durch Elektromotor nicht einzig und alleine die Grundlage eines nachhaltigen Mo-
bilitatssystems bilden kann (Blaser, Hellali-Milani 2014: 550; Dschangat, Segert 2011: 60; e-
mobil BW GmbH, IAW 20112 10-12). Blaser und Hellali-Milani verweisen in diesem Zusam-
menhang darauf, dass eine einseitige Fokussierung auf technikorientierte Ansétze nicht zur L6-

sung der verkehrsbedingten Probleme beitragen kann.

2.1.3 Kommunikation und Marketing nachhaltiger Mobilitat

Damit Personen fir den Bereich nachhaltige Mobilitat und speziell Elektromobilitat be-
geistert werden konnen, missen weiche MalRnahmen verstarkt werden (e-mobil BW GmbH,
IAW 20112 59). Marketing und Kommunikation werden aufgrund der zunehmenden Mobili-
sierung der Gesellschaft als immer wichtiger werdende Komponenten der Verkehrssystemge-
staltung angesehen. Um eine Veranderung des Mobilitatsverhaltens erzielen zu kdnnen, missen
Kundenbedurfnisse, personliche Interessen und Motive in den Blick genommen werden (Diller
2009: 5; Manthey 2012: 49).
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Moderne Marketingprozesse vereinen unterschiedliche Instrumente und Herangehenswei-
sen. Neben den Bereichen Marktforschung und Produktentwicklung werden auch die Bestand-
teile Vermittlung und Verkauf als wichtige Komponenten fir eine gelingende Marketingstrate-
gie identifiziert (Wo6he 2005%%: 484-485) (siehe Abbildung 8).

Abbildung 8: Bestandteile Marketingprozesse
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Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Schreiner 2009: 398

Analog differenzieren Meffert et al. zwischen vier Bereichen einer Marketingstrategie:

e Produktpolitik,

e Preispolitik,

e Distributionspolitik und

e Kommunikationspolitik (Meffert et al. 2008: 232).

Wahrend bei ersterer das Augenmerk auf das Leistungsangebot eines Unternehmens gelegt
wird, steht bei der Preispolitik das Entgelt fir ein Produkt im Vordergrund. Die Distributions-
politik beschreibt wiederum alle Entscheidungen von der Produktion bis hin zum Kauf eines
Produkts (Dalkmann et al. 2004: 23). Die Kommunikationspolitik, auf die das Augenmerk in
der vorliegenden Arbeit gelegt werden soll, zielt auf das Vermitteln von Informationen zu ei-
nem Produkt oder einer Dienstleistung fir eine bestimmte Zielgruppe ab. Dalkmann et al.
(2004: 23) sprechen von der Kommunikationspolitik als ,, Sprachrohr des Marketings *“. Flr den
Erfolg einer Marketingstrategie wird in der Marketingforschung eine Verbindung der oben dar-
gestellten unterschiedlichen Marketingbereiche als essentiell wichtig eingestuft (Diller 2009:
12).

Zusammenfassend beschreibt Marketing mit Dalkmann et al. (2004: 22)
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., (...) alle koordinierten unternehmerischen Aktivitdten, die dazu dienen ein einzelnes Pro-
dukt an den Mann oder an die Frau zu bringen und somit darauf abzielen, das Produkt mog-

lichst optimal auf dem Markt zu positionieren.

Im Vordergrund von Marketingaktivitaten stiinden dabei immer bestimmte Kundengrup-
pen und deren Bedurfnisse. Letztere mussten von dem Nutzen des Produkts iberzeugt werden,

um eine Kaufentscheidung zu treffen (Dalkmann et al. 2004: 23).

Schreiner hebt hervor, dass alle Komponenten dieses multimodalen Marketings nur
schwierig gleichzeitig realisiert werden kénnen. Dementsprechend schlagt er vor sich zunachst
auf den Bereich der Vermittlung zu konzentrieren (Schreiner 2009: 398). Dieser Erkenntnis soll
auch in der vorliegenden Arbeit gefolgt werden. So soll der Fokus neben der Untersuchung des
Mobilitatsverhaltens insbesondere auf die Bereiche Vermittlung und Kommunikation gelegt
werden. Diesem Verstandnis folgend definiert die Stadt Miinchen Marketing nachhaltiger Mo-

bilitat wie folgt:

. Das Marketing nachhaltiger (ressourcenschonender) Mobilitit umfasst alle Mafinah-
men, die durch systematische und gezielte Information, Beratung, Motivation und Bildung Bur-
ger, Gaste und Unternehmen besser in die Lage versetzen, ihre individuellen Mobilitatsbedrf-
nisse mit weniger Aufwand an KFZ-Verkehr zu organisieren. Es ist grundsatzlich verkehrsmit-
teliibergreifend (multimodal) angelegt“ (Schreiner 2009: 398).

Kommunikationsstrategien setzen sich immer aus mehreren Komponenten zusammen.
Héufig werden unterschiedliche Kommunikationsinstrumente miteinander kombiniert. Dalk-
mann et al. (2004: 24) differenzieren zwischen den in Abbildung 9 dargestellten Kommunika-

tionsinstrumenten.

30



Abbildung 9: Kommunikationsinstrumente
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Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung Dalkmann et al. 2004: 24

Waéhrend in der Kategorie ,, above the line* die herkémmlichen Elemente von Kommuni-
kationsstrategien dargestellt werden, sind die Werkzeuge ,, below the line* flir moderne Kom-
munikationsansétze kennzeichnend (Dalkmann 2004: 24; Meffert et al. 2008 648). Kommu-
nikationsstrategien mussen sich dabei von anderen Strategien unterscheiden, um wahrgenom-
men zu werden und zur Uberwindung bestimmter Einstellungen und Vorurteile beitragen zu
konnen. Folglich muss die Kommunikation nachhaltiger Mobilitat, wie weiter oben bereits an-
gedeutet, an den sich vervielfaltigenden Mobilitatspréaferenzen der Verkehrsteilnehmer anset-
zen. Dabei gewinnt zunehmend auch die Pull-Kommunikation, bei der die Nutzer Informatio-
nen selber nachfragen, gegentiber der Push-Kommunikation an Relevanz (Diller 2009: 12; Kot-
ler, Bliemel 2001%°: 920-921; Schreiner 2009: 399). Direkt- und Dialogmarketing, bei denen
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die jeweiligen Zielgruppen direkt in den Entscheidungsfindungsprozess miteinbezogen werden,
stehen fur diesen Wandel (Schreiner 2009: 401). Aktuelle Erfahrungen in der Mobilitatsfor-
schung verweisen Uberdies auf einen positiven Einfluss von Events auf die Vermarktung be-

stimmter Produkte. Mit Lucas und Matys (2003: 29) kann Eventmarketing als die

., Planung, Organisation und Kontrolle von inszenierten Ereignissen im Rahmen der Un-
ternehmenskommunikation [verstanden werden] ““. Durch Events kdnnten, so die Autoren weli-
ter ,,(...) emotionale und physische Reize sowie starke Aktivierungsprozesse ausgelost [wer-
den] ““ (Lucas, Matys 2003: 29).

Gerade aufgrund dieser Erkenntnisse mussen Kommunikationsstrategien Riickbezug auf
bestimmte Werte und Verhaltensweisen nehmen. In diesem Zusammenhang heben Dalkmann
et al. hervor, dass eine Anderung individueller Verhaltensweisen nicht einzig durch den Ver-
weis auf 6kologische Ziele und Nachhaltigkeitskonzepte realisiert werden kann. Wéhrend diese
Aspekte bei der Kommunikation auf der Makroebene hingegen eine relevante Rolle spielten
(Dalkmann et al. 2004: 15). Die Darstellung des eigenen Mobilitatsverhaltens als Umweltsiinde
wird dementsprechend nur schwerlich eine Verhaltensanderung initiieren (e-mobil BW GmbH,
IAW 20112 60).

,,Abstrakte Motive, die nicht unmittelbar im Zusammenhang mit dem individuellen Lebens-
alltag stehen, wie beispielsweise die Aufklarung tber negative Auswirkungen des eigenen Ver-
haltens auf die Umwelt oder gar eine ausweglose Dramatisierung der derzeitigen Entwicklung,

fiihren eher zu gegenteiligen Reaktionen* (Dalkmann et al. 2004: 20).

Damit eine Veranderung hin zu einer nachhaltigen Mobilitét realisiert werden kann, mus-
sen also unterschiedliche Stakeholder, Praferenzen und nicht zuletzt auch die Mobilitatskultur
in den Blick genommen werden (Dalkmann et al. 2004: 48; Go6tz, Deffner 2009: 51). Ein ver-
andertes Mobilitatsverhalten muss bei den betroffenen Personen mit einer Steigerung der indi-
viduellen Lebensqualitét assoziiert werden (e-mobil BW GmbH, IAW 20112 59; Dalkmann et
al. 2004: 20). Bei der Kommunikation ist es wichtig immer auch die Mobilitétsstile der Birger
zu beachten (Dschangat, Segert 2011: 55).

,,Die wirkliche Einbeziehung der sozialen Dimension von Nachhaltigkeit bedeutet nim-
lich, dass der Vielfalt sozialer Milieus und ihrer Meinungen, der Vielfalt der Lebensstile und
ihrer jeweiligen Symbolik auch in der Gestaltung von Angeboten der Stadt- und Verkehrspla-
nung Raum gegeben wird. Das verlangt die systematische und gezielte Integration von Kom-

munikation in Planung “ (Gotz, Deffner 2009: 51).
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Angesichts der zunehmenden Belastung der Umwelt durch den motorisierten Individual-
verkehr, mussen Kommunikationsstrategien eine Akzeptanz fiir andere Verkehrsformen for-
dern. Fir den Bereich des Radverkehrs ist es dementsprechend wichtig die Zielgruppe fur die
Vorteile der Fahrradmobilitat zu sensibilisieren (Alrutz 2009: 337). Informationen tber Mobi-
litatsangebote wie auch die Verédnderung des Mobilitatsklimas und der Mobilitatskultur sind
besonders wichtige Bestandteile einer solchen Strategie (e-mobil BW GmbH, IAW 20112 62).
Auch im Themenfeld Elektromobilitat sollten Information und Aufklarung im Vordergrund von
Kommunikationsstrategien stehen (Abbildung 10). Mobilitatsformen missen bekannt gemacht
werden und der Gewinn an Umwelt- und Lebensqualitét soll auf das Ausprobieren anderer Ver-
kehrsmittel neugierig machen (e-mobil BW GmbH, IAW 20112 60).

Abbildung 10: Kommunikationsstrategien Elektromobilitat
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Quelle: e-mobil BW GmbH, IAW 20112: 40
Dalkmann et al. (2004: 73) fuhren hierzu treffend aus:

., (-..) wenn Nachhaltigkeit als Leitmotiv mit positiven Werten verknupft und emotional
vermittelt wird, dann [bestehen] Chancen (...), dass Nachhaltigkeit in Marketing- und Kommu-

nikationskonzepten Erfolg hat. “

Im Hinblick auf den Forschungsgegenstand E-Bikes und Pedelecs ist dementsprechend die
Kommunikation eines spezifischen Gesellschaftsbilds besonders wichtig. Dieses beeinflusst
wiederum das Image von E-Bikes und Pedelecs. Zusammenfassend kann die Kommunikation
mit ihren unterschiedlichen Elementen zu einer Durchbrechung gewohnter Verhaltensweisen
beitragen. Besonders fruchtbar scheinen hierbei Events zu sein, die andere Mobilitatsformen
erlebbar machen (Dalkmann et al. 2004: 68). Da so ein direkter Kontakt und eine soziale N&he
zu den potentiellen Nutzern aufgebaut werden kann. Positive Kommunikation symbolisch-

emotionaler und normativer Aspekte kann scheinbar die Verkehrsmittelwahl beeinflussen.
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Passgenaue, zielgruppenorientierte Mafnahmen bilden den Ausgangspunkt hierfiirt® (Hunecke
2009: 421). Entsprechend dieser Annahmen wird das folgende Kapitel das Augenmerk auf wis-

senschaftliche Erklarungsmaoglichkeiten fir Mobilitatspraferenzen legen.

2.2 Erklarungsansatze fur Mobilitatspraferenzen

In der Mobilitatsforschung werden verschiedene Einflussfaktoren auf die Entscheidung fiir
ein bestimmtes Fortbewegungsmittel dargestellt. Im Fokus des Mobilitatsdiskurses stehen im-
mer haufiger sozialpsychologische Handlungstheorien, die die Relevanz innerpsychischer Ein-

flussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl in den VVordergrund stellen.

,,Die Frage, warum 6kologisch sinnvolle Verkehrstechnologien nicht hinreichend verbrei-
tet oder genutzt werden und wie ein nachhaltiges Mobilitatssystem forciert werden kann, lasst
sich jedoch weder technologisch noch Uber imperative Ansatze beantworten. Losungen er-
schlielen sich erst aus der Analyse der Widerspriiche zwischen neuen technologischen Ver-
kehrsangeboten, Raumstrukturen und Alltagshandeln sowie der Widerspriiche und Inkonsisten-
zen innerhalb des Alltagshandelns “ (Dschangat; Segert 2011: 59).

Das Mobilitatsverhalten kann durch rationale, 6konomische, kulturelle und emotionale
Muster erklart werden. Diese Muster haben wiederum besondere Implikationen auf die Ver-
marktung und Kommunikation nachhaltiger Mobilitat. Eine Verédnderung des Mobilitatssys-
tems kann nur durch eine Modifizierung des individuellen Mobilitatsverhaltens realisiert wer-
den (e-mobil BW GmbH, IAW 20112: 13). Dementsprechend werden im Folgenden Erkla-

rungsansétze fir das individuelle Mobilitatsverhalten in den Blick genommen.

2.2.1 Theory of Planned Behavior

Untersuchungen und Forschungsergebnisse zeigen, dass zwar das Umweltwissen zuge-
nommen hat, individuelle Alltagshandlungen im Gegenzug jedoch nur selten in Richtung nach-
haltiger Verhaltensweisen verandert wurden. Bittlingmayer fuhrt in diesem Zusammenhang
aus, dass sich eine Diskrepanz zwischen Umweltbewusstsein und Umweltverhalten zeigt (Bitt-
lingmayer 2000: 56-57). Zur Erklarung dieser Unterschiede werden im wissenschaftlichen Dis-

kurs verschiedene theoretische Ansétze angeftuihrt. Dabei riicken in der theoretischen Auseinan-

16 Die Vermittlung von Informationen und der direkte Zugang zur Zielgruppe kann nicht zuletzt auch durch eine
starkere Vernetzung und Nutzung von Informations- und Kommunikationstechnologieangeboten, insbesondere
mobilen Endgeraten gefordert werden (e-mobil BW GmbH, IAW 20112 59).
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dersetzung unter anderem auch Ansétze, die das individuelle Handeln auf der Grundlage ratio-
naler und emotionaler Kriterien erklaren, wie die Rational Choice Theory oder die Theory of

Planned Behavior, in den Vordergrund.

In der Rational Choice Theory steht die Beeinflussung jeglicher Handlungen durch indivi-
duelle Interessen im Mittelpunkt. Als Analyseebene wird dementsprechend ein rational han-
delnder Akteur identifiziert (Bittlingmayer 2000: 74). Entsprechend der Annahmen der Ratio-
nal Choice Theory kdnnen sich soziale Akteure zwischen mindestens zwei Handlungsalterna-
tiven entscheiden, wobei sie in der Regel die Maximierung des eigenen Nutzens bei gleichzei-
tiger Minimierung der durch eine Entscheidung entstehenden Kosten anstreben. Raymond Bou-
don verbindet in diesem Zusammenhang individuelles Handeln mit rationalem Kalkul (Braun
2009: 395; Hillmert 2007: 81-82; Kramer 2013: 122; Vester 2008: 40). Des Weiteren verweist
Boudon darauf, dass im Rahmen der Rational Choice Theory zwei Annahmen in den Vorder-
grund gestellt werden und zwar, dass soziale Phanomene das Resultat individueller Handlungen
sind und Handlungen als rational charakterisiert werden kdnnen (Boudon 2009: 179). Ein wei-
terer prominenter Vertreter dieser Modellierungen ist Hartmut Esser, der mit seiner Wert-Er-
wartungstheorie subjektive Kosten-Nutzen-Kalkulationen in den Vordergrund stellt (Becker
2009: 115; Haller 2001: 570).

Die Umwelt- und Mobilitatsforschung hat sich schon friih auf die Erkenntnisse der Ratio-
nal Choice Theory berufen, indem sie die Unterschiede zwischen individuellen Handlungen
und deren negativen Folgen fur die Umwelt in den Vordergrund stellte. Den Annahmen der
Rational Choice Theory folgend sei es fur den Einzelnen nicht rational umweltfreundlich zu
handeln, sodass Umwelteinstellungen implizit keinen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl ha-
ben (Gotz 2011: 334).

,,Die Annahme der Rational Choice Theory im Feld der Mobilitdt ist, dass Zeit, Kosten
und Bequemlichkeit und nicht etwa Umwelteinstellungen die drei Einflussgréf3en sind, die die
Verkehrsmittelwahl bestimmen “ (G6tz 2011: 334).

So wird das Mobilitatsverhalten als sehr stark durch eigennutzenorientierte Handlungen
beeinflusst wahrgenommen, bei denen die Reduktion der individuellen Kosten angestrebt wird
(Hunecke 2009: 417). Dementsprechend kdnne davon ausgegangen werden, dass das Umwelt-
bewusstsein nur dann einen Einfluss auf das individuelle VVerhalten hat, wenn hiermit geringe
Verhaltenskosten verbunden sind, so Bittlingmayer. Eine umweltbewusste Wahl von Verkehrs-

mitteln wird in dieser Perspektive nur dann realisiert, wenn diese mit einem besonders groRRen
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Nutzen fur das Individuum verbunden ist (Bittlingmayer 2000: 56-57). So hat das Umweltbe-
wusstsein im Verstandnis der Rational Choice Theory nur einen geringen Einfluss auf das all-

tagliche Mobilitatsverhalten.

,,Der Versuch, mit Hilfe von moralischen Appellen und anderen umwelterzieherischen
Mafnahmen das Umweltbewusstsein in der Bevolkerung zu erhdhen, um damit Verhaltensan-
derungen im Verkehrsbereich zu bewirken, wird demnach erfolglos bleiben * (Diekmann, Fran-
zen 1997: 142).

In der Mobilitatsforschung wird jedoch zunehmend Kritik an der Rational Choice Theory
gelibt, da sie die Bereiche Identitat, Herkunft wie auch emotionale oder kulturelle Mobilitats-
motive vernachlassigt (Gotz 2011: 334). Uberdies wird beméngelt, dass sie sich zu stark an
materiellen Werten wie Kapital orientiert und soziale Normen vernachlassigt (Bittlingmayer
2000: 75). So scheint eine Erweiterung der konzeptuellen Grundannahmen der Rational Choice
Theory und implizit auch der klassischen 6konomischen Handlungsannahmen angesichts ihrer
theoretischen Defizite unumgéanglich. An dieser Stelle setzt die aus der Sozialpsychologie stam-
mende Theory of Planned Behavior, die in den Grundannahmen zwar der Rational Choice The-
ory ahnelt, jedoch die einseitige Fokussierung auf nutzenorientiertes Handeln iberwindet, an.
Die Theory of Planned Behavior geht davon aus, dass die Intention, also die unterschiedlichen
Motive einer Person, deren tatséchliches Verhalten beeinflusst. Im Rahmen dieser Theorie wird
das Augenmerk Uberdies auf die Divergenzen zwischen Akteurseinstellungen und Akteursver-

halten gelegt. Dabei spielen zwei Faktoren eine Rolle, namlich:

e  (...)die Einstellung einer Person gegeniiber einem auszufiihrenden Verhalten und
e (...) subjektive Normen, d.h. Uberzeugungen der Person, ob die soziale Umwelt erwar-
tet, die in Frage stehende Verhaltensweise auszufiihren oder nicht* (G6tz 2011: 335;
Hunecke 2009: 416).
Abbildung 11 illustriert die von der Theory of Planned Behavior wahrgenommenen Ein-
flussfaktoren auf das individuelle Verhalten.
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Abbildung 11: Theory of Planned Behavior

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Bittlingmayer 2000: 77

Im Gegensatz zur Rational Choice Theory setzt sich die Verhaltensintention aus mehreren
Komponenten zusammen. Neben rationalen Interessen und der Einstellung der sozialen Ak-
teure gegentber einer Handlung sind auch soziale Normen und die subjektiv wahrgenommenen
Verhaltenskontrolle durch das soziale Umfeld relevant (Bittlingmayer 2000: 76; Go6tz 2011:
335). So zeigen empirische Untersuchungen, dass Personen, die eine positive Einstellung zum
Fahrrad als Fortbewegungsmittel besitzen, welche Gberdies durch ihr soziales Umfeld geteilt
wird, eher dazu geneigt sind das Fahrrad zu nutzen (Gétz 2011: 335). Umweltfreundliches Mo-
bilitdtsverhalten wird also dann realisiert, wenn eine positive Einstellung einer Person gegen-
uber dem jeweiligen Verkehrsmittel besteht, das soziale Umfeld der Person das mogliche Mo-
bilitdtsverhalten positiv bewertet und die Mdglichkeit besteht, das entsprechende Verkehrsmit-
tel tatsachlich auch nutzen zu kénnen (Bittlingmayer 2000: 62-63). Uberdies kdnnen mit Hun-
ecke emotionale Grunde, wie Autonomie, Status, Erlebnis und Privatheit die Verkehrsmittel-
wahl beeinflussen (Hunecke 2009: 42).

Die Theory of Planned Behavior, die den Theorien zur rationalen Handlung zugeordnet
werden kann, erweist sich dementsprechend als besonders fruchtbar zur Erklarung des Mobili-
tatsverhaltens. Die starke Fokussierung der Rational Choice Theory auf die vollstandige Infor-

miertheit und eigennutzorientierte Entscheidungen sozialer Akteure kann durch den Einbezug
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von Einstellungen, sozialen Normen und Handlungserwartungen tiberwunden werden (Bittling-
mayer 2000: 79). Mit Bittlingmayer kann jedoch davon ausgegangen werden, dass die ur-
sprunglichen Erklarungsanséatze der Rational Choice Theory weiterhin relevant sind. Nur dann,
wenn die Akteure von geringen Verhaltenskosten ausgehen kdnnten, gewinnen Normen, Werte
und Einstellungen an Einfluss im Entscheidungsprozess (Bittlingmayer 2000: 80). Zu einer

ahnlichen Erkenntnis kommt auch Diekmann:

., Auch bei hohem Umweltbewusstsein, Kenntnis der 6kologischen Zusammenhange und
starker Praferenz fur eine intakte Umwelt werden eigeninteressierte Akteure keinen Beitrag
zum Kollektivgut der Verbesserung der Umweltqualitat leisten, sofern keine individuellen An-
reize vorliegen. In Allmende- oder Kollektivgutsituationen handeln rational denkende, egoisti-
sche Akteure als Trittbrettfahrer (Diekmann 1996: 81).

Die obigen Ausfuhrungen verdeutlichen insgesamt, dass neben rationalen Interessen auch
subjektive und personale Normen Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl sind. So zeigt
sich ein starker Zusammenhang zwischen der subjektiven Bewertung eigener Handlungsmog-
lichkeiten und dem tatsachlichen Verhalten (Hunecke 2009: 417). Mit der Weiterentwicklung
der Rational Choice Theory in der Theory of Planned Behavior wird der zunehmenden Rele-
vanz von individuellen Préferenzen zur Beurteilung des Mobilitatsverhaltens Rechnung getra-
gen. Dabei spielen auch wahrend der Sozialisation gewonnene Préferenzen und Erfahrungen

eine besondere Rolle, wie im folgenden Abschnitt dargestellt wird.

2.2.2 Der bourdieusche Habitusbegriff

Ahnlich der Annahmen der Theory of Planned Behavior geht Bourdieu in seiner Habitus-
theorie davon aus, dass das Handeln sozialer Akteure nicht einzig durch die rationale Bewer-
tung einer Handlungsmaglichkeit, sondern vielmehr auch durch wahrend der Sozialisation ge-
wonnene Dispositionen beeinflusst wird. In der Habitustheorie wird davon ausgegangen, dass
das individuelle Handeln durch tbergeordnete Strukturen gepréagt wird, die Subjekte aber trotz-
dem Handlungskompetenzen besitzen. Bourdieu Kritisiert die Rational Choice Theory insofern,
als dass er darauf hinweist, dass konkrete Handlungen sowohl von friiheren Handlungen des
jeweiligen Akteurs als auch durch Urteile, Werte und Normen der Akteure in seinem Umfeld
gepragt werden (Bittlingmayer 2000: 86). Fur Bourdieu sind Alltagspraktiken also weder einzig
das Resultat einer auf Profitmaximierung abzielenden Grundeinstellung noch durch Strukturen
und Regeln determiniert. In engem Zusammenhang mit den Alltagspraktiken steht fiir Bourdieu

der Habitus. Es gibt keine einheitliche Definition von Habitus. In einem einfachen Verstandnis
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ist der Habitus ,, ein System von Dispositionen ** (Bittlingmayer 2000: 87), das die Alltagsprak-
tiken beeinflusst und strukturiert.

,, Die Bezeichnung ,Disposition’ scheint in besonderem Malie geeignet, das auszudriicken,
was der (...) Begriff Habitus umfafit (sic!): Sie bringt zundchst das Resultat einer organisierten
Aktion zum Ausdruck und flhrt damit einen solchen Worten wie ,Struktur‘ verwandten Sinn
ein; sie benennt im weiteren eine Seinsweise, einen habituellen Zustand (besonders des Kor-
pers) und vor allem eine Pradisposition, eine Tendenz, einen Hang oder eine Neigung* (Bour-
dieu 1979: 275).

Dabei besteht ein enger Zusammenhang von Dispositionen und Sozialisation. Der Erwerb
von Dispositionen erfolgt gro3tenteils in der Primarsozialisation, aber auch in der sekundéren
Sozialisation. Bourdieu spricht in diesem Zusammenhang auch von internalisierten und inkor-
porierten Erfahrungen. Das bedeutet, dass die Erfahrungen, die eine Person in seinem Lebens-
lauf gemacht hat, die konkreten Handlungen beeinflussen (Bittlingmayer 2000: 89). Bittling-
mayer bezeichnet dies als ,, dispositive Priponderanz der Vergangenheit iiber die Gegenwart *
(Bittlingmayer 2000: 89). Der Habitus kann sich somit nicht vollstindig frei entfalten, sondern
wird immer durch die wahrend der Sozialisation erworbenen Dispositionen gepragt (Bourdieu
1987: 47; Bourdieu, Passeron 1971: 15; Rehbein 2006: 111; Schwierting 2011: 167). Auch
wenn dem Habitus eine gewisse Tragheitstendenz zugeschrieben werden kann, ist es doch még-
lich ihn zu durchbrechen. So kénnen Individuen auf3erhalb erlernter Handlungspraktiken agie-

ren.

,, Der in primdrer und sekunddrer Sozialisation erworbene Habitus bildet die Grundlage,
auf der alle folgenden Erfahrungen und Praktiken aufbauen (...). Aber er stellt kein Verhdngnis
dar; mit dem Anfang ist nicht alles Weitere festgelegt (...)* (Bourdieu 1985: 387).

So kann der Habitus gleichzeitig als dispositives System von Grenzen und Maglichkeiten
verstanden werden. Er ist also gleichzeitig ,, opus operatum* (dispositives System von Gren-

zen) und ,, modus operandi*“ (Erzeugungssystem) (Bittlingmayer 2000: 92).

Der Habitus kann im Grof3en und Ganzen am ehesten mit dem Begriff , Gewohnheit * be-
schrieben werden. Er zeigt sich in besonderem Maf3e in spezifischen ,Besonderheiten des per-
sonlichen Verhaltensstils (Aussehen, Kleidung, Gestik, Mimik)* (Hillmann 2007: 325). Neben
diesen &ulerlichen Merkmalen des Habitus‘ prégt dieser einen Menschen durch bestimmte

Handlungs- und Denkschemata (Wigger 2006: 106). Dementsprechend ist von besonderer Re-
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levanz, wie Personen ihre Umwelt wahrnehmen und bewerten. Die durch den Habitus vorge-
gebenen Eigenschaften sind zugleich eng an die soziale Herkunft einer Person gebunden. So
sind der Habitus und die soziale Position einer Person interdependent (Wigger 2006: 106). Der
Habitus beschreibt dementsprechend immer auch die Gesellschaftsstruktur, die unterschiedli-
che soziale Positionen darstellt und gleichsam zementiert (Bittlingmayer 2000: 96; Schwierting
2011: 167).

Die Habitustheorie wird von Bourdieu mit einem Kapital- und Klassenkonzept verbunden.
Die Genese des Habitus steht in enger Beziehung zur Kapitalstruktur der jeweiligen sozialen
Position. GemaR ihres Habitus® und ihrer Kapitalvolumina versuchen sich die Personen im ge-
sellschaftlichem Feld moglichst erfolgreich zu positionieren (Krais, Gebauer 2008: 53-60). Un-
ter Kapital kann nach Bourdieu ,, akkumulierte Arbeit, entweder in Form von Material oder in
verinnerlichter, ,inkorporierter‘ Form* (Bourdieu 1992: 217) verstanden werden. Das vorhan-
dene Kapital bestimmt die Handlungsmdglichkeiten der Personen in einem besonderen Mal3e.
Es kann zwischen drei Kapitalarten differenziert werden, namlich dem ¢konomischen, dem
kulturellen und dem sozialen Kapital (ebd. 218). Das 6konomische Kapital beschreibt den Be-
sitz einer Person und kann in Geld transformiert werden. Bourdieu unterscheidet hiervon das

Sozialkapital, welches als

,die Gesamtheit der aktuellen und potentiellen Ressourcen, die mit dem Besitz eines dau-
erhaften Netzes von mehr oder weniger institutionalisierten Beziehungen |[...] verbunden sind‘

(Bourdieu 1992: 224) verstanden werden kann.

Trotz des Dissenses in Bezug auf Definitionen und Operationalisierungen des sozialen Ka-
pitals, besteht ein Konsens darin, dass soziales Kapital innerhalb sozialer Netzwerke entsteht
und die Transaktionskosten und Informationsdefizite zwischen den unterschiedlichen Akteuren
senken kann (Bekkers et al. 2010: 18; Rauer 2004: 211-2012).

Uberdies unterscheidet Bourdieu zwischen drei Formen des Kulturkapitals: dem inkorpo-

rierten, institutionalisierten und objektivierten Kulturkapital.

e Das inkorporierte Kulturkapital wird wéhrend der Sozialisation in der Schule und der
Familie gewonnen und verfestigt. Da es aus kognitiven Kompetenzen und asthetischen
Préaferenzen besteht, entspricht es dem Habitus.

e Institutionalisiertes Kulturkapital beschreibt den Einfluss von Bildungszertifikaten auf
die soziale Position im Raum und steht somit in enger Verbindung zum Bildungssystem

Schule. Bildungsabschliisse kdnnen intergenerational reproduziert werden. Wenn die

40



Eltern einen hoheren Bildungsabschluss erreicht haben, ist es also wahrscheinlich, dass
die Kinder ein ahnliches Bildungszertifikat erhalten und umgekehrt.

e Objektiviertes Kulturkapital beschreibt den Zugang zu kulturellen Giitern, wie Blichern,
Kunstwerken oder Mobeln. Dieser steht aufgrund seiner materiellen Bedeutung in einer
engen Verbindung zum ékonomischen Kapital (Bittlingmayer 2000: 97-98; Bourdieu
1992: 222-224;).

In Tabelle 1 werden die unterschiedlichen Formen und Auspréagungen des kulturellen Ka-

pitals zusammengefasst.

Tabelle 1: Auspragungen des Kulturkapitals

Formen inkorporiert objektiviert institutionalisiert
Substrat Kognitiv, Kompe- Wissen Bildung
tenz, Asthetik, Ge-
schmack
Modalitat Kulturpréaferenzen Kulturguter Kulturinstitutionen
Prozess Verinnerlichung Vergegenstandli- Verrechtlichung
Sozialisation chung Reproduktion

Produktion

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Bittlingmayer 2000: 99

Die unterschiedlichen Kapitalformen sind interdependent. So kann kulturelles Kapital bei-
spielsweise Uber den Erwerb von Bildungszertifikaten in 6konomisches Kapital transformiert
werden (Bourdieu 1992: 218).

Zusammenfassend beschreibt Bourdieu den Einfluss der unterschiedlichen Kapitalarten
auf die Verteilung der Individuen im sozialen Raum. Auf dieser Grundlage entwickelt er ein
Bild des sozialen Raums, in dem unterschiedliche Klassen entsprechend ihrer Ahnlichkeiten
und Differenzen in Bezug auf ihre soziale Lage — dem Habitus, ihren unterschiedlichen Kapi-
talvolumina etc. — angeordnet werden koénnen (Becker 2001: 576; Bittlingmayer 2000: 102-
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103; Kramer 2011: 33-34).1” Von entscheidender Bedeutung fiir die soziale Stellung sind also
nicht nur der Besitz einer bestimmten Kapitalart, sondern auch das Kapitalvolumen und die

Kapitalstruktur, welche die soziale Positionierung in der Gesellschaft beeinflussen.

,,Der Habitus als vereinheitlichendes Prinzip der Alltagspraktiken generiert Wahrneh-
mungs-, Denk- und Handlungsmuster, die fiir andere soziale Akteure als differente soziale Zei-
chen fungieren. Die Welt der distinktiven Alltagspraktiken und des Geschmacks nennt Bourdieu
den Raum der Lebensstile* (Bittlingmayer 2000: 105). Lebensstile spiegeln also die Position

der Akteure im sozialen Raum wider.

Besonders anschlussféhig hieran ist die Theorie zur Erlebnisgesellschaft von Schulze, die
gleichzeitig eine Kritik und Weiterfuhrung der Kulturtheorie Bourdieus darstellt. Dabei hebt
Schulze hervor, dass Bourdieus theoretische Annahmen nur fiir eine Gesellschaft, in der mate-
rielle Defizite vorherrschen, zutreffen. Moderne Gesellschaften seien hingegen von einem
Ubergang von der Knappheits- in die Uberflussgesellschaft gekennzeichnet. In dieser gewinnen
neben der Distinktion auf der Grundlage bestimmter Kapitalien und des Habitus‘ auch die Ele-
mente Lebensphilosophie und Genuss an Bedeutung. Gleichsam riickt ein Interesse an schénen
Erlebnissen zu Gunsten der Uberlebensorientierung in den Vordergrund (Bittlingmayer 2000:
122-123). Auch die Postulate der Rational Choice Theory sind, trotz Bourdieus gegenteiliger
Annahmen, im wissenschaftlichen Diskurs immer noch relevant. Der Unterscheidung zwischen
6konomischen, sozialen und kulturellem Kapital wird zwar weiterhin gro3e Bedeutung im Hin-
blick auf die individuelle Lebensgestaltung zugewiesen (Becker 2001: 576). Dennoch wird der
deterministische Charakter der Kapitalien zunehmend in Frage gestellt (Kramer 2011: 41-42).
Obwohl Bourdieus Thesen zum sozialen Raum und der relationalen Positionierung von Indivi-
duen innerhalb des Raums auf der Grundlage ihres Habitus® nicht vollstandig in Frage gestellt
werden, riickt auch die rationale Entscheidungsfahigkeit von Personen in den VVordergrund (Be-
cker 2001: 576; Kramer 2011: 33-34). In diesem Zusammenhang ist immer haufiger auch von
individualisierten, modernen Gesellschaften die Rede, in denen Herkunftseffekte zu Gunsten
individueller Entscheidungsfahigkeit in den Hintergrund riicken (Grundmann et al. 2007: 61).

Die Ausfuihrungen zur Préagung des individuellen Handelns durch den Habitus zeigen, dass
das Mobilitatsverhalten auch durch die wéhrend der primadren und sekundéren Sozialisation
internalisierten Verhaltensweisen beeinflusst wird. Jene werden im bourdieuschen Sinne habi-

tualisiert. Habitualisierung bedeutet dabei, dass bestimmte Verhaltensweisen ohne groRes

17 Bourdieu unterscheidet hier weiter zwischen herrschender Klasse — der Bourgeoisie -, der mittleren Klasse —
dem Kleinbirgertum — und der Arbeiterklasse (Bittlingmayer 2000: 103).
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Nachdenken immer wieder wiederholt werden (Bittlingmayer 2000: 63). Die im sozialen Raum
verorteten Lebensstile haben demzufolge einen bedeutenden Einfluss auf das individuelle Ver-
halten. So bedingt die Mobilitatssozialisation, dass bestimmte Akteure eher dazu geneigt sind
nachhaltigere Verkehrsmittel zu nutzen. Ebenso beeinflusst das von Bourdieu dargestellte in-
korporierte Kulturkapital, das in Form von Préferenzen, Asthetik und Geschmack dem Habitus
entspricht, die Mobilitatsgestaltung.

Entsprechend der schultzschen Annahmen gewinnt auch die Erlebnisorientierung bei der
Mobilitatsgestaltung an immer groRerer Bedeutung. Die Verkehrsmittelwahl scheint dement-
sprechend auch von dem Erlebnisfaktor, der mit einem bestimmten Fortbewegungsmittel ver-
bunden wird, abzuhéngen (Bittlingmayer 2000: 124-125). Habitualisierte Verhaltensmuster
kdnnen jedoch mit Bourdieu auch durchbrochen werden, was einer Veranderung des Mobili-
tatsverhaltens Vorschub leistet. Kommunikations- und Marketingsysteme kdnnen eine solche
Veranderung und die Bedeutungen bestimmter Gegensténde, wie beispielsweise des E-Bikes

oder Pedelecs, positiv beeinflussen.

3. Fragestellung und Methodik

3.1 Ziele und Auswahl des Forschungsgegenstands

Grundlage der Masterarbeit bildet das Forschungsprojekt ,, NRVP - Mit dem Azubi-E-Bike
auf dem Weg zur Arbeit “, das im Jahr 2012 von der IHK Reutlingen initiiert wurde und von der
Arbeitsgruppe Humangeographie und Entwicklungsforschung der Eberhard Karls Universitat
Tubingen sozialwissenschaftlich begleitet wird. Das Projekt wird durch das Bundesministerium
flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung mit Bezug auf den Nationalen Radverkehrsplan gefor-
dert. Auszubildende der Region Neckar-Alb hatten bei dem Projekt die Moglichkeit an E-Bike-
Roadshows teilzunehmen. In diesem Rahmen konnten sie E-Bikes und Pedelecs testen und eine
Woche lang fur ihre Wege in der Freizeit und zur Arbeit nutzen. Die Teilnehmer der Studie
waren dabei dazu verpflichtet sowohl vor als auch nach der Testwoche einen Fragebogen aus-
zufllen, in dem sie zu ihrem Mobilitatsverhalten wie auch ihren Wiinschen und Préaferenzen
befragt wurden. Im Anschluss daran wurden teilstandardisierte Interviews mit einer kleinen
Stichprobe der Auszubildenden geflihrt. Im Rahmen dieser Methodentriangulation konnte ein
differenzierter Einblick in die alltaglichen Mobilitatsroutinen und die Bewertung von E-Bikes

und Pedelecs gewonnen werden.

In der vorliegenden Arbeit wird der Fokus auf mégliche Kommunikations- und Marke-

tingstrategien gelegt, die eine Veranderung der Mobilitatskultur und Mobilitétsstile hin zu einer
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nachhaltigen Mobilitat initiieren kdnnen. Ausgehend von der Hypothese, dass Marketing- und
Kommunikationskonzepte zu einer Veranderung des Mobilitatsverhaltens beitragen kdnnen,
sollen die Mobilitatspraferenzen der Auszubildenden auf der Grundlage des empirischen Ma-
terials untersucht werden. Ziel ist die Entwicklung eines zielgruppenorientierten Marketing-

konzepts von Pedelecs fir Auszubildende.

Die Fragestellung des Forschungsvorhabens, ob Marketing- und Kommunikationsstrate-
gien nachhaltige Mobilitat, explizit die Nutzung von E-Bikes und Pedelecs positiv beeinflussen
kdnnen, ist an die anvisierte Kombination qualitativer und quantitativer Methoden angepasst

und kann in mehrere Teilfragestellungen untergliedert werden:

e Welche Mobilitatspréferenzen kénnen bei Auszubildenden erkannt werden?

e Welche Marketing- und Kommunikationsstrategien werden im Rahmen des Projekts
verfolgt?

e Welche Argumentationsmuster zeigen sich in der qualitativen und quantitativen Erhe-
bung?

e Inwiefern konnen Marketing- und Kommunikationsstrategien zur Verankerung einer
nachhaltigen Mobilitat beitragen?

e Welche Strategien und MalRnahmen konnen bei der Kommunikation nachhaltiger Mo-
bilitat eingesetzt werden?

e Wie kann ein zielgruppenspezifisches Konzept der Vermarktung von E-Bikes und Pe-
delecs fir Auszubildende aussehen?

Abbildung 12 fasst das Forschungsdesign der vorliegenden Arbeit zusammen.
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Abbildung 12: Forschungsdesign
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Die Verbindung quantitativer und qualitativer Elemente im Forschungsdesign ermdglicht
neben der Validierung der Untersuchungserkenntnisse auch ein besseres Verstandnis fir indi-
viduelle Beziige bei der Verkehrsmittelwahl, die im Rahmen von qualitativen Interviews be-
sonders gut erkannt werden kénnen. So kdnnen flr Marketing- und Kommunikationsstrategien
relevante Bestandteile der Forderung einer nachhaltigen Mobilitat durch die Fortbewegung mit

E-Bikes oder Pedelecs erkannt werden.

3.2 Arbeitsprogramm und Methodik der empirischen Untersuchung

3.2.1 Statistische Datenanalyse

In der vorliegenden Arbeit wird eine Triangulation qualitativer und quantitativer Daten
vorgenommen. Im Mittelpunkt steht dabei die statistische Analyse der Befragungsdaten. Die
Grundlage der Untersuchung bilden die im Rahmen eines teilstandardisierten Fragebogensé,
der sowohl geschlossene als auch offene Fragen enthélt, gewonnenen Daten. Im Rahmen des
Azubi-E-Bike-Projekts wurden die Auszubildenden jeweils bevor und nachdem sie ein E-Bike
eine Woche benutzen konnten nach ihrem Mobilitatsverhalten sowie ihren Wiinschen und Be-
wertungen von E-Bikes befragt. Bei der Vorherbefragung hatten die Auszubildenden die Mdg-
lichkeit den Fragebogen entweder schriftlich oder online®® auszufiillen. Die Nachherbefragung

erfolgte ausschlie3lich in schriftlicher Form.

Das Vorgehen der vorliegenden Untersuchung orientiert sich an dem in Abbildung 13 dar-

gestellten Forschungsablauf.

18 Die Fragebdgen der Vorher- und Nachherbefragung kénnen im Anhang unter Abschnitt a eingesehen werden.
19 Online-Fragebdgen sind inshesondere aufgrund ihrer schnellen Durchfithrbarkeit, niedrigen Kosten und der
moglichen Integration multimedialer Prasentationselemente vorteilhaft. Auerdem kdnnen die Daten von der
Online-Plattform direkt in ein statistisches Analysesystem Uibertragen werden (Diekmann 2009: 522).
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Abbildung 13: Forschungsprozess statistische Analyse

Stichprobe

Messmodell mit
Hypothesen

Operationalisierung

Fragebogen

Datenerhebung

Auswertung

Bericht

Quelle: Eigene Darstellung in Anlehnung an Mayer 2008: 58

Bei einer schriftlichen Befragung haben die Teilnehmer die Moglichkeit die gestellten Fra-
gen genau zu durchdenken. AuRerdem wird die Auswertung des gewonnenen Datenmaterials

durch die Einteilung der Fragebdgen in Variablen und Kategorien erleichtert (Diekmann 2009:
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514). Neben Items und Skalen wurden in den Fragebdgen auch offene Fragen gestellt. Die Aus-
wertung der Daten wurde unter Zuhilfenahme des statistischen Analyseprogramms SPSS rea-

lisiert.

Um die Auswertung der Daten zu erleichtern, wurde aus der Grundgesamtheit der Auszu-
bildenden in der Region Neckar-Alb eine Stichprobe gezogen. VVon den insgesamt 6.680 Aus-
zubildenden in der Region Neckar-Alb wurde eine Stichprobe der 25 Jahre oder jingeren Aus-
zubildenden, die zum Stichtag 23.05.2014 bereits an der Befragung teilgenommen haben, aus-
gewadhlt (Tabelle 2). Dementsprechend erfolgte die Auswahl der Stichprobe nicht zufallsge-
steuert, sondern auf der Grundlage bewusst gewahlter Kriterien, ndmlich dem Alter und dem
Status des Auszubildenden (Mayer 2008: 61).

Tabelle 2: Stichprobenzusammensetzung

Jahr 2013 Grundgesamtheit Stichprobe
Auszubildende N =6.680 Alter <25 Jahre
n=375

Quelle: Eigene Darstellung

Der in der vorliegenden Arbeit analysierte Untersuchungszeitraum erstreckt sich auf die
Jahre 2012-2014. Dabei werden zundachst die wahrend der VVorherbefragung gewonnenen Daten
analysiert. An die darauf folgende Darstellung der Nachherbefragung schliel3t die verglei-

chende Analyse der Daten der Befragung vor und nach der Testwoche an.

3.2.1.1 Deskriptive Statistik

Die Grundlage der vorliegenden quantitativen Datenanalyse bildet die deskriptive Statis-
tik. Eine deskriptive Statistik zielt darauf ab Daten Ubersichtlich darzustellen, graphisch an-
schaulich aufzubereiten und erste Zusammenhange zwischen den Variablen zu erkennen. Ne-
ben der Aufbereitung der Daten werden in einer deskriptiven Statistik unterschiedliche Lage-
und Streuungsmale wie auch Zusammenhange zwischen unterschiedlichen Variablen berech-
net (Schafer, Scheer 2009: 1; Weins 2010: 65). Im Rahmen der deskriptiven Statistik kdnnen
einzelne Variablen betrachtet — univariate Analyse -, Zusammenhange zwischen zwei Variab-
len untersucht — bivariate Analyse — und mehrere Variablen gleichzeitig, wie es in der multiva-
riaten Analyse geschieht, betrachtet werden (Diekmann 2009: 659; Kurckatz et al. 2010b: 33).
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Am Beginn der statistischen Analyse steht die Exploration des Datensatzes. Um sich einen
Uberblick tber die gewonnenen Daten zu verschaffen, werden zunachst Haufigkeitstabellen
erstellt und graphisch aufbereitet. In Haufigkeitstabellen kénnen absolute und relative Haufig-
keiten dargestellt werden. Wahrend erstere die absolute Zahl der gegebenen Antworten darstel-
len, geben letztere den prozentualen Anteil der Antworten in Relation zur Fallzahl an (Kurckatz
et al. 2010b: 33-34). In der vorliegenden Untersuchung wurde im Rahmen der deskriptiven
Statistiken neben univariaten Haufigkeitsdarstellungen, das Hauptaugenmerk auf Mittelwerte

und Streuungsmafe gelegt.

Bei den Mittelwerten wird zwischen drei Werten differenziert, dem Modus, dem Median
und dem arithmetischen Mittel. Mittelwerte werden auch als Werte der zentralen Tendenz be-
zeichnet, da sie angeben, wo die Mitte einer Verteilung liegt (Diekmann 2009: 672). Der Mo-
dus, oder auch Modalwert, stellt den Wert dar, der in einem Datenset am haufigsten vorkommt.
Er kann bei allen Skalenniveaus — nominal, ordinal oder intervall — eingesetzt werden. Aul3er-
dem ist er gegenlber AusreiRern robust (Diekmann 2009: 677; Kuckartz et al. 2010b: 57-58;
Weins 2010: 68). Beim Median wird die Datenmenge in der Mitte geteilt, wobei 50% der Werte
uber und 50% der Werte unter dem Median liegen. Damit der Median berechnet werden kann,
werden zundchst alle Werte der Grof3e nach geordnet. Fir die Bestimmung des Medians muss
die Variable mindestens ordinalskaliert sein (Diekmann 2009: 675-677; Kuckartz et al. 2010b:
58; Weins 2010: 66-68). Das arithmetische Mittel (x), oder auch Mittelwert, gibt im Allgemei-
nen den Durchschnittswert einer Verteilung an. Der Mittelwert wird aus der Summe aller Werte
dividiert durch die Anzahl der Werte gebildet. Eigentlich sollte der Mittelwert nur fur intervall-
skalierte Daten berechnet werden. In der Praxis wird er allerdings schon ab ordinalem Skalen-
niveau eingesetzt. Im Gegensatz zum Modalwert ist das arithmetische Mittel sehr anféllig fur
Ausreier (Diekmann 2009: 672-674; Kuckartz et al. 2010b: 60-61; Weins 2010: 65-66).

Da Mittelwerte lediglich Auskunft tiber die Mitte einer Verteilung geben, wurden zusatz-
lich Streuungsmalie berechnet, die anzeigen, wie weit die einzelnen Werte um die Mitte streuen.
Je weiter die Entfernung eines Werts vom Mittelwert ist, desto gréRer ist auch die Streuung. So
kdnnen zwei Gruppen, die einen ahnlichen Mittelwert haben, trotzdem eine sich unterschei-
dende Haufigkeitsdarstellung haben. Wie bei den Mittelwerten gibt es bei den Streuungsmafen
unterschiedliche Mal3e, wie die Spannweite, Perzentile, Quartile, Varianz und Standardabwei-
chung. In der vorliegenden Untersuchung wurde sich auf die Standardabweichung konzentriert.
Die in der Sozialforschung haufig als StreuungsmafR herangezogene Standardabweichung (s)

berechnet sich aus der Wurzel der Varianz (s?). Die Varianz gibt Auskunft tiber die Entfernung

49



der Werte vom Mittelwert. Ahnlich wie beim arithmetischen Mittel kénnen Varianz und Stan-
dardabweichung nur bei intervallskalierten Daten berechnet werden. Allerdings werden diese
MaRe auch hier bereits ab ordinalem Skalenniveau eingesetzt. Varianz und Standardabwei-
chung beziehen alle Werte einer Verteilung ein. Je héher die Werte flir Varianz und Standardab-
weichung sind, desto grofer ist auch die Streuung der Werte um den Mittelwert. Der Vorteil
der Standardabweichung ist, dass sie die gleichen Einheiten, wie die Ursprungswerte besitzt
(Diekmann 2009: 679; Kuckartz et al. 2010b: 67-69; Weins 2010: 68-73).

3.2.1.2 Multivariate Analyse

Zusétzlich zur deskriptiven Statistik wurde eine multivariate Analyse durchgefiihrt. Mul-
tivariate Verfahren ermdglichen die gleichzeitige Untersuchung mehrerer Variablen. So kann
die Beziehungsstruktur zwischen den Variablen erkannt werden. In der vorliegenden Arbeit
wurde eine hierarchische Clusteranalyse durchgeftihrt, um eine Typologie der Auszubildenden
im Hinblick auf ihr Mobilitatsverhalten zu generieren. Per Definition kombiniert ein Typ be-
stimmte Merkmale, welche ihn von anderen Typen unterscheiden (Kurckatz 2010a: 98). Mit
einer Clusteranalyse konnen bestimmte Verteilungsmuster erkannt werden (Kurckatz 2010a:
228). Im Rahmen der Clusteranalyse kann eine Beobachtung durch mehrere Variablen klassi-
fiziert werden. Dabei konnen unterschiedliche Falle verglichen und auf ihre Ahnlichkeit tiber-
pruft werden. Dazu wurde das Complete Linkage Verfahren, beziehungsweise die Johnsonsche
Maximum-Methode angewandt. Diese eignet sich fur die vorliegenden Daten besonders gut, da
sie keine speziellen Anforderungen an die Skalenqualitét, explizit das Skalenniveau, stellt. Das

Complete Linkage Verfahren kann in drei Phasen eingeteilt werden:

e die Pre-Analyse, bei der die Variablen, die in die Clusteranalyse einbezogen werden
sollen, wie auch Ahnlichkeitskoeffizienten ausgewdahlt werden,

e die Hauptphase, innerhalb welcher die Clusteranalyse durchgeftihrt wird und

o die Post-Analyse, bei der die Ergebnisse der Clusteranalyse interpretiert werden und an

deren Ende die Entscheidung fir eine Clusterldsung steht.

Bei dieser Form der Clusteranalyse werden einzelne Falle auf der Grundlage des maxima-
len Ahnlichkeitskoeffizienten in einer Ahnlichkeitsmatrix schrittweise zusammengefasst
(Kurckatz 2010a: 237-238). Multivariate Verfahren der Analyse sind besonders gut dazu ge-
eignet Motive und Bewertungen unterschiedlicher Fortbewegungsmittel zu erkennen. So ist die

Untersuchung der Hintergriinde des Verkehrsverhaltens moglich (Goétz 2011: 338).
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Insgesamt umfasst die statistische Analyse also neben der deskriptiven Darstellung der
Ergebnisse in Form von Diagrammen und H&ufigkeitsdarstellungen auch eine hierarchische
Clusteranalyse, innerhalb welcher eine Typologie der Auszubildenden, die an der Studie teil-
genommen haben, generiert werden soll. So kénnen unterschiedliche Mobilitatstypen identifi-
ziert werden. Die statistische Analyse kann Aufschluss ber Mobilitatspraferenzen, die das
Herzstiick der vorliegenden Untersuchung bilden, geben.

3.2.2 Qualitative Analyse

Zur Erganzung der Ergebnisse der quantitativen Untersuchung wurden zusétzlich narrative
Interviews in Kombination mit leitfadengestiitzten Interviews mit ausgewahlten Teilnehmern
der quantitativen Studie geflihrt. Da die Befragten die Mdglichkeit hatten, freiwillig anzugeben,
ob sie bereit waren an einem Interview teilzunehmen, erfolgte die Stichprobenziehung maligeb-
lich auf der Grundlage der Selbstselektion der Teilnehmer. Die Stichprobe wurde dementspre-
chend nicht vorab festgelegt, sondern auf Basis der Erkenntnisse der statistischen Untersuchung
entwickelt (Mayer 2008: 38). Es wurden nur diejenigen Teilnehmer, die sowohl an der VVorher-
als auch Nachherbefragung teilgenommen haben, also eine Testwoche mit einem E-Bike ab-
solviert haben, befragt. Dabei wurde die Methode des Telefoninterviews gewdhlt. Die qualita-
tiven Interviews sind aufgrund der kleinen Fallzahl (drei Interviews) nicht reprasentativ, son-
dern sollen in Ergdnzung zur quantitativen Analyse zusatzliche Informationen uber das indivi-
duelle Mobilitatsverhalten geben. Die Interviews wurden im Mai 2014 gefiihrt und mit dem
Einverstandnis der Befragten per Tonband aufgenommen und anonymisiert. Im Anschluss da-
ran wurden sie transkribiert und unter Zuhilfenahme des Analyseprogramms MAXQDA aus-

gewertet.?°

3.2.2.1 Narrative Interviews

Der Vorteil qualitativer Verfahren gegeniber quantitativen Analysemethoden besteht da-
rin, dass individuelle Erfahrungen und Bewertungen detaillierter erkannt werden kénnen (Diek-
mann 2009: 540; Mayer 2008: 37). Bei stark standardisierten quantitativen Forschungsmetho-

den, wie einer Fragebogenerhebung, kénnen demgegenuber nur Informationen im Rahmen der

20 Das verwendete Transkriptionssystem beriicksichtigt keine parasprachlichen Elemente, wie Stimmlagen. Es
konzentriert sich lediglich auf den inhaltlichen Verlauf des Gesprachs. Aus Griinden der einfacheren Lesbarkeit,
wurden die AuBerungen an die deutsche Grammatik (Standardortographie) angepasst (Kowal, O’Connell 20097
441). Etwaige Wortdoppelungen wurden vom Interviewten Gbernommen und aus Griinden der authentischen
Darstellung nicht korrigiert.
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vorgegebenen Antwortkategorien erhalten werden (Diekmann 2009: 438). Qualitative Metho-
den sind in einem besonderen MalRe durch Offenheit und Nicht-Direktivitat gekennzeichnet
(Diekmann 2009: 540; Hopf 2009": 351). So kdnnen subjektive Perspektiven erkannt werden
(Hopf 2009: 350).

,, Qualitative Interviews sind im Vergleich zu andern Forschungsverfahren in den Sozial-
wissenschaften besonders eng mit Ansatzen der verstehenden Soziologie verbunden. Durch die
Maoglichkeit, Situationsdeutungen oder Handlungsmotive in offener Form zu erfragen, Alltags-
theorien und Selbstinterpretationen differenziert und offen zu erheben (...)* (Hopf 2009": 350).

Das Konzept des narrativen Interviews, das von Fritz Schitze entwickelt wurde, stellt eine
besonders offene Form eines qualitativen Interviews dar. Fischer-Rosenthal und Rosenthal tei-

len das narrative Interview in drei Phasen ein:

o die Erzéhlaufforderung, die als Eingangsimpuls den Befragten zum Erz&hlen bewegen
soll,

o die Haupterzéhlung, bei der die Befragten eigenstandig von ihren Erfahrungen mit ei-
nem bestimmten Themengebiet erzéhlen und

e erzéhlgenerierende Nachfragen, die sich auf der einen Seite auf wéhrend der Stegreifer-
zahlung geduBerte Aspekte beziehen konnen oder externe Nachfragen darstellen (Fi-
scher-Rosenthal, Rosenthal 1997: 414-416).

Das Hauptaugenmerk liegt beim narrativen Interview auf der Erzahlung des Befragten, bei
der vom Interviewer nicht eingegriffen werden soll. So konzentriert sich die urspriingliche Ver-
sion dieses Interviews auf eine durch eine offene Frage initiierte Stegreiferzdhlung (Hopf
2009”: 350). Durch die Zugzwange des Erzahlens &uRern die Befragten unter Umstanden
Dinge, die ihnen auf eine direkte Frage hin nicht eingefallen wéren. Diekmann differenziert
hierbei zwischen GestalterschlieBungs-, Kondensierungs- und Detaillierungszwang. Wahrend
ersterer sich auf die Vollstandigkeit der Erzdhlung bezieht, beschreibt der Kondensierungs-
zwang die Schwerpunktlegung des Befragten wéhrend der Erzahlung. Der Detaillierungszwang
fuhrt letztendlich dazu, dass Motive und Zusammenhange konkretisiert werden (Diekmann
2009: 541). Mit Hopf nimmt der Interviewer die Rolle des aufmerksamen Zuhdrers ein. Dabei
sollten in der Interviewsituation weder die rezeptiv-passiven Anteile des Interviewers noch ein
dominierender Befragungsstil oder das strikte Festhalten am Interviewleitfaden im Vorder-
grund stehen (Hopf 20097: 356-359; Diekmann 2009: 541).
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In der vorliegenden Untersuchung wurde eine Kombination aus narrativem und Leitfaden-
interview gewahlt, wobei am Anfang des Interviews ein offener Eingangsimpuls gesetzt wurde.
Die Befragten sollten so zu einer Stegreiferzahlung tber ihre Mobilitatspraferenzen und ihr
Mobilitatsverhalten angeregt werden. Zusétzlich zum narrativen Eingangsimpuls wurden im
Rahmen eines Leitfadens offen formulierte Fragen entwickelt, um sicherstellen zu kénnen, dass
wichtige Aspekte der Untersuchung im Interview bericksichtigt werden®!. Auf der Grundlage
der sensibilisierenden Konzepte und theoretischen Annahmen zur Mobilitatsforschung wurden
Fragedimensionen flr den Leitfaden entwickelt. Unter Rucksichtnahme auf die Problem- und
Fragestellung der Untersuchung, also Kommunikation und Marketing nachhaltiger (Elektro-)
Mobilitadt und individuelle Mobilitatspréferenzen, wurden Themenkomplexe erarbeitet, die
Aufschluss uber das aktuelle Mobilitatsverhalten und die Mobilitatspraferenzen der Auszubil-

denden geben kdnnen.

Die Interviews wurden per Telefon gefuihrt. Gegentiiber persénlichen Interviews hat diese
Art der Interviewfiihrung den Vorteil, dass Merkmale des Interviewers eine untergeordnete
Rolle spielen und eine grofiere Anonymitat garantiert werden kann. Gleichermafen sind die
Kosten fiir ein Telefoninterview bedeutend geringer als bei einem personlichen Interview
(Diekmann 2009: 513). Da sich die Auszubildenden mittlerweile auch auRerhalb der Region-
Neckar-Alb aufhalten, konnte so eine leichte Erreichbarkeit der Interviewteilnehmer garantiert

werden.

3.2.2.2 Grounded Theory

Die Auswertung der Interviews orientiert sich an der von Barney Glaser und Anselm
Strauss entwickelten Grounded Theory, die mit der statistischen Analyse verbunden wird. Im
Vordergrund steht dabei die vergleichende Auswertung der Interviews (Mayer 2008: 47). Dabei
wird auf das von Strauss und Corbin weiterentwickelte Kodierparadigma zuriickgegriffen. Mit
ihrem Buch ,The Discovery of Grounded Theory* begrindeten Barney Glaser und Anselm
Strauss Mitte der 1960er Jahre ein Verfahren der qualitativen Sozialforschung, das durch seine
starke Fokussierung auf einen offenen Forschungsprozess und eine variable Methodik im ein-
deutigen Kontrast zu festgelegten Konzepten der qualitativen und quantitativen Sozialfor-
schung steht (Mey, Mruck 2011: 11; Strlibing 2008: 7). Mey und Mruck verweisen darauf, dass
,, The Discovery of Grounded Theory* als Reaktion auf deduktive, hypothesenbasierte Modelle

2L Der Interviewleitfaden kann im Anhang unter Abschnitt b eingesehen werden.
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entstand (Mey, Mruck 2011: 13). Die Grounded Theory ist dabei keine Ansammlung von Me-

thodenelementen, sondern ein spezifischer Forschungsstil.

Bereits in ,,The Discovery of Grounded Theory*“ wurden die Zielsetzungen der Grounded

Theory als:

o die Verbesserung der Akzeptanz qualitativer Verfahren,
e die Ableitung von Theorien durch Felddaten und
e die unmittelbare Verankerung der Forschung im Feld spezifiziert.

Ziel der Grounded Theory ist also die Entwicklung einer datenbasierten Theorie (Kamin
2013: 26; Lueger 2007: 192). Um die konzeptuellen Grundlagen der Grounded Theory verste-
hen zu koénnen, ist es notwendig deren Grundsatze und Verfahrensweisen, wie die Kategorie-
bildung, das Kodieren und ,, Theoretical Sampling “ sowie die Vergleiche zwischen den Phéno-
menen in den Blick zu nehmen. Strauss bezeichnet die oben genannten Kriterien als ,, Essen-
tials “ der Grounded Theory (Mey, Mruck 2011: 22). Ein weiteres Hauptmerkmal der Grounded
Theory ist in Abgrenzung zu anderen Theorien die starke Fokussierung auf den Prozesscharak-
ter eines Forschungsvorhabens. Den Ausgangspunkt fiir die Theorieauffassung der Grounded
Theory bildet die Methode des standigen Vergleichs (,,constant comparative method *), wie
Abbildung 14 zeigt.

Abbildung 14: Parallelitat der Arbeitsschritte in der Grounded Theory

54



Datenerhebung Datenanalyse 1 Theoriebildung

% = >.
|
/ ‘/ f
I —
Y
//
= S
>< =

Quelle: Striibing 2008: 15
Im Zentrum der Analyse stehen entsprechend der VVorannahmen der Grounded Theory Ka-
tegorien. Mit Kurckatz (2010) wird unter Codes

::%’

»(-..) die Zuordnung von Kategorien zu relevanten Textpassagen bzw. die Klassifikation
von Textmerkmalen verstanden. Unter einem Code oder einer Kategorie ist dabei eine Bezeich-
nung, ein Label, zu verstehen, der Textstellen zugeordnet werden. Es kann sich dabei um ein
einzelnes Wort (...), sogar nur um ein einzelnes Zeichen oder um eine Mehrwortkombination

handeln (...) “(Kurckatz 2010a: 57).

Strauss und Corbin unterscheiden zwischen unterschiedlichen Arten des Kodierens, ndm-
lich dem offenen, axialen und selektiven Kodieren. Beim offenen Kodieren werden Dimensio-
nen, Kategorien und Konzepte aus dem vorliegenden Datenmaterial gebildet. In dem an das
offene Kodieren anschlieRenden axialen Kodieren wird systematisch nach Verbindungen zwi-
schen den wahrend des offenen Kodierens gewonnenen Kategorien gesucht. Dabei werden so-

wohl Bedingungen, Kontext, Handlungsstrategien und Konsequenzen in den Blick genommen,



wie Abbildung 2 zeigt. Beim selektiven Kodieren werden schlie3lich Kernkategorien identifi-
ziert und zu den anderen Kategorien in Beziehung gesetzt. Ziel ist es Muster zu erkennen
(Kurckatz 2010a: 75-77).

Abbildung 15: Das Kodierparadigma nach Strauss
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Bei der Analyse qualitativer Daten riicken in den letzten Jahren zunehmend computerba-
sierte Analyseprogramme, die sogenannte QDA-Software (Qualitative Data Analysis), in den
Vordergrund. Der Vorteil solcher Programme ist, dass groRe Datenmengen leichter kodiert so-
wie Unterschiede und Zusammenhange identifiziert werden kdnnen (Kurckatz 2010a: 9-10).

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wurden die Interviews mit Hilfe von MAXQDA
analysiert.

Die Auswertung der Interviews mit MAXQDA umfasst die folgenden Schritte:
e Exploration,
e Interpretation,
e Kategorisierung,

e Kilassifikation,
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e Daten Display und Visualisierung sowie
e Ergebnisprasentation.

Die Interviews werden in einem ersten Schritt unter Zuhilfenahme von MAXQDA voll-
stdndig nach relevanten Codes durchsucht. Im zweiten Schritt werden die wahrend des offenen
Kodierens gewonnen Codes zwischen den verschiedenen Interviews verglichen (axiales Kodie-
ren), um RegelmalRigkeiten erkennen zu kénnen. AnschlieRend werden im Rahmen des selek-
tiven Kodierens die wéhrend der Erhebungsphase gewonnenen Codes zu Kernkategorien ver-

dichtet und wieder auf die Theorie zurlickbezogen.

Die qualitativen Interviews kénnen zusammenfassend zu einer internen Validierung der
Erhebungsdaten im Rahmen einer Methodentriangulation beitragen. Der Einbezug des ausdif-
ferenzierten Kodierparadigmas der Grounded Theory ermdglicht Giberdies eine detaillierte Ana-
lyse der Interviews. So kann zusétzlich zur quantitativen Analyse ein tieferer Einblick in die
Mobilitatspréaferenzen und -bedirfnisse der Auszubildenden gewonnen werden. Diese kdnne
zusammen mit den Ergebnissen der quantitativen Analyse den Grundstein fur Marketing- und

Kommunikationskonzepte im Bereich der nachhaltigen (Elektro-) Mobilitat bilden.

4. Ergebnisse
4.1 Statistische Datenanalyse

Die statistische Datenanalyse wird in der vorliegenden Arbeit, wie bereits weiter oben dar-
gestellt, auf der Grundlage der innerhalb der quantitativen Befragung im Rahmen des Azubi-
E-Bike-Projekts gewonnenen Daten durchgefiihrt. Dabei werden die Daten zunéchst deskriptiv
dargestellt, um einen Uberblick tiber die Haufigkeitsverteilung der einzelnen Variablen im Rah-
men einer univariaten Analyse zu gewinnen. Im Anschluss daran wird eine multivariate Clus-
teranalyse, bei der die Auszubildenden auf der Grundlage ihres Antwortverhaltens im Hinblick
auf ausgewahlte Variablen zu Gruppen zusammengefasst werden, durchgefiihrt. Ziel ist die
Bildung einer Typologie der Auszubildenden in Bezug auf ihr Mobilitatsverhalten. Im Rahmen
der statistischen Analyse kdnnen Hinweise auf Zusammenhéange zwischen empirischen Daten
und Theorien gewonnen werden (Kurckatz 2010a: 116-117). Uberdies kann sie Aufschluss tiber
die Relevanz bestimmter Themenaspekte im Bereich des Mobilitatsverhaltens von Auszubil-
denden geben. Die statistische Analyse wird anschlieRend auf der Grundlage von Interviewda-

ten validiert.
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4.1.1 Deskriptive Statistik

In einer univariaten statistischen Auswertung kdnnen Vorkommen und Haufigkeit unter-
schiedlicher Variablen analysiert werden. In diesem Kapitel werden dementsprechend die Hau-
figkeitsverteilungen der einzelnen Variablen in den Blick genommen??. So kénnen Mobilitéts-
praferenzen erkannt wie auch das tatsachliche Mobilitatsverhalten dargestellt werden. Dafir
werden zundchst die Ergebnisse der VVorherbefragung analysiert, woran die Darstellung ausge-
wahlter Variablen der Nachherbefragung anschliet. Den Abschluss bildet die vergleichende

Analyse von Vorher- und Nachherbefragung.

2Aus Griinden der Ubersichtlichkeit werden nur die fiir die Fragestellung der vorliegenden Untersuchung rele-
vanten Variablen dargestellt.
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4.1.1.1 Vorherbefragung

Soziodemographische Merkmale

Um den Datensatz explorieren zu konnen, wurde zunéchst das Augenmerk auf die struk-
turellen und sozialen Bedingungen, die im Datensatz wiedergespiegelt werden, gelegt. Beson-
ders relevant sind dabei die soziodemographischen Dispositionen der Befragungsteilnehmer.
Die folgenden Abbildungen zeigen die soziodemographischen Merkmale der Teilnehmer der
Studie, die im Rahmen der VVorherbefragung erhoben wurden.

Mit Blick auf das Geschlecht kann ein deutlich stérkerer prozentualer Anteil an mannli-
chen Teilnehmern (67%) gegenuber dem weiblichen Geschlecht (33%) erkannt werden (Abbil-
dung 16).

Abbildung 16: Geschlecht

® mannlich

weiblich

n =368

Quelle: Eigene Darstellung
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Neben dem Geschlecht ist auch das Alter ein wichtiges demographisches Merkmal bei der
Durchfiihrung einer statistischen Analyse. Abbildung 17 zeigt die Altersverteilung in der Stich-
probe. Mit einem prozentualen Anteil von 42% ist die Gruppe der 18-19-Jahrigen in der Stich-
probe Uberreprasentiert, gefolgt von den 20-21-Jahrigen mit einem prozentualen Anteil von

30% und den 22-25-Jahrigen, die einen prozentualen Anteil von 17%22 aufweisen.

Abbildung 17: Altersverteilung
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1%
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14-15 16-17 18-19 20-21 22-25

n=2375

Quelle: Eigene Darstellung

23 Die Kategorie der 22-25-Jahrigen wurde zur vereinfachten Darstellung im Gegensatz zu den anderen Katego-
rien nicht in Zweierschritten zusammengefasst.
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Bei der raumlichen Verteilung der Ausbildungsorte (Abbildung 18) zeigt sich eine Domi-
nanz der Landkreise Reutlingen und Zollernalb mit jeweils 37%. Der Landkreis Tubingen ist

mit einem prozentualen Anteil von 26% im Vergleich zu den beiden anderen Landkreisen deut-
lich seltener vertreten.

Abbildung 18: Ausbildungsort

m Landkreis Reutlingen
Landkreis Tubingen
m Landkreis Zollernalb

26%

n =368

Quelle: Eigene Darstellung
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Auch der Bildungsabschluss gibt einen Aufschluss uber die Zusammensetzung der Stich-
probe (Abbildung 19). 63% der befragten Teilnehmer haben als hdchsten erreichten Bildungs-
abschluss die Mittlere Reife angegeben, gefolgt von Abitur (25%) und Berufsschulreife (10%).
Die prozentuale Verteilung ist insofern nicht verwunderlich, da sich die Stichprobe auf die

Gruppe der Auszubildenden beschrankt.
Abbildung 19: Bildungsabschluss

1% 0% /—1%

m abgeschlossenes Studium
= abgeschlossene Ausbildung
m Abitur
m Mittlere Reife
= Berufsschulreife

(noch) kein Abschluss

n =353
Quelle: Eigene Darstellung
Mobilitatsverhalten

Neben den soziodemographischen Merkmalen wurde in der Befragung auch das individu-
elle Mobilitatsverhalten abgefragt, welches Aufschluss tber die in der vorliegenden Untersu-

chung fokussierten Mobilitatspraferenzen geben kann.
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Sowohl beim tatséchlichen Mobilitatsverhalten als auch bei den praferierten Fortbewe-
gungsmitteln zeigt sich mit 55% und 72% eine starke Dominanz des eigenen PKWs. So kom-
men 55% der Auszubildenden in der Regel mit dem eigenen PKW zur Arbeit oder Ausbil-
dungsstétte (Abbildung 20). Sogar 72% winschen sich den Weg zur Arbeit mit dem eigenen
PKW zuricklegen zu kénnen (Abbildung 21). Zusammengenommen Uberwiegen die Katego-
rien des motorisierten Individualverkehrs — eigener PKW, Mitfahrgelegenheit und Motorrad,
Moped, Roller — sowohl bei den tatsdchlich genutzten Fortbewegungsmitteln als auch bei den
praferierten, deutlich gegentiber den 6ffentlichen Verkehrsmitteln wie auch der Fahrrad- und
FuBmobilitat. Das Elektrorad wird tatsdchlich am seltensten genutzt (1%), aber immerhin in

9% der Falle als Wunschverkehrsmittel auf dem Weg zu Arbeit angegeben.

Abbildung 20: Verkehrsmittelwahl auf dem Weg zur Arbeit / Ausbildungsstatte (Mehr-
fachnennungen)

55%

Eigener PKW

Offentliche Verkehrsmittel

Mitfahrgelegenheit (PKW)

Motorrad, Moped, Roller

zu Ful

Fahrrad
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0% 10% 20% 30% 40% 50% 60%

n=375

Quelle: Eigene Darstellung
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Abbildung 21: Wunschverkehrsmittel auf dem Weg zur Arbeit / Ausbildungsstatte
(Mehrfachnennungen)

mit einem eigenen PKW 729

mit Mitfahrgelegenheit (PKW) _ 20%
mit Motorrad / Motorroller/ Moped _ 19%
zu FuB - 14%

mit einem ganz normalen Fahrrad - 12%

mit sffentlichem Verkehrsmittel (Bus / Bahn) [ 10%

mit einem Elektrorad F 9%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

n=375

Quelle: Eigene Darstellung
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Ein erster Aufschluss tber die Akzeptanz fur und die Bereitschaft zum Fahrradfahren kann
durch die Betrachtung der Nutzung eines Fahrrads im Alltag durch die Auszubildenden gewon-
nen werden. In Abbildung 22 wird dargestellt, wie hdufig die Auszubildenden im Alltag mit
dem Fahrrad unterwegs sind. Nur ein sehr geringer prozentualer Anteil der Befragten ist tdglich
mit dem Fahrrad unterwegs (4%). 13% der Auszubildenden nutzen das Fahrrad mehrmals in
der Woche, gefolgt von mehrmals im Monat mit 20%. Der prozentuale Anteil der Auszubil-
denden, die das Fahrrad seltener oder nie nutzen ist mit 41% und 23% besonders hoch ausge-

pragt.

Abbildung 22: Haufigkeit der Fahrradnutzung im Alltag
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n=2375

Quelle: Eigene Darstellung
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Rahmenbedingungen

Die Entscheidung ein Fahrrad insbesondere auch auf dem Weg zur Arbeit oder Ausbil-
dungsstétte zu nutzen steht in einer engen Verbindung mit der Erreichbarkeit des Arbeits- oder
Ausbildungsortes mit dem Fahrrad. In der vorliegenden Stichprobe haben 60% der Auszubil-
denden angegeben, dass sie ihren Arbeitsplatz mit dem Fahrrad erreichen konnen. 40% der
Teilnehmer wiesen hingegen darauf hin, dass ihr Arbeitsplatz nicht mit dem Fahrrad erreichbar
ist (Abbildung 23).

Abbildung 23: Erreichbarkeit der Arbeit mit dem Fahrrad

mja

nein

n=2372

Quelle: Eigene Darstellung
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Zusatzlich hat auch die Entfernung zum Arbeitsplatz einen Einfluss auf die Nutzung von
Fahrrédern oder E-Bikes auf dem Arbeitsweg. Abbildung 24 zeigt, dass ein Grof3teil der Aus-
zubildenden Arbeitswege, die langer als 6 km sind, zurlicklegen muss. 19% der Befragten ga-
ben an, dass die Entfernung zu ihrem Arbeitsplatz 7-10 km betragt. Ebenfalls deutlich vertreten
sind die Kategorien 11-15 km (16%), 16-20 km (17%) und 21-30 km (19%). Die Anteile der-
jenigen Befragten, die relativ kurze Wege zuriicklegen mussen, sind mit 7% (1 km), 7% (2-3
km) und 9% (4-6 km) vergleichsweise gering ausgeprégt. Lediglich 6% haben einen Anfahrts-

weg von iber 30 km?4,

Abbildung 24: Lange des Anfahrtswegs

20% 19% 19%
18% 17%
16%

16%
14%
12%
10% 9%

8% 7% 0

7% 6%
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2%
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1km 2-3km 4-6 km 7-10 km 11-15km  16-20 km 21-30 Uber 30 km
n=2372

Quelle: Eigene Darstellung

24 Um die Ubersichtlichkeit der Darstellung zu gewahrleisten, wurden bei der Angabe der Kilometerzahlen un-
terschiedlich grof3e Klassen verwendet.
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Die Dominanz des motorisierten Individualverkehrs und die Bereitschaft auf dem Weg ein
Fahrrad oder E-Bike zu nutzen kann bei den in der Stichprobe enthaltenen Auszubildenden der
Region Neckar-Alb mit der vorhandenen Infrastruktur auf dem Weg zur Arbeit und den topo-

graphischen Rahmenbedingungen in Verbindung gesetzt werden (Abbildung 25).

Abbildung 25: Beschreibung des Wegs zur Arbeit / Ausbildungsstéatte (Angaben in Pro-
zent)

Abstellanlagen 1 = ausreichend bis 5 = nicht ‘ ‘
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15 s SN 2
N O Y
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Topographie 1 = flach bis 5 = sehr bergig F

n=375

Quelle: Eigene Darstellung
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Der Blick auf die deskriptive Statistik (Tabelle 3) verdeutlicht, dass die Auszubildenden
die Radweginfrastruktur auf einer Skala von 1 (sehr gut) bis 5 (sehr schlecht) mit einem Mit-
telwert von 3,08 eher mittelmaRig beurteilen. Ahnlich sieht es bei der Variable Topographie
aus, wo der Weg zur Arbeit in der der Tendenz als bergig (x = 3,48) beschrieben wird. Auch
die Sicherheit auf dem Weg zur Arbeit wird eher durchwachsen (x = 2,96) bewertet. Demge-

genuber werden Abstellanlagen als ausreichend (X = 2,48) eingestuft.

Tabelle 3: Deskriptive Statistik Weg zur Arbeit / Ausbildungsstéatte

Topographie Radwege Sicherheit Abstellanlagen
Mittelwert 3,48 3,08 2,96 2,48
Median 4,00 3,00 3,00 2,00
Modalwert 4 3 3 1
Standardab-
) 1,15 1,16 1,11 1,48
weichung

Quelle: Eigene Darstellung

Topographie, die Radweginfrastruktur in einer Region, sichere Fortbewegungsmaoglich-
keiten wie auch ausreichende Abstellanlagen fir Fahrrader beeinflussen neben subjektiven Pré-
ferenzen die Verkehrsmittelwahl in einem besonderen Mal3e. Es ist unwahrscheinlich, dass auf
dem Weg zur Arbeit ein Fahrrad genutzt wird, wenn die Radweginfrastruktur schlecht und die
Umgebung sehr bergig ist. Weitere Hinderungsgriinde stellen fehlende Abstellanlagen an der
Arbeit und ein unsicherer Arbeitsweg dar. Diese Schwierigkeiten kénnen, bis auf eine bergige
Umgebung, auch auf E-Bikes Ubertragen werden. Neben einstellungsbezogenen Aspekten mdis-
sen bei der Forderung einer nachhaltigen Mobilitat immer auch infrastrukturelle Aspekte und
regionale Spezifika miteinbezogen werden.

Bewertung E-Bikes und Pedelecs

Trotzdem hat die individuelle Wahrnehmung und Bewertung der unterschiedlichen Ver-
kehrsmittel eine besondere Bedeutung bei der Analyse des Mobilitatsverhaltens von Auszubil-
denden. Neben infrastrukturellen Rahmenbedingungen spielen auch emotionale und kulturelle

Verhaltensdispositionen, wie sie Bourdieu beschreibt, eine wichtige Rolle. In der Erhebung
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wurden die Auszubildenden auch nach ihren Préferenzen fur bestimmte Verkehrsmittel befragt.
Dabei sollten sie unter anderem auch angeben, ob sie sich vorstellen kénnten mit dem E-Bike
zur Arbeit zu fahren und wie attraktiv sie andere Verkehrsmittel im Vergleich zu E-Bikes finden
(Abbildung 26).

Wahrend sich 16% (stimme voll zu) bzw. 22% (stimme eher zu) der Teilnehmer vorstellen
kdnnten mit dem E-Bike zur Arbeit zu fahren sind 27% (stimme weniger zu) eher skeptisch.
35% (stimme nicht zu) der Befragten lehnen die Vorstellung mit dem E-Bike zur Arbeit zu
fahren sogar vollig ab. Insgesamt wird auch bei dieser Frage der motorisierte Individualverkehr
im Vergleich zu E-Bikes als attraktiver eingestuft. So stimmen 53% der Auszubildenden voll
und 31% eher zu, dass Autofahren auf dem Weg zur Arbeit attraktiver als die Fortbewegung
mit einem E-Bike ist. 31% (stimme voll zu) bzw. 33% (stimme eher zu) kénnten sich zudem
eher vorstellen mit dem Moped oder Roller zu fahren. Demgegeniber wird die Nutzung des
offentlichen Nahverkehrs als weniger attraktiv eingestuft. Am unattraktivsten finden die Befra-
gungsteilnehmer die Fortbewegung zu Ful3. Immerhin betrégt der prozentuale Anteil der Be-
fragten, die keinen Hinderungsgrund bei der Nutzung von E-Bikes sehen 19% (stimme voll zu).
Ebenso stimmen 29% der Auszubildenden eher zu, dass sie keinen Hinderungsgrund im Hin-

blick auf die Nutzung von E-Bikes sehen.

Abbildung 26: Bewertung von E-Bikes im Vergleich zu anderen Fortbewegungsmitteln
(Angaben in Prozent)
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zur Arbeit zu fahren
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OV fahren ist attraktiver W stimme nicht zu
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n=375

Quelle: Eigene Darstellung
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Die starke Orientierung am motorisierten Individualverkehr, explizit an der Fortbewegung
mit einem Auto, zeigt sich auch in der Betrachtung der deskriptiven Statistik (Tabelle 4). Mit
einem Mittelwert von 1,66 und einem Modalwert von 1 stimmen die Auszubildenden mehr-
heitlich zu, dass sie Autofahren grundsatzlich attraktiver als die Fortbewegung mit dem E-Bike
finden. Trotzdem sehen die Auszubildenden im Mittel (x = 2,50) eher keinen Hinderungs-
grund fiir die Nutzung eines E-Bikes. Insgesamt wird die Nutzung eines E-Bikes mit einem

Mittelwert von 2,81 und einem Modalwert von 4 jedoch eher skeptisch beurteilt.

Tabelle 4: Deskriptive Statistik Bewertung von E-Bikes im Vergleich zu anderen Fortbe-
wegungsmitteln

Roller o-
Autofah-  OV-fahren der Mo- Zu Ful Kein Hinderungs- E-Rad
ren ist at- ist attrak- ped fah- laufen ist grund E-Rad zu fahren
traktiver tiver ren ist at- attraktiver fahren (Arbeit)
traktiver
Mittelwert 1,66 2,57 2,23 3,10 2,50 2,81
Median 1,00 3,00 2,00 3,00 3,00 3,00
Modalwert 1 3 2 4 3 4
Standard-
abwei- 0,81 1,07 1,08 1,04 0,97 1,08
chung

Quelle: Eigene Darstellung

Wenn man den Blick auf die allgemeine Bewertung von E-Bikes durch Auszubildende
richtet, die in Abbildung 27 dargestellt wird, wird deutlich, dass die meisten Auszubildenden
E-Bikes als zu teuer einstufen (stimme voll zu: 60%; stimme eher zu: 34%). Ahnlich fallt die
Bewertung des Gewichts von E-Bikes aus. Insgesamt 61% (stimme voll zu: 23%; stimme eher
zu: 38%) der Auszubildenden finden, dass E-Bikes zu schwer sind. Mit 37% in der Kategorie
stimme voll zu und 35% in der Kategorie stimme eher zu, finden die Auszubildenden, dass es
besser ist ein E-Bike als gar kein Fahrrad zu fahren. Dementsprechend geben insgesamt auch
nur 36% (stimme voll zu: 11%; stimme eher zu: 25%) der Befragten an, dass E-Bikes nur fir

weniger sportliche Personen geeignet sind. 27% (stimme voll zu) bzw. 48% (stimme eher zu)
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der Auszubildenden sehen das E-Bike als Chance die selbststandige Mobilitat von jungen Leu-
ten zu verbessern. 68% der Auszubildenden wiinschen sich jedoch mehr Informationen zum
Thema E-Bikes (stimme voll zu: 16%; stimme eher zu: 52%). Insgesamt sehen lediglich 24%
(stimme voll zu: 11%; stimme eher zu: 13%) der Befragten E-Bikes als Fortbewegungsmittel
fiir ,, Okos *“ an. Auch der Anteil derjenigen Personen, die duRerten, dass E-Bikes nur fiir altere
Menschen interessant sind, ist mit 12% (stimme voll zu) und 27% (stimme eher zu) nicht sehr
stark ausgepragt. AuRerdem scheinen E-Bikes fur die Auszubildenden kein negatives Image zu
haben. So gaben insgesamt 79% (stimme weniger zu: 48%; stimme nicht zu: 31%) der Auszu-

bildenden an, dass E-Bikes nicht negativ fur sie behaftet sind.

Abbildung 27: Allgemeine Bewertung von E-Bikes (Angaben in Prozent)
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Quelle: Eigene Darstellung
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Die deskriptive Statistik kann zusatzlich Aufschluss tiber die Bewertung von E-Bikes ge-
ben (Tabelle 5 und 6). Hier spiegeln sich die Ergebnisse der prozentualen Haufigkeitsverteilung
wieder. So stimmen die Auszubildenden im Mittel eher zu (x = 2,02), dass die Nutzung von
E-Bikes mehr Selbstindigkeit fiir junge Leute bedeutet. Uberdies finden die Teilnehmer der
Befragung E-Bikes mit einem Mittelwert von 2,24 eher zu teuer. Demgegenuber sind die Be-
fragten im Mittel (X = 3,03) weniger davon (iberzeugt, dass E-Bikes nur etwas fiir ,,Okos* sind.
Auch die Abweichung von den Mittelwerten ist in den gesamten Kategorien mit einer Stan-

dardabweichung von 0,79 bis 0,98 nicht sehr stark ausgeprégt.

Tabelle 5: Deskriptive Statistik allgemeine Bewertung von E-Bikes a

: : E-Rad ist fur : : Mehr Informa-
Selbststandigkeit : E-Rad ist E-Rad ist fur :
: weniger , ) tionen Uber
far junge Leute ; far Altere ,»Okos*“
Sportliche E-Rad
Mittelwert 2,02 2,76 2,74 3,03 2,24
Median 2,00 3,00 3,00 3,00 2,00
Modalwert 2 3 3 4 2
Standard-
) 0,8 0,94 0,97 0,98 0,83
abweichung

Quelle: Eigene Darstellung
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Tabelle 6: Deskriptive Statistik allgemeine Bewertung von E-Bikes b

E-Rad hat ne-
gatives Image

Mittelwert 3,05
Median 3,00
Modalwert 3
Standard-
) 0,82
abweichung

Quelle: Eigene Darstellung

4.1.1.2 Nachherbefragung

E-Rad ist
nicht trendig

2,54

3,00

0,93

E-Rad ist
besser als
kein Rad

2,02

2,00

0,98

E-Rad ist zu
teuer

2,24

2,00

0,83

E-Rad ist zu

schwer

3,05

3,00

0,82

Zusétzlich zur Befragung vor der Testwoche eines E-Bikes oder Pedelecs wurden die Aus-

zubildenden, nachdem sie eine Woche lang die Mdéglichkeit hatten ein E-Bike oder Pedelec zu

testen, erneut befragt. Dabei wurden die Erfahrungen mit wie auch die Wahrnehmung von E-

Bikes und Pedelecs abgefragt.
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Die Bewertung der Testwoche durch die Auszubildenden ist insgesamt sehr positiv ausge-
fallen (Abbildung 28). So haben 22% der Teilnehmer die Testwoche mit der Hochstzahl 10
bewertet. 15% (Kategorie 9), 28% (Kategorie 8) und 20% (Kategorie 7) der Befragten hat die
Testwoche auf einer Skala von 1 bis 10 insgesamt gut gefallen. Am anderen Ende der Skala,
fangt die Bewertung der Testwoche bei der Kategorie 4 an. Dementsprechend wurde die Test-
woche von keinem der Befragten Auszubildenden als sehr schlecht empfunden. Auch der pro-
zentuale Anteil derjenigen Teilnehmer, die die Testwoche negativ bis mittelméaRig bewerten,

ist in den Kategorien 4, 5 und 6 mit den Werten 2%, 6% bzw. 7% sehr gering ausgepragt.

Abbildung 28: Bewertung der Testwoche auf einer Skala von 0-10 (0 = flop; 10 = top)
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Quelle: Eigene Darstellung
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Die in Abbildung 29 dargestellten Ergebnisse zeigen auBRerdem, dass ein Grofteil der Aus-
zubildenden angab, dass die Testwoche sich positiv auf ihr Bild von E-Bikes ausgewirkt hat.

So gaben 81% der Befragten an, dass die Testwoche zu einer positiveren Wahrnehmung von
E-Bikes gefihrt hat.

Abbildung 29: Veranderung des Bilds tber E-Bikes durch die Testwoche

W ja, positiv

nein, keine Verdnderung

n=52

Quelle: Eigene Darstellung
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Gefragt nach den Aspekten, die die Attraktivitat der E-Bike Nutzung steigern kdnnten (Ab-
bildung 30), verweisen 96% der Befragten auf kostengunstigere Modelle. 61% wiinschen sich
zusatzlich einen starkeren Schub bis zu 30 km/h. Ein jugendliches Design (48%) und geringeres
Gewicht (44%) werden als weitere wichtige Punkte eingestuft. Weniger wichtig finden die Be-
fragten mit einem prozentualen Anteil von 13% sichere Abstellanlagen im 6ffentlichen Raum,
Lademaoglichkeiten an der Arbeitsstelle (11%) sowie mehr und bessere Radwege (7%). Nur 2%

geben an, dass die Attraktivitat von E-Bikes fiir sie durch nichts gesteigert werden kénnte

Abbildung 30: Attraktivitatssteigerung von E-Bikes (Mehrfachnennungen)
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Quelle: Eigene Darstellung
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Gleichermafen wurden die Auszubildenden in der Nachherbefragung gefragt, welchen E-
Bike-Typ sie am liebsten nutzen wirden. Wie in Abbildung 31 zu erkennen ist, préaferieren die
Auszubildenden schnelle Pedelecs, die bis zu 45 km/h fahren (67%), gefolgt von E-Mountain-
bikes (35%) und Pedelecs, die bis zu 25 km/h fahren (28%). 20% der Befragten kénnten sich
uberdies vorstellen ein E-Bike (Kleinkraftrad ohne Treten) zu fahren. Weniger attraktiv finden
die Teilnehmer E-Rennrdder (11%), E-Cityrader (9%) und E-Trekking- bzw. Tourenrader
(7%).

Abbildung 31: Préaferenz fur E-Bike-Typen (Mehrfachnennungen)

Schnelles Pedelec (bis 45km/h)  [INENEGGGGNENENENNENNEENENEEEEEEEEEEE 67%
E-Mountainbike [ INENIIELEIE 35
Pedelec (bis 25km/h) |GG 23
E-Bike (Kleinkraftrad ohne Treten) | I 20%
E-Rennrad [ 11%
E-Cityrad [ 9%

E-Trekking- / Tourenrad [l 7%

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

n =46

Quelle: Eigene Darstellung

4.1.1.3 Vergleich Vorher- und Nachherbefragung

Weiteren Aufschluss tiber die Beurteilung von E-Bikes kann ein Vergleich der Erhebungs-
ergebnisse vor und nach der Testwoche geben. Dabei kénnen Veranderungen bei der Wahrneh-

mung von E-Bikes und kritische Punkte erkannt werden.
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Abbildung 32 zeigt die Veranderung in der Variable ,, Griinde fir die Nutzung eines E-
Bikes . Der grofite Zuwachs kann in Vergleich von Vorher- und Nachherbefragung bei der
Antwortmdglichkeit ,, weil es Spap macht“ erkannt werden. Wahrend in der VVorherbefragung
lediglich 37% der Befragten den Faktor Spal als Grund fiir die Nutzung eines E-Bikes angaben,
stieg der Anteil derjenigen Personen, die ein E-Bike fahren wirden, weil es Spal? macht, in der
Nachherbefragung auf 88%. Auch die Optionen ,,um leichter Steigungen zu iiberwinden *“ und
, um das Radfahren zu erleichtern* kdnnen mit einem Zuwachs von 15 (Vorherbefragung:
58%; Nachherbefragung 73%) bzw. 17 Prozentpunkten (Vorherbefragung: 39%; Nachherbe-
fragung 56%) deutlich zulegen. Mit jeweils 33% in der Nachherbefragung (Vorherbefragung:
31% bzw. 36%) kommt den Aspekten Gesundheit und Umweltschutz zwar eine gewisse Be-
deutung zu, im Vergleich zu den anderen Aspekten scheinen die beiden Kategorien jedoch we-

niger relevant zu sein.

Abbildung 32: Grunde flur die Nutzung eines E-Bikes (Mehrfachnennungen)
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Quelle: Eigene Darstellung
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Neben Griinden, die fur die Nutzung eines E-Bikes sprechen, wurden die Auszubildenden
auch danach gefragt, wann sie sich vorstellen konnten ein E-Bike zu nutzen. Abbildung 33
zeigt, dass die Bereitschaft ein E-Bike zu nutzen, um zur Arbeit zu fahren, mit 67% schon in
der Vorherbefragung hoch war. In der Nachherbefragung stieg der prozentuale Anteil derjeni-
gen Auszubildenden, die sich vorstellen kdnnten mit dem E-Bike zur Arbeit zu fahren, sogar
auf 73% an. Der grofite prozentuale Zuwachs kann mit einer VVeranderung von 25% im Bereich
der Freizeit erkannt werden. Die Bereitschaft das E-Bike in der Freizeit zu nutzen hat im Ver-
gleich von Vorherbefragung (37%) und Nachherbefragung (62%) deutlich zugenommen. Als
weniger attraktiv werden Eink&ufe (Vorherbefragung: 21%; Nachherbefragung: 17%) und Ur-
laubstouren (Vorherbefragung: 10%; Nachherbefragung: 6%) mit dem E-Bike eingestuft.

Abbildung 33: Nutzungsgelegenheit E-Bike (Mehrfachnennungen)
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Quelle: Eigene Darstellung
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Als groBte Barriere gegen die Nutzung eines E-Bikes kann bei den Auszubildenden der
hohe Anschaffungspreis identifiziert werden (Abbildung 34). Schon in der Vorherbefragung
aulerten sich 78% der Auszubildenden skeptisch wegen des Anschaffungspreises eines E-Bi-
kes. Der prozentuale Anteil dieser Variable stieg in der Nachherbefragung nach der Testwoche
sogar noch auf 88% an. Ebenso scheint die Angst davor, dass der Akku wéhrend der Fahrt leer
ist (Vorherbefragung: 25%; Nachherbefragung: 27%) ein wichtiger Faktor bei der Ablehnung
von E-Bikes zu sein. Weniger ins Gewicht fallen fehlende diebstahlsichere Abstellpléatze (\Vor-
herbefragung: 23%; Nachherbefragung: 17%) sowie Modelle und Design (Vorherbefragung:
21%; Nachherbefragung: 17%). Die Meinung der Leute scheint ebenfalls kein gewichtiger Hin-
derungsgrund fur die Nutzung eines E-Bikes darzustellen (Vorherbefragung: 9%; Nachherbe-
fragung: 2%). Auch die Vermutung, dass das fahren eines E-Bikes keine sportliche Aktivitat
ist, konnte nach der Testwoche entkraftet werden. Gaben noch 18% der Auszubildenden vor
der Testwoche an ein E-Bike wegen der fehlenden sportlichen Betatigung nicht nutzen zu wol-

len, sank dieser Anteil in der Nachherbefragung um 10 Prozentpunkte auf 8%.

Abbildung 34: Griinde gegen die Nutzung eines E-Bikes (Mehrfachnennungen)
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Quelle: Eigene Darstellung
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4.1.2 Complete Linkage Clusteranalyse

Als Ergénzung zu den oben dargestellten Ergebnissen der deskriptiven Analyse der Befra-
gung vor und nach der Testwoche wurde eine Clusteranalyse durchgefihrt. Bei einer hierarchi-
schen Clusteranalyse werden die einzelnen Falle eines Datensatzes zu Gruppen zusammenge-
fasst. Am Anfang steht dabei die grébste Partition, das heif3t alle Falle befinden sich in einer
Gruppe. In den darauffolgenden Schritten werden die einzelnen Falle auf der Grundlage eines
Annlichkeitskoeffizienten zusammengefasst. Wahrend sich die Falle innerhalb einer Gruppe
stark ahneln, unterscheiden sie sich zwischen den Gruppen. Die Analyse der im Datensatz vor-
handenen binaren Daten erfolgt fallorientiert, was bedeutet, dass die Auszubildenden, die an
der Befragung teilgenommen haben, zu Gruppen zusammengefasst werden. Als Methode wird
aufgrund des nominalen Skalenniveaus der herangezogenen Variablen die Johnsonsche Maxi-
mummethode (Entferntester Nachbar) gewéhlt. Der der Berechnung zugrunde gelegte Koeffi-
zient bezieht sich auf einfache Ubereinstimmungen (Kurckatz 2010a: 237-238). In der vorlie-
genden Arbeit wurden also die Befragungsteilnehmer auf der Grundlage der Variablen, die in
Tabelle 7 dargestellt sind, zu Gruppen zusammengefasst. Die Auswahl der Kategorien erfolgte
aufgrund der inhaltlichen Relevanz. Fir die Clusterbildung wurden aus Grunden der Vereinfa-

chung lediglich Variablen aus der Vorherbefragung mit einbezogen.

Tabelle 7: Codes Complete Linkage Clusteranalyse

Codes Clusteranalyse

e Fehlender Sport (Kontra) e Unabhéngigkeit von Auto (Pro)
e Anschaffungspreis (Kontra) e Unabhéngigkeit von OV (Pro)
e Meinung der Leute (Kontra) e Arbeit <25km (Nutzung)®

e Modelle und Design (Kontra) e Freizeit (Nutzung)

e Spal’ (Pro) o Eigener PKW (Arbeitsweq)

e Umwelt (Pro) e OV (Arbeitsweg)

e Gesundheit (Pro) o Rad (Arbeitsweg)

e E-Rad (Arbeitsweg)

Quelle: Eigene Darstellung

25 Bei der Variable ,, Nutzungsgelegenheit Arbeit“ wurden nur diejenigen Auszubildenden einbezogen, die einen
Arbeitsweg <25km haben.
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Im Rahmen der Clusteranalyse wurde der Prozentanteil der Falle, die Werte groRer Null
aufweisen, berechnet. Die folgenden Tabellen (8 und 9) zeigen das Ergebnis der Clusteranalyse,

wobei 0% bedeuten, dass die Kategorie innerhalb des Clusters nicht thematisiert wird.

Tabelle 8: Complete Linkage Clusteranalyse a

Complete :
. Fehlender Anschaffungs- Meinung Modelle Um- :
Clll_;:tke?gr?a- Sport preis der Leute und Design (Slfr%ri welt Ge?;:]od? eit
lyse (Kontra) (Kontra) (Kontra) (Kontra) (Pro)
26,60% 60,90% 12,50% 21,90% 7,80% 9,40% 23,40%
2 13,90% 76,40% 1,40% 6,90% 58,30%31,90%  29,20%
3 20,70% 86,20% 24,10% 48,30% 13,80% 13,80% 0,00%
4 13,50% 90,40% 7,70% 21,20% 53,80% 73,10% 57,70%
n=217
Quelle: Eigene Darstellung
Tabelle 9: Complete Linkage Clusteranalyse b
Complete Unabhan- Unabhén- Arbeit ._ .. Eigener - )
Linkage gigkeit gigkeit ~ =25km Fzﬁﬁﬁlt PKW (Argzz/its- (Ar%ae(ijts- (frl?eail?s-
Clusterana- von Auto von OV (Nut- zung) (Arbeits- weg) weg) weg)
lyse (Pro) (Pro) zung) 9 weg) 9 9 9
1 3,10% 9,40% 12,50% 46,90% 26,60% 75,00% 4,70% 0,00%
2 13,90%  18,10% 37,50% 87,50% 80,60%  19,40%  15,30% 0,00%
3 10,30%  10,30% 34,50% 6,90% 72,40%  13,80% 24,10% 0,00%
4 61,50% 75,00% 69,20% 80,80% 51,90% 44,20% 15,40% 1,90%

n=217
Quelle: Eigene Darstellung
Im Rahmen der Clusteranalyse konnten vier Mobilitatstypen identifiziert werden, namlich
,,die OV-Fahrer “, ,, die fun-orientierten Freizeitradler “, ,, die Skeptiker “ und ,, die umwelt- und

gesundheitsbewussten Pragmatiker

e Typ 1: Die ,, OV-Fahrer “ kommen in der Regel mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zur Arbeit (75,00%). Sie konnen sich eher nicht vorstellen mit einem Elektrorad zur
Arbeit zu fahren, sind einer Nutzung in der Freizeit (46,90%) jedoch nicht vollstandig
abgeneigt. Fehlender Sport (26,60%) und wenig Spal3 (7,80%) sowie der Anschaffungs-
preis (60,90%) scheinen Punkte, die eine Skepsis gegentiber der Nutzung von Elektro-

radern ausdriicken konnen.
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Typ 2: Bei den ,, fun-orientierten Freizeitradlern “ zeigt sich eine Verbindung der Ka-
tegorien Spal’ und Freizeit. Der Spal3faktor (58,30%) bei der Nutzung von Elektroradern
in der Freizeit (87,50%) steht im Vordergrund ihrer Bewertung. Bisher legen sie ihren
Weg zur Arbeit vornehmlich mit dem eigenen PKW (80,60%) zurtick. Nichts desto trotz
kdnnen sich 37,50% der Falle vorstellen ein Elektrorad auch auf dem Weg zur Arbeit
zu nutzen. AuBerdem kann ein gewisses Gesundheits- (29,20%) und Umweltbewusst-
sein (31,90%) erkannt werden.

Typ 3: Die,, Skeptiker “ legen ihren Arbeitsweg zu einem sehr hohen prozentualen An-
teil mit dem eigenen PKW zuriick (72,40%). Im Vergleich zu den anderen Clustern
nutzen sie mit einem prozentualen Anteil von 24,10% auch haufiger ihr Fahrrad, um zur
Arbeit zu kommen. Neben dem kritischen Punkt des hohen Anschaffungspreises
(86,20%) sind fur sie auch die Meinung der anderen Leute wie auch Modelle und De-
signs (48,30%) sowie die fehlende sportliche Betétigung (20,70%) Grinde daftr die
Nutzung eines Elektrorads abzulehnen.

Typ 4: Die ,, umwelt- und gesundheitsbewussten Pragmatiker “ vereinen Gesundheits-
(57,70%) und Umweltbewusstsein (73,10%) mit einer positiven Grundeinstellung ge-
genuber Elektrofahrradern. Sie sehen Nutzungsmaoglichkeiten sowohl in der Freizeit
(80,80%) als auch auf dem Weg zur Arbeit (69,20%), auch wenn sie den Arbeitsweg
bisher vornehmlich mit dem eigenen PKW (51,90%) oder Mobilitdtsangeboten des 6f-
fentlichen Nahverkehrs (44,20%) zuriicklegen. Trotzdem wiirden sie ein E-Bike fahren,
um vom Auto (61,50%) und 6ffentlichem Nahverkehr (75,00%) unabhangig zu sein.
Ahnlich wie die anderen Typen sehen die Pragmatiker den Haupthinderungsgrund sich
ein Elektrofahrrad anzuschaffen in einem hohen Anschaffungspreis (90,40%).
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Die Verteilung der Falle auf die unterschiedlichen Cluster wird in Abbildung 35 darge-
stellt. Cluster 2 ist mit 33% der groRte Cluster (,, fun-orientierte Freizeitradler ©), gefolgt von
Cluster 1 (,, OV-Fahrer “) mit einem prozentualen Anteil von 29% und Cluster 4 (,, umwelt- und
gesundheitsbewusste Pragmatiker “) mit 24 Prozentpunkten. Im Hinblick auf den prozentualen
Anteil ist Cluster 3 (,, die Skeptiker “) mit 13% der kleinste.

Abbildung 35: Verteilung der Falle auf Cluster
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Quelle: Eigene Darstellung

Die Ergebnisse der Clusteranalyse zeigen, &hnlich wie die Aufbereitung der deskriptiven
Statistik, dass der GroRteil der Auszubildenden der Nutzung eines E-Bikes oder Pedelecs nicht
abgeneigt ist. Zumal der Cluster derjenigen Auszubildenden, die der Nutzung eines E-Bikes
oder Pedelecs skeptisch gegenuber stehen, mit Abstand der kleinste ist. Einer der wichtigsten
Faktoren, der flr die Nutzung eines E-Bikes oder Pedelecs spricht, ist der Faktor SpaR. Jedoch
kann auch hier als Hauptproblem der hohe Anschaffungspreis identifiziert werden. Aullerdem

sind die Kategorien Umwelt und Gesundheit in den Clustern 2 und 4 relevant.

Insgesamt zeigen die Ergebnisse der statistischen Analyse zwar, dass sowohl bei der tat-
séchlichen als auch bei der gewiinschten Mobilitat der motorisierte Individualverkehr (PKW,
Motorrad, Motorroller oder Moped) dominiert. So bevorzugen die befragten Auszubildenden
vor allem die Fortbewegung mit dem eigenen PKW. Doch wird insbesondere bei der Nachher-
befragung deutlich, dass die Auszubildenden sich generell vorstellen kénnten mit dem E-Bike

oder Pedelec zur Arbeit oder in der Freizeit unterwegs zu sein. Wichtige Faktoren sind hierbei
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Spall und muheloses Vorankommen. AuRerdem winschen sich die Auszubildenden mehr In-
formationen zum Thema E-Bikes und Pedelecs. Auf der Seite der negativen Aspekte wird vor
allem der Anschaffungspreis flr E-Bikes und Pedelecs genannt. Die durchweg positive Bewer-
tung der Testwoche und die damit einhergehende positive Veranderung des Bilds von E-Bikes
und Pedelecs verdeutlichen, dass Events und Informationsveranstaltungen durchaus fur alter-
native Formen der Mobilitat sensibilisieren, Interesse wecken und Informationsdefizite tber-

winden kénnen.

4.2 Mobilitatspraferenzen als elementarer Bestandteil von Marketing- und Kommunika-
tionsstrategien

Da sich Mobilitatspraferenzen im Rahmen der statistischen Analyse als wichtige Bestand-
teile des tatsdchlichen Mobilitatsverhaltens und der Bewertung von E-Bikes herauskristallisiert
haben, soll im folgenden Kapitel noch einmal genauer das Augenmerk auf die Aspekte, die fur
diesen Bereich relevant sind, gelegt werden. Dazu werden die im Rahmen der teilstandardisier-
ten narrativen Interviews gewonnenen Erkenntnisse dargestellt?®. So konnen detailliertere Er-
kenntnisse zur Mobilitatsgestaltung der Auszubildenden gewonnen werden. Hierbei wurden
nur diejenigen Auszubildenden befragt, die auch eine Testwoche absolviert haben.

Im Rahmen des Vergleichs der Interviews und deren Auswertung konnten unter Zuhilfen-
ahme des Kodierparadigmas von Strauss und Corbin die in Abbildung 36 dargestellten Codes
als wichtige Bestandteile des individuellen Mobilitatsverhaltens und der Bewertung unter-
schiedlicher Mobilitatsformen erkannt werden.

% Die Interviewtranskripte kdnnen im Anhang unter Abschnitt ¢ eingesehen werden.
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Abbildung 36: Codesystem Interviews
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Quelle: Eigene Darstellung

Im Folgenden werden die Codes, die immer in Verbindung mit in den Interviews vorkom-
menden Textpassagen stehen, dargestellt, um erganzende Erkenntnisse zum Mobilitatsverhal-

ten illustrieren zu kdnnen.
Tatsachliches Mobilitatsverhalten

Im Hinblick auf das tatsdchliche Mobilitatsverhalten kann bei allen befragten Auszubil-
denden eine Dominanz des motorisierten Individualverkehrs erkannt werden. Ahnlich, wie die
Ergebnisse der statistischen Analyse aufzeigen, bewegen sich die Auszubildenden zumindest

auf dem Weg zur Arbeit mit dem eigenen PKW fort. Demzufolge weist einer der Auszubilden-
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den darauf hin, dass er seine Wege vornehmlich mit dem PKW zuricklegt, zumal die Anbin-
dung in der Region Neckar-Alb an das Netz des Offentlichen Personennahverkehrs sehr

schlecht sei.

,,Ahm ja die Wege zur Arbeit habe ich eigentlich hauptsachlich mit dem PKW oder mit
dem Motorrad bestritten. Ahm in der Freizeit eigentlich auch. Hin und wieder ahm hab ich's
Fahrrad benutzt, aber was offentliche Verkehrsmittel angeht, ist die Anbindung auf der Alb
sehr schlecht. Von dem her, wie gesagt, habe ich eigentlich immer auf individuelle Fahrzeuge

zuriickgegriffen* (Interview | Zeile 12-16).

Zu einem dhnlichen Ergebnis kommt auch ein anderer Befragter. Sobald die Mdoglichkeit
besteht, mit dem Auto zur Arbeit zu gelangen oder sich in der Freizeit fortzubewegen, wird
diese Alternative praferiert. Sollte ein Auto jedoch nicht zur Verfiigung stehen, kommen fir
den interviewten Auszubildenden auch Bus oder Zug als Mobilititsangebote des OPNVs in

Frage, wie der unten stehende Interviewausschnitt zeigt.

,,Okay. Ahm ja zur Arbeit beziehungsweise in der Hochschule ahm da fahr' ich eigentlich
immer mit dem Auto, weil ich hab‘ dadurch, dass ich von meiner Firma, wo ich &hm meine
Ausbildung gemacht hab', hab' ich nen Stipendium bekommen fiir den Studiengang in Albstadt-
Ebingen. Ahm und dadurch kann ich mir dann halt auch vom Finanziellen her dann nach Mdg-
lichkeit [leisten] mit dem Auto zu fahren. Wenn das jetzt nicht ware, dann wirde ich halt auf
die offentlichen Verkehrsmittel, wie Zug oder Bus dann umsteigen, aber da das, wie gesagt,
vom Finanziellen her moglich ist, fahre ich weiterhin mit dem Auto, weil das halt einfach, dann

bin ich flexibler und unabhdngiger* (Interview Ill: Zeile 11-19).

Dass die Fahrt mit dem Auto bevorzugt wird, wird hdufig mit den Faktoren Unabhéngig-
keit und Zeitersparnis verbunden. Trotzdem kann dem folgenden Zitat entnommen werden,
dass auch multimodales Verkehrsverhalten, also die wechselnde Nutzung unterschiedlicher
Verkehrsmittel und Mobilitatsformen, keine Seltenheit ist. So werden die Fortbewegung zur
Arbeit im Auto mit dem Zuriicklegen von Wegen zu FuR, mit dem Fahrrad und dem OPNV in

der Freizeit von einem Auszubildenden kombiniert.

,,Okay, ahm also primar nutze ich mein Auto. Ich wohne in Rottenburg und arbeite hier in
Tubingen-Derendingen. Im Prinzip weil's einfach nicht viel Sinn machen wirde von Rottenburg
zum Bahnhof zu laufen, dort in den Zug einzusteigen und dann wieder von Tiibingen zum Bahn-
hof wieder nach Derendingen. Da brauch‘, hab “ ich ne Dreiviertelstunde Zeit gelassen, wenn

ich im Auto ne Viertelstunde brauchte. Das ist schon mal, das ist eigentlich der Hauptfaktor,
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dass es flr mich keinen Sinn machen wirde dann zum Bahnhof zu laufen. Ansonsten in meiner
Freizeit, wenn ich mich in Rottenburg beweg’, teilweise zu Ful3, teilweise mit dem Fahrrad,
aber auch je nachdem mit dem Auto. Das sind eigentlich so die Hauptsachen. Also, ja Zug
eigentlich ja, wenn man abends weggeht nach Tiibingen und so mobil sein méchte, das ist ei-

gentlich so die Wahl, wo ich dann mal Zug fahr'““ (Interview Il: Zeile 10-20).
Gewunschte Mobilitat

Auch wenn sich die Auszubildenden in der Regel eher mit dem Auto fortbewegen und die
Interviewpartner diese Form der Mobilitat bevorzugen, kann bei der gewiinschten Mobilitét
durchaus ein multimodales Verkehrsverhalten erkannt werden. Neben der Fortbewegung mit
dem Auto werden auch das Fahrrad und der OPNV als gewiinschte Verkehrsmittel genannt.
Als besonders kritisch stellen die Auszubildenden jedoch die teilweise schlechte Anbindung
der Region Neckar-Alb an das Netz des OPNVs dar. So haben auch infrastrukturelle Defizite

eine Auswirkung auf das individuelle Mobilitatsverhalten.

,,Ahm ich wiirde am liebsten den Zug benutzen. Und zwar &hm ja ich find - Zug allgemein
ne gute Sache. Da ist im Allgemeinen die Taktfrequenz relativ niedrig. Und ist meines Erach-
tens ein zuverlassiges Fortbewegungsmittel, umweltschonenden. Also, &hm, wenn's das Ange-
bot geben wiirde, gerade auch auf der Alb vielleicht, um &hm in die Stadt zu fahren, nach Reut-
lingen oder nach Tibingen oder so oder nach Stuttgart &hm fande ich das ne gute Sache und

wurde ich bestimmt auch nutzen “ (Interview I: Zeile 32-38).

Neben dem OPNV wird aber auch das Fahrrad als Wunschverkehrsmittel genannt. So kann
sich einer der Auszubildenden durchaus vorstellen sich auch auf dem Weg zur Arbeit mit dem
Fahrrad fortzubewegen, wenn die notwendigen Rahmenbedingungen, wie eine zu bewaltigende

Radstrecke und eine gute Fahrradweginfrastruktur vorhanden sind.

,,Ja, Fahrrad. Also Fahrrad war' moglich &hm und &hm mit Inlinern, da ich auch profes-

sionell Inliner fahre. Ahm ist das eigentlich auch ne Méglichkeit“ (Interview 1l1: Zeile 32-34).

Trotz allem schlagt auch bei den Mobilitatspraferenzen die Bevorzugung des motorisierten
Individualverkehrs, explizit des PKWs, durch, welcher als besonders bequem und komfortabel
wahrgenommen wird, wie die folgende Aussage eines Interviewteilnehmers deutlich illustriert.
Gefragt nach dem Verkehrsmittel, das er am liebsten nutzen wirde, verweist einer der Auszu-

bildenden, dass das Auto weiterhin das VVerkehrsmittel erster Wahl fiir ihn ist.
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,,Ahm, schon noch das Auto. Einfach wegen der Wetterunabhéngigkeit. Also, ich muss ab
und zu was mitnehmen, ich habe meine Laptoptasche, ich muss manchmal irgendwie im Hemd
kommen, dann &hm ist man verschwitzt oder je nachdem regnet's. Dann misste ich mich ja total
einpacken mit der Regenjacke. Also, einfach, weil man schon unabhangig ist mit dem Auto
(Interview I1: Zeile 40-44).

Auch flr die anderen Befragten ist die Bedeutung des PKWs weiterhin grof3. So spricht
ein Auszubildender, gefragt nach der Bedeutung des Autos im alltdglichen Leben, von einer

besonderen Relevanz des Autos wéhrend der Ausbildungszeit in der Region Neckar-Alb.

,,Ja, also jetzt im Moment nicht mehr so ne ganz groRe, aber als ich noch auf der Alb
gewohnt habe, war das eigentlich das Hauptfortbewegungsmittel. Da war das eigentlich, hatte
ne sehr grofRRe Bedeutung und eigentlich ab dem 18. Lebensjahr ja hat man sich mehr oder

weniger mit dem Auto fortbewegt“ (Interview |: Zeile 39-44).
Ein anderer Auszubildender bestéatigt diesen Eindruck:

,,Ja das bedeutet mir schon sehr viel, weil, wie gesagt halt, wegen der Flexibilitdit und jetzt
auf dem Land sind halt die Bus- und Zugverbindungen jetzt auch nicht grad' so toll* (Interview
I11: Zeile 37-39).

Die starke Autoaffinitat der Befragten l&sst sich neben personlichen Praferenzen, wie wei-
ter oben bereits dargestellt, auch durch infrastrukturelle Rahmenbedingungen erklaren. Neben
Werten wie Unabhangigkeit und Flexibilitat, die die Auszubildenden mit dem PKW verbinden,
verhindert auch die schlechte Anbindung einiger Teile der Region Neckar-Alb den Umstieg auf
andere Verkehrsmittel. Dementsprechend scheint die Praferenz fir das Zuruicklegen von Wegen
mit dem PKW bei den Auszubildenden fest verankert.

Einstellung der Auszubildenden gegentber einem bestimmten Mobilitatsverhalten

Bei der Einschéatzung und Bewertung unterschiedlicher Mobilitatangebote und Fortbewe-
gungsmaoglichkeiten spielen auch subjektive, emotionale und normative Faktoren eine gewich-
tige Rolle. So wird die Verkehrsmittelwahl sowohl durch die im Rahmen der Sozialisation ge-
wonnenen Erfahrungen als auch die subjektiven Bewertungen und Einstellungen des Umfelds
gegenuber bestimmten Verkehrsmitteln beeinflusst. So spielen mit Riuickbezug auf die Theory
of Planned Behavior einerseits die Einstellung eines Akteurs gegenuber einem bestimmten Ver-
halten, andererseits aber auch die Bewertung bestimmter Verhaltensweisen durch das jeweilige

Umfeld eine besondere Rolle bei der Wahl eines Verkehrsmittels.
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Die Einstellung der Auszubildenden gegenlber E-Bikes kann grundsétzlich als positiv ein-
gestuft werden. So wird neben dem Faktor Spal? auch das einfache VVorankommen ohne grof3ere

Anstrengungen als Vorteil von E-Bikes genannt.

,,Ahm ich find', &hm find' das gut. Hat auch Spaf gemacht. Also, bin ich dann immer auch
mal mit nem Kollegen, der auch eins hatte, immer nach Ttibingen gefahren von Rottenburg aus
(...). Genau, aber ansonsten hat das eigentlich schon, es hat schon SpalR gemacht und vor allem
man war nicht so verschwitzt als man im Geschaft angekommen ist. Das ist auch noch so'n
Faktor* (Interview II: Zeile 23-25, 34-36).

Trotz dieser positiven Grundhaltung gegenuiber E-Bikes sehen die Befragten Auszubilden-
den oftmals aber keine Notwendigkeit ein E-Bike im alltaglichen Leben zu nutzen. So hebt der
Auszubildende im folgenden Zitat zwar hervor, dass die Uberwindung von Steigungen durch
E-Bikes erleichtert wird, die Unterstiitzung flr junge Leute aber nicht unbedingt notwendig sei.

Fur altere Menschen stuft er die Nutzung eines E-Bikes hingegen als sinnvoll ein.

,,Ja, also E-Bikes finde ich generell ne gute Sache. Ahm vielleicht eher fiir etwas &ltere
Leute, die sich damit einfach leichter tun bei der Fortbewegung. Auch wenn's gerade an die
Uberwindung von irgendwelchen Hohen geht. Berge oder so. Ja, jetzt fiir jiingere Menschen
ahm sahe ich jetzt nicht die Notwendigkeit, dass da nen Elektromotor dran sein muss ““ (Inter-
view I: Zeile 19-32).

Aulerdem sieht derselbe Auszubildende fiir sich personlich keinen besonderen Vorteil in
der Nutzung von E-Bikes. Das unten stehende Zitat verdeutlicht, dass die Wahl des E-Bikes auf
dem Weg zur Arbeit immer auch mit der Lange des zuriickzulegenden Wegs zusammenhéngt.
Ahnlich wie bei langen Wegen, bei denen die Wahl eines E-Bikes aufgrund der hohen Zeitkos-
ten eher als weniger sinnvoll eingestuft wird, wird die Notwendigkeit ein E-Bike bei sehr kur-
zen Wegen zur Arbeit zu nutzen, die auch mit einem normalen Fahrrad zuriickgelegt werden

konnten, skeptisch eingestuft.

,,Ja, ja also ich bin da mehrmals dann zur Arbeit gefahren. Ahm ja ich hab ‘s genutzt und
jawar ne gute Erfahrung sage ich mal so, wenn man halt einfach das mal kennenlernen konnte
das, das Elektrofahrrad. Ahm ja, aber ich habe jetzt, wenn ich ehrlich bin, bei mir personlich
jetzt keinen riesen Vorteil erkannt, weil damals der Weg zur Arbeit war ahm blof3 vier Kilometer
lang und den hétte ich genauso gut mit nem normalen Fahrrad zuriicklegen kénnen ** (Interview
I: Zeile 72-77).
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Neben den positiven Aspekten, die mit der Fortbewegung mit einem E-Bike verbunden
werden, verweisen die Auszubildenden h&ufig auch auf negative Faktoren, wie zu hohe Kosten,
ein nicht modernes Design oder eine zu geringe Schubkraft. So haftet dem E-Bike, wie die

Aussage eines Befragten illustriert, immer noch ein gewisses Image als ,, Oma-Fahrrad “ an.

,,Ahm also da gab's viele die nen bisschen so naja ,oma-mdf3ig ‘ aussahen. Also, das, was
ich hatte, war Gott sei Dank etwas moderner éhm also das hat schon was getaugt. Es wére
schon, wenn die Unterstltzung also das ist ja eher das gesetzliche Problem, wenn die Unter-
stlitzung ein bisschen weiter gehen wiirde. Dass man da wirklich noch ein bisschen mehr Speed
drauf kriegt“ (Interview II: Zeile 26-29).

Als weiterer Kkritischer Punkt werden vor allem die hohen Kosten eines E-Bikes genannt.
Diese stellen aus Sicht der Auszubildenden eine grof3e Barriere fiir die Anschaffung eines E-
Bikes dar. AuBerdem werden gut ausgebaute Radwege als wichtig fir die Wahl eines E-Bikes

als Fortbewegungsmittel eingestuft.

., Ahm ich hab' mich jetzt ehrlich gesagt gar nicht genau tber die Kosten informiert. Ich
konnte mir nur vorstellen, dass, wenn man da nen bisschen was Sportlicheres oder Moderneres
will, dass das schon ganz schon teuer ist. Und &hm das war' jetzt nicht so meine erste Investi-
tionsquelle. Also ein bisschen gunstiger soll es werden. Das war' eigentlich ganz, das war’, das
war' super. Ansonsten hmm die Radwege nach Tubingen, da kann man schon gut kommen von
Rottenburg aus. Das sind eigentlich wahrscheinlich die zwei Sachen* (Interview I1: Zeile 49-
54).

Neben kostengiinstigeren Modellen winschen sich die Auszubildenden unter anderem
auch einen starkeren Schub und einfachere Umbaumdglichkeiten eines normalen Fahrrads in
ein E-Bike.

,, Hmm, wie gesagt zum einen kostengunstiger und eventuell, ich weil nicht, ob sowas még-
lich ist, &hm ne Art Umbausatz oder, dass halt einfach &hm, wenn man schon nen Fahrrad hat,
dass man das dann da anbauen kann und dann komm¢ man da giinstiger weg einfach* (Inter-
view IlI: Zeile 48-51).

AulRerdem hebt der Auszubildende hervor, dass das sehr hohe Gewicht von E-Bikes prob-

lematisch sein kann.

,,Ja, ahm ja, dass es recht schwer ist. Das ist mir aufgefallen und @hm ja da gibt's ja ver-
schiedene Modelle soweit ich weil auch mit der Unterstiitzung. Da muss ich jetzt sagen da hatte

ich jetzt eins, das nicht so viel Unterstiitzung hat** (Interview Il1: Zeile 79-81).
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Insgesamt scheinen E-Bikes fur die Auszubildenden weniger eine alltglich Alternative
zum Auto darzustellen, auch wenn von einem Auszubildenden positiv hervorgehoben wird,

dass ein E-Bike unter Umstanden eher zum Fahrradfahren bewegen wirde.

Also, ich fand, fand's auf jeden Fall cool. Ich bin an allen Tagen auRer einem dann mit
dem Fahrrad in's Geschaft gefahren. Eben an dem einen Tag nicht, weil's geregnet hat, &hm
da hab' ich's dann Daheim stehen lassen und bin dann doch mit dem Auto gefahren. Ansonsten
an den restlichen Tagen bin ich dann tatsachlich mit dem Fahrrad hierher gefahren und es war
auf jeden Fall deutlich angenehmer wie mit dem Fahrrad sonst. Ich hatt's auch davor mal aus-
probiert mit meinem eigenen Fahrrad 4hm, das war dort angenehmer, deutlich schneller. Man
hat aber trotzdem gemerkt, man braucht einfach mehr Zeit. Also, man muss auch einfach mehr
Zeit einkalkulieren. Ahm, ob ich das jetzt jeden Tag machen wiirde, weif ich nicht. Es war auf
jeden Fall, es wiirde mich auf jeden Fall mehr dazu bewegen mit dem Fahrrad zu fahren, muss

ich schon sagen* (Interview Il: Zeile 88-97).

Dennoch bleiben die Auszubildenden, auch wenn sie die Testmdglichkeiten fur Pedelecs
als grundsatzlich positiv einstufen, gegentber der breitenwirksamen Bereitstellung von E-Bikes
eher skeptisch. So pladiert ein Befragter fiir einen Ausbau des OPNV-Netzes in der Region

Neckar-Alb. Diesen sieht er als sinnvoller als die Bereitstellung von E-Bikes an.

,, Ok, ja. Also, was ich noch, was ich noch loswerden wollte, &hm habe ich ja vorher schon
erwahnt, ahm ich wird's gut finden, wenn das 6ffentliche Verkehrsnetz etwas ausgebaut werden
wurde. Ich weil nicht, inwieweit du dich &hm auskennst, friiher gab's ja ne ahm ne Zugverbin-
dung beziehungsweise ne Zahnradbahn (...). Die wurde dann irgendwann mal abgebaut, aber
prinzipiell also wirde ich sowas begrufRen. Also, wirde ich, wiirde ich jetzt als nitzlicher emp-

finden &hm wie jetzt irgendwie ne E-Bike-Flotte oder so (Interview I: Zeile 85-91).
Subjektive Normen des Umfelds

Neben der subjektiven Wahrnehmungen, die das Mobilitatsverhalten, wie im obigen Ab-
schnitt dargestellt wurde, beeinflusst, spielt auch die Bewertung des Mobilitatsverhaltens durch
das Umfeld eine besondere Rolle bei der Wahl eines Verkehrsmittels. Im Rahmen der Inter-
views hat sich gezeigt, dass das Thema E-Bikes von alteren Menschen aus der Umgebung der
Auszubildenden durchweg positiv bewertet wird. Bei jlingeren Menschen weisen die befragten
Auszubildenden auf unterschiedliche Meinungen hin. Wéhrend sich die Einen gut vorstellen

kdnnten, in der Freizeit und zur Arbeit mit dem E-Bike zu fahren, stehen die Anderen einer
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Nutzung von E-Bikes eher skeptisch gegenuber und stellen in Frage, ob junge Menschen die
Unterstltzung durch einen Elektromotor tberhaupt bendtigen.

,,Ja, also es ist so, mein Bruder, der hat seine Bachelorthesis bei Bosch geschrieben. Ge-
nau und hat sich damit und, und damals auch befasst mit den E-Bikes. Und er hat da etwas ne
andere Meinung, er findet das ne gute Sache und ware vermutlich auch eher bereit so nen E-
Bike zu nutzen als ich. Und ansonsten ja vom, vom Umfeld so sind die Meinungen sehr geteilt.
Also, von, von &lteren Menschen, vielleicht auch von, von meinen Eltern da ist es schon viel-
leicht eher ein Thema, dass die sagen ahm das ware nitzlich vor allem auch auf der Alb. Und
bei den jungeren Menschen gehen die Meinungen finde ich sehr auseinander. Also, da gibt's,
da gibt's welche, die sagen dhm: ,Kann ich gar nichts mit anfangen, brauche ich nicht und so".
Und dann gibt's aber auch welche, die sagen: ,Ja wieso nicht? Kann ich mir schon vorstellen,
wenn ich jetzt nen kurzen Weg hab ‘ zur Arbeit, dann muss mir das schon was helfen ‘" (Inter-
view I: Zeile 53-63).

Ahnlich wie bei der individuellen Bewertung von E-Bikes scheint auch im persénlichen
Umfeld der Anschaffungspreis fiir ein E-Bike einer der kritischsten Punkte zu sein. Trotz dem
grundsatzlichen Interesse an einer einfacheren Weiterbewegung mit dem E-Bike, besteht bisher

keine Bereitschaft viel Geld flr ein E-Bike auszugeben.

,,Also, gerade meine Mutter, die Ofters in Rottenburg mit dem Fahrrad unterwegs ist und
von der Stadt in's Wohngebiet hoch muss, die fand das super, weil sie einfach gesagt hat so
nach nem Arbeitsmittag mit noch ein bisschen fahrn' mit dem Fahrrad und es ist super ange-
nehm damit hochzufahren. Aber hat auch gesagt, die vielen extremen Notwendigkeiten also
jetzt die Bereitschaft zu sagen: , Okay, da zahl' ich jetzt 1500 ° war noch nicht ganz da, aber sie
hat schon tatsachlich gesagt, also fur die Zukunft kdnnte sie sick das schon mal vorstellen *
(Interview II: Zeile 66-72).

Gefragt nach der Wahrnehmung und Bewertung von E-Bikes durch jlingere Personen, ver-
weist einer der Auszubildenden auf die starke Fokussierung der jlingeren Generation auf das
Auto. Zwar bestiinde grundsétzlich die Bereitschaft ein E-Bike auszuprobieren, fir eine alltag-

liche Nutzung seien die jingeren Leute jedoch zu , auto-faul .

,,und &hm meinen Geschwistern ging's eigentlich @ahnlich wie mir, die sind halt auch so
nen bisschen, naja ich glaub’ das ist die Jugend so nen bisschen auto-faul. Die haben halt auch

lieber gesagt: ,Das ist ja ganz nett, kann man mal ausprobieren’. Aber ansonsten so ein Auto
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ist halt schon &hm, da regnet's nicht rein, da hat man alles im Blick, da ist, ist es immer ange-
nehm also so nach dem Motto, dass man halt zu faul ist fiir's Fahrradfahren* (Interview Il
Zeile 72-77).

Ein anderer Auszubildender duRert, dass sich die Personen in seinem Umfeld modernere
Modelle zu glinstigeren Preisen wiunschen. Damit konnte das Interesse jiingerer Leute an der
Fortbewegung mit E-Bikes gesteigert werden.

,,Ja schlecht ist es nicht. Die sind im Prinzip &hnlicher Ansicht. Das ist halt schon so ne
Anschaffung, schon ne teure und halt auch ahm, dass es halt fiir jungere Leute 4hm ja, ja an-

sprechender, ansprechendere Modelle gibt, sag' ich jetzt mal* (Interview I11: Zeile 61-67).
Wirkung von Events und Marketingaktionen

Andere Formen der Mobilitdt werden insbesondere dann interessant, wenn sie erlebbar
gemacht werden. Im Rahmen des Azubi-E-Bike-Projekts hatten die Auszubildenden die Még-
lichkeit eine andere Form der Mobilitat auszuprobieren. Da die Kenntnisse tber E-Bikes bei
ihnen noch nicht in einem besonderen Mal3e verbreitet waren, bewerteten sie die Testfahrten
mit dem E-Bike durchweg positiv. So hebt einer der Befragten hervor, dass er die Mdglichkeit

ein E-Bike im Rahmen des Projekts zu testen besonders gut fand.

. Ahm durch die Firma halt. Da hat man im Vorfeld ne E-Mail bekommen ahm, dass es
stattfinden wird. Was ich da eigentlich ziemlich cool fand, war halt, dass, dass man auch fir'n
paar Tage oder ne Woche war's glaub', wo ich &hm das Fahrrad ahm ausgeliehen hab ‘, also
ich hatte ja auch eins und das war eigentlich schon ganz cool, weil man, so konnt' man halt mal
so richtig eins mal testen und mal damit fahren, weil das hat man jetzt, hatte ich bisher noch
nie die Moglichkeit *“ (Interview I11: Zeile 70-75).

Positiv bewerten die Auszubildenden also insbesondere die Mdglichkeit im Rahmen des
Azubi-E-Bike-Projekts ohne groRen Aufwand E-Bikes auszutesten und kostenneutral nutzen

zu kdnnen.

,,Hmm, also aufmerksam geworden bin ich damals &am iiber das Intranet, mein “ ich. Ge-
nau und besonders gefallen hat mir der unkomplizierte Umgang, die Teststrecke auf dem
Werksgelande und was auch sehr gut war, dass man dann das E-Bike relativ problemlos fur

mehrere Tage nuzzen konnte“ (Interview I: Zeile 64-69).

Beim Testen der E-Bikes stand eindeutig auch der Faktor Spal? im Vordergrund. Dement-

sprechend betont einer der Befragten, dass fur ihn die Testwoche mit Spal} verbunden war. So
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wurde das Kennenlernen von E-Bikes erleichtert und die Fahrt mit dem E-Bike als Erlebnis
wahrgenommen. Zugleich konnten das Interesse fiir diese Form der Fortbewegung geweckt und
gleichsam Vorurteile gegenuber E-Bikes abgebaut werden.

., Okay. Also, insgesamt fand ich das Projekt eigentlich cool muss ich sagen. Weil, wie
gesagt, da konnte man halt &hm ja dann mal &hm ne Testfahrt damit machen und auch die
Mdglichkeit, dass man es dann mit heim nehmen konnte, aber es auch mehrere Tage am Stlick
mal testen konnte. Das einfach mal richtig auszutesten, weil wenn man jetzt nur ne halbe Stunde
damit rumfahrt, dann hat man jetzt doch nicht die Moglichkeiten. Ahm ja, wie gesagt, es war
echt cool, hat SpaR gemacht. Ich konnt*, kann's eigentlich nur weiterempfehlen “ (Interview I11:
Zeile 105-111).

Die positive Bewertung der Testmdglichkeiten von E-Bikes im Rahmen des Azubi-E-
Bike-Projekts und die Erkenntnis, dass E-Bikes die Fortbewegung erleichtern kénnen, zeigen
deutlich, dass die Zielgruppe der Auszubildenden nicht vollstandig gegeniiber der Nutzung von
E-Bikes abgeneigt ist. Auch wenn sie, wenn ein Auto verfugbar ist, lieber mit diesem die Wege
zur Arbeit zurlicklegen, zeigt sich dennoch, dass sie multimodalem Verkehrsverhalten prinzi-
piell offen gegenuber stehen. Als grof3e Probleme werden bei den Interviewteilnehmern jedoch
der sehr hohe Anschaffungspreis, ein zu geringer Schub und wenig moderne Modelle und De-
signs identifiziert. Umwelt- und Gesundheitsbewusstsein stellen sich in den Interviews demge-

genuber als weniger relevant dar.

An den im Rahmen der teilstandardisierten narrativen Interviews erkannten relevanten
Einflussfaktoren auf das Mobilitatsverhalten wie auch der Bewertung von E-Bikes kdnnen Mar-
keting- und Kommunikationsstrategien ansetzen. In Kombination der quantitativen und quali-
tativen Untersuchungsergebnisse kénnen so passgenaue Konzepte fur die Zielgruppe der Aus-
zubildenden entwickelt werden. Im Hinblick auf den Preis sind vor allem auch die Arbeitgeber
gefragt, die die Attraktivitat von E-Bikes steigern kénnten, indem sie Mietmodelle fir diese
Fortbewegungsmittel tiber die Ausbildungsdauer anbieten. Im Hinblick auf Modelle, Schub und
Designs bedarf es tiberdies einer differenzierten Mobilitatsberatung, wie im folgenden Kapitel

zu zeigen sein wird.

5. Marketing- und Kommunikationsstrategien fur E-Bikes

Angesichts der Anforderungen an eine nachhaltige Mobilitatsgestaltung aufgrund zuneh-
mender CO.-Emissionen, dem steigenden Fl&dchenverbrauch und einer sich verstarkenden Ver-

kehrsbelastung nimmt die Bedeutung eines multimodalen Verkehrsmanagements zu, bei dem
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auch andere Formen der Mobilitét als die Fortbewegung mit einem PKW, wie die Nutzung von
Fahrradern aber auch die Forderung von Elektromobilitat, in den Blick genommen werden, zu.
Teil dieses Verkehrsmanagements kénnen Marketing- und Kommunikationsstrategien sein
(Schreiner 2007: 17-18). Besonders wichtig sind dabei die Bereiche Information, Beratung,
Motivation und Bildung. Die in der vorliegenden Arbeit realisierte Analyse unterschiedlicher
Mobilitatspréaferenzen von Auszubilden der Region Neckar-Alb und deren Verbindung mit den
theoretischen Ansatzen der Mobilitatsforschung kénnen die Grundlage fur ein ausdifferenzier-

tes Marketing- und Kommunikationskonzept bilden.

Das Marketing nachhaltiger Mobilitat, verstanden als ressourcenschonende Mobilitét, vi-
siert die Ermoglichung der Mobilitatsbedirfnisse einer bestimmten Zielgruppe an. Dementspre-
chend steht die Befriedigung der Bedirfnisse der Kunden bzw. der Zielgruppe im Vordergrund
(Schreiner 2007: 45-46). Marketing und Kommunikationsstrategien kénnen nur dann fruchtbar
sein, wenn sie in einer engen Verbindung zu der jeweiligen Zielgruppe stehen. Dementspre-
chend ist es besonders relevant die betroffenen Akteure mit in die Entscheidungsprozesse ein-
zubeziehen. Neben Top-down Elementen, wie beispielsweise Informationskampagnen, miissen
auch Bottom-up Elemente, die Meinungen, Préaferenzen und Lebensstile der Nutzer repréasen-
tieren, miteinbezogen werden (G6tz, Deffner 2009: 4). Die nachhaltige Mobilitatssystemgestal-
tung und implizit auch das Marketing und die Kommunikation nachhaltiger Mobilitat konnen

in unterschiedliche Bereiche untergliedert werden (Abbildung 37).
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Abbildung 37: Bereiche einer nachhaltigen Mobilitatssystemgestaltung
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Da nicht alle Bestandteile dieses ganzheitlichen Mobilitdtsmarketings in einer einzigen
wissenschaftlichen Arbeit abgedeckt werden kénnen, wird in diesem Kapitel ein zielgruppen-
orientiertes Marketing- und Kommunikationskonzept fur Auszubildende entwickelt, das den
im Rahmen der qualitativen und quantitativen Analyse erkannten Mobilitatspraferenzen Rech-
nung tragt. Im Vordergrund muss dabei insbesondere die Sensibilisierung fur das Thema Elekt-
romobilitat und explizit die Wahl des E-Bikes als Verkehrsmittel stehen. Besonders wichtig ist
es, dass die Zielgruppe der Auszubildenden auf Augenhdhe angesprochen und Mobilitét erleb-
bar gemacht wird (Dalkmann et al. 2004: 49).

Bausteine einer Kommunikationsstrategie konnen auf der Grundlage der Erkenntnisse zu
den Mobilitatspraferenzen der Auszubildenden die in Abbildung 38 dargestellten Elemente bil-
den. Als besonders wichtig stellen sich auf der einen Seite Werte und Interessen, die mit dem
E-Bike als Fortbewegungsmittel assoziiert werden, dar. Darunter fallen unter anderem die As-
pekte Spal3, Unabhangigkeit, Sicherheit, Umweltbewusstsein, Flexibilitat, Erlebnis und Ge-
sundheitsbewusstsein. Besonders sinnvoll ist die Verbindung der Kommunikationsstrategie
von E-Bikes mit Werten wie Fahrspal3, Sport und Entspannung. Umweltwirkungen sollten hin-
gegen nicht im Mittelpunkt der Kommunikationsstrategien stehen.
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Die oben genannten Werte konnen im Rahmen einer Dialogkultur vermittelt werden. Es
bedarf also einer detaillierten Vermittlung von Informationen tber E-Bikes. Diese kann neben
klassischen Elementen der Kommunikation, wie Werbung, auch durch gezielte Events, bei de-
nen die Auszubildenden die Mdoglichkeit haben, E-Bikes zu testen, realisiert werden. Die im
Rahmen des Azubi-E-Bike-Projekts durchgefiihrten Roadshows entsprechen diesem Verstand-
nis von Eventkultur. Wenn nachhaltige Mobilitat in Form der Fortbewegung mit einem E-Bike
flr die Auszubildenden erlebbar gemacht und mit den individuellen Interessen der unterschied-
lichen Mobilitatstypen verbunden wird, ist es wahrscheinlich, dass diese Art der Fortbewegung
an Attraktivitdt gewinnt. Unterschiedliche Finanzierungsmdoglichkeiten und -unterstiitzungen

konnen das Image von E-Bikes zudem positiv beeinflussen.

Abbildung 38: Elemente einer Kommunikationsstrategie fur E-Bikes und Pedelecs
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Kommunikationsstrategien muissen dementsprechend immer aus mehreren Komponenten
bestehen und unterschiedliche Akteure und Ebenen miteinbeziehen. Gleichsam kdnnen diese
Ansétze nur dann erfolgreich sein, wenn sie radumlich begrenzt, auf eine bestimmte Zielgruppe
abgestimmt und auf ein Verkehrsmittel konzentriert sind (G6tz, Deffner 2009: 43). Mit dem
Marketing und der Kommunikation nachhaltiger Mobilitat sind auch veranderte Anforderungen
an die Produktgestaltung, die aufgrund der sich ausdifferenzierenden Konsumentenbedurfnisse

immer bedeutender wird, verbunden (Dalkmann et al. 2004: 34). So muss Produktgestaltung
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und Qualitatsanspriichen gleichermalRen Rechnung getragen werden. Dies zeigt sich auch da-
ran, dass das Design der Fahrréder fur die an der Studie teilnehmenden Auszubildenden beson-
ders wichtig ist. Viele Auszubildende kritisieren die Auffalligkeit des Akkus. Weitere wichtige
Elemente sind eine hohe Unterstiitzung, Reichweite und Zuverlassigkeit. Als einer der kri-
tischsten Punkte konnte im Rahmen der empirischen Untersuchung der hohe Anschaffungspreis
von E-Bikes identifiziert werden.

Mit Rickbezug auf die in der empirischen Untersuchung identifizierten Elemente einer
Kommunikationsstrategie fir E-Bikes und das weiter oben entwickelte Kommunikationsmo-
dell kann ein spezifisches Ablaufmodell des Marketings von E-Bikes fiir die Zielgruppe der
Auszubildenden im Ausbildungsbetrieb entwickelt werden (Abbildung 39). Dabei steht ent-
sprechend moderner Marketingkonzepte der Dialog mit der Zielgruppe im Vordergrund. Auf
der Grundlage dieses Marketingmodells kénnen die fir eine gelingende Kommunikationsstra-
tegie wichtigen Bestandteile des Marketings einer nachhaltigen Fortbewegung mit E-Bikes um-
gesetzt werden. Die Ergebnisse der Fragebogenstudie und der Interviews haben deutlich ge-
zeigt, dass neben fehlenden Informationen Uber E-Bikes die grofite Barriere zur Nutzung eines

E-Bikes die Anschaffungskosten darstellen.

Diese Punkte werden im unten dargestellten Marketingprozess aufgegriffen (Abbildung
39). So wird eine Verbindung von Mobilitatsberatung, Erlebniskultur und Finanzierungsunter-
stitzung im jeweiligen Ausbildungsbetrieb angestrebt. Bereits zu Beginn der Ausbildung sollen
die Auszubildenden Uber Mobilitatsangebote informiert werden. Daran anschlieRend sollen
Testmoglichkeiten fir E-Bikes und Pedelecs angeboten werden. Diese kdnnen in Form von
Events, Unternehmensausfliigen, aber auch der Organisation von Testfahrten, bei denen E-Bi-
kes in Alltagssituationen getestet werden, realisiert werden. Diesem auf das positive Erleben
von E-Bikes als Fortbewegungsmittel fokussierten Bestandteil der Marketingstrategie im Aus-
bildungsbetrieb folgt eine ausdifferenzierte Mobilitatsberatung, bei der Wiinsche, Préaferenzen
und individuelle Mdoglichkeiten der Fortbewegung in den Blick genommen werden. Sinnvoll-
erweise werden unterschiedliche Mobilitatsangebote mit Riickbezug auf die individuellen Dis-
positionen betrachtet, um so erkennen zu kénnen, ob die Nutzung eines E-Bikes auf dem Weg
zur Arbeit im Einzelfall sinnvoll ist oder aufgrund dulRerer Rahmenbedingungen, wie einem
sehr langen Anfahrtsweg zur Arbeit, eher nicht realisiert werden kann. Im Anschluss daran wird
in Abstimmung mit den Auszubildenden ein durch das Ausbildungsunternehmen kofinanziertes
Mietmodell fur E-Bikes uber die Ausbildungsdauer angeboten. Dabei kénnte das Ausbildungs-
unternehmen anteilig die Halfte der Kosten fur das E-Bike des Auszubildenden tibernehmen.
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Der Restbetrag wiirde entsprechend des Mietmodells in monatlichen Raten Uber die gesamte
Ausbildungsdauer verteilt anfallen. Mit dem Abschluss der Ausbildung kénnten die Auszubil-
denden tberdies die Moglichkeit haben das E-Bike in ihren privaten Besitz zu (ibernehmen. Ein
anderes Konzept konnte in der Etablierung einer E-Bike und Pedelec-Flotte in den jeweiligen
Ausbildungsbetrieben bestehen. In diesem Fall kdnnte den Auszubildenden ohne individuellen
Kostenaufwand ein E-Bike oder Pedelec aus dem Fahrzeugpool der Flotte fiir die Ausbildungs-
dauer bereitgestellt werden. Den Abschluss des vorliegenden Marketingprozesses bildet dem-
entsprechend die Bereitstellung eines E-Bikes oder Pedelecs durch den Ausbildungsbetrieb.
Kauf und Bereitstellung liegen damit zunéchst in der Verantwortung des Ausbildungsbetriebs.
So kénnen zum einem die Barriere des hohen Anschaffungspreises, zum anderen aber auch
Informationsdefizite Uberwunden werden. Durch das ,, Erlebnis E-Bike-Fahren“, die einfache
Bereitstellung und den kostengunstigen Erwerb konnen erfolgreich Hemmnisse bei der Ziel-

gruppe der Auszubildenden abgebaut werden.

Abbildung 39: Ablauf des Marketings fur E-Bikes und Pedelecs

Testmdglichkeiten
von E-Bikes
(Probefahrten,
Parcours etc.)

Information tber
unterschiedliche
Mobilitatsformen

Beginn der
Ausbildung

Vermittlung von Mietkonzept flr
Pedelecs unterstutzt Pedelecs Uber die
durch den Arbeitgeber Ausbildungsdauer

Mobilitatsberatung im
Ausbildungsbetrieb

Quelle: Eigene Darstellung

Mobilitéat erleben, verstehen und zugénglich machen stehen im Mittelpunkt des oben dar-
gestellten Marketingprozesses. Dies entspricht auch den allgemeinen Erkenntnissen zu einer
gelingenden Marketing- und Kommunikationsstrategie. Die oben dargestellten Konzepte ver-
deutlichen, dass neben der Bereitstellung von Produkten, in diesem Fall E-Bikes, auch spezifi-

sche Emotionen, Interessen und Mobilitatspréferenzen eine besondere Rolle spielen. Eine
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Kommunikationsstrategie flr E-Bikes muss sich dementsprechend immer auch an unterschied-
lichen Wertvorstellungen und Interessen orientieren. Kommunikations- und Marketingstrate-
gien koénnen zu einer Verbindung produktspezifischer Emotionen mit individuellen Mobilitats-
praferenzen beitragen. So kann gleichsam das Interesse fiir andere Formen der Mobilitét ge-
weckt werden. Anzeigen- und Werbekampagnen, aber nicht zuletzt auch zielgruppenspezifi-
sche Events stehen exemplarisch fiir diese Herangehensweise. Besonders wichtig ist es, dass
die Zielgruppe der Auszubildenden auf Augenhdhe angesprochen und Mobilitat erlebbar ge-
macht wird (Blaser, Hellali-Milani 2014: 550; Dalkmann et al. 2004: 49).

Die gesamte Marketing- und Kommunikationsstrategie sollte entsprechend der theoreti-
schen und empirischen Erkenntnisse darauf ausgerichtet sein, dass der Verzicht auf das Auto
nicht als Askese wahrgenommen wird, sondern die Mobilitatsvorteile anderer Verkehrsmittel
in den Vordergrund gestellt werden (Dalkmann et al. 2004: 50). Dies spielt angesichts der in
der empirischen Untersuchung erkannten starken Fokussierung der Auszubildenden auf den
motorisierten Individualverkehr und insbesondere den eigenen PKW eine wichtige Rolle. Im
Rahmen von Kommunikationsstrategien muss der individuelle Nutzen im Vordergrund stehen.
Die Auszubildenden missen die Nutzung eines E-Bikes als persdnlichen Zugewinn, der zur
Realisierung ihrer Mobilitatsbedurfnisse beitragt, wahrnehmen. Zuletzt muss jedoch noch er-
wahnt werden, dass Marketing- und Kommunikationsstrategien nicht alleinig den Wandel des
Mobilitatssystems hin zu einer nachhaltigen Mobilitatsgestaltung beeinflussen kénnen. Sie sind
vielmehr ein Element einer tibergeordneten Strategie, die auch Bereiche, wie Infrastruktur, Po-

licies, Mobilitatsmanagement und Stadtplanung in den Blick nehmen muss.

6. Zusammenfassung und Diskussion

Angesichts steigender Klimabelastung, verursacht durch eine zunehmende Mobilisierung
der Gesellschaft, eines sich verstarkenden Flachenverbrauchs und Verkehrsproblemen, riicken
im offentlichen und wissenschaftlichen Diskurs Ziele, die die Reduktion der entstehenden Um-
weltkosten anvisieren, in den VVordergrund. Darunter insbesondere auch die Verringerung des
Verbrauchs fossiler Ressourcen, der Abbau von CO.-Emissionen und die Veranderung des in-
dividuellen Mobilitatsverhaltens hin zu einer multimodalen Nutzung von Mobilitatsangeboten.
Eng damit verbunden ist der Umstieg auf Elektrofahrzeuge. Insbesondere E-Bikes und Pedelecs
gewinnen als moderne individuelle Fortbewegungsmittel an Relevanz. Neben einer flachende-

ckenden offentlichen und privaten Ladeinfrastruktur, batteriebezogenen Aspekten und einer
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Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur, wie beispielsweise der Radwege, riickt auch die Nut-
zerakzeptanz als eines der zentralen Merkmale bei der Forderung einer nachhaltigen Mobilitat
in den Vordergrund. Trotz dieser Erkenntnisse herrscht weiterhin eine starke Fokussierung auf
den motorisierten Individualverkehr, explizit die Fortbewegung mit dem Auto vor. Zwar wer-
den unterschiedliche Mobilitatsformen im Rahmen einer multimodalen Mobilitat zunehmend
kombiniert. Trotzdem bleibt der motorisierte Individualverkehr der bedeutendste Faktor im Be-
reich der individuellen Mobilitat (Dalkmann et al. 2004: 65).

Damit ein Wandel hin zu einer nachhaltigen Mobilitatsgestaltung realisiert werden kann,
miussen die Themen nachhaltige Mobilitat und nachhaltige Entwicklung im 6ffentlichen Dis-
kurs verankert werden. Eine nachhaltige Mobilitatsgestaltung kann nicht als Einzelstrategie re-
alisiert werden, sondern muss raumliche, sozialstrukturelle, einstellungs- und lebensstilbezo-
gene Bereiche verbinden. Dies kann durch ein integriertes Mobilitaitsmanagement realisiert
werden. In diesem Rahmen gewinnen insbesondere Kommunikation, Marketing und Informa-
tion als Steuerungselemente an Bedeutung. Dem neuen Forschungsstand folgend ist es beson-
ders fruchtbar soziokulturelle Dispositionen und individuelle Mobilitatspraferenzen als Aus-
gangspunkt fur diese Malinahmen zu definieren (Go6tz 2011: 343). Dabei kdnnen zur Erklarung
der Mobilitatspraferenzen sowohl rationale Handlungstheorien, die das Mobilitatsverhalten als
Resultat einer rationalen Kosten-Nutzen-Entscheidung erklaren, aber auch Ansatze, die Emoti-
onen, subjektive Bewertungen, Erwartungen und Erfahrungen miteinbeziehen, wie die Theory
of Planned Behavior und die bourdieusche Habitustheorie, herangezogen werden. Zumal sich
das Konzept der nachhaltigen Entwicklung, welches sich eigentlich am Gemeinwohl orien-
tierte, zunehmend Schwierigkeiten aufgrund der sich verstarkenden Individualisierung der Le-
bensstile in den letzten Jahrzehnten ausgesetzt sieht, werden Ansétze wie die Theory of Planned
Behavior sowie die Ausfiihrungen Bourdieus zum Habitus immer relevanter fir den Bereich

der nachhaltigen Mobilitatsgestaltung.
Methodenreflexion

Die Kombination verkehrsgeographischer Erkenntnisse und sozialwissenschaftlicher Me-
thoden ist fur die Untersuchung des individuellen Mobilitatsverhaltens besonders fruchtbar
(Gotz 2011: 328). Hier setzt die vorliegende Arbeit an. So wurden in der vorliegenden Unter-
suchung im Rahmen des Azubi-E-Bike-Projekts, das im Jahr 2012 von der IHK Reutlingen
initiiert wurde und durch die AG Humangeographie und Entwicklungsforschung der Eberhard

Karls Universitdt Tubingen sozialwissenschaftlich begleitet wird, die Mobilitatspraferenzen
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von Auszubildenden in den Blick genommen. Im Rahmen des Projekts hatten Auszubildende
der Region Neckar-Alb die Moglichkeit bei Roadshows E-Bikes und Pedelecs auszutesten.
Wenn die Auszubildenden ein E-Bike oder Pedelec fiir eine Woche testen wollten, mussten sie
obligatorisch jeweils einen Fragebogen vor und nach der Testwoche ausftillen. Grundlage der
vorliegenden Arbeit bildet die quantitative Untersuchung der Mobilitatspréferenzen anhand der
wéhrend des Azubi-E-Bike-Projekts im Rahmen der Fragebogenerhebung gewonnenen Daten.
Die Untersuchung basiert auf einer Stichprobe der Auszubildenden der Region Neckar-Alb, die

25 Jahre oder jinger sind und an der Befragung teilgenommen haben.

Erganzend zur quantitativen Analyse wurde eine Verbindung von einem narrativem mit
einem leitfadenorientierten Interview realisiert. In diesem Rahmen wurden einzelne Auszubil-
dende, die bereits an der Fragebogenerhebung und Testwoche teilgenommen hatten, zu ihrem
Mobilitatsverhalten, ihren Mobilitatspraferenzen und ihrer Wahrnehmung und Bewertung von
E-Bikes und Pedelecs befragt. Ausgehend von der Hypothese, dass Marketing- und Kommuni-
kationskonzepte zu einer Verédnderung des Mobilitatsverhaltens beitragen kdnnen, war das Ziel
die Entwicklung eines zielgruppenorientierten Marketing- und Kommunikationskonzepts fir
Auszubildende auf der Grundlage der im Rahmen der Fragebogenerhebung gewonnenen Er-
kenntnisse zum Mobilitatsverhalten und den Winschen und Préferenzen in Bezug auf die Mo-
bilitatsgestaltung.

Die Triangulation gualitativer und quantitativer Methoden hatte die gewtiinschte Wirkung
wichtige Erkenntnisse zum Mobilitatsverhalten von Auszubildenden gewinnen zu kénnen. Mit
der Verbindung quantitativer und qualitativer Elemente konnten die Bausteine flir Marketing-
und Kommunikationskonzepte erkannt und innerhalb eines ausdifferenzierten Konzepts umge-
setzt werden. Der Einsatz deskriptiver Analysemethoden ermdglichte auf der statistischen
Ebene eine ganzheitliche Betrachtung der gewonnenen Daten. Die teilstandardisierten narrati-
ven Interviews konnten zudem einen detaillierteren Einblick in die Mobilitatspraferenzen und
die Bewertungen im Hinblick auf E-Bikes und Pedelecs geben. Als problematisch stellte sich
jedoch die relativ kleine Zahl der Befragten, die sich zu einem Interview bereiterklart haben,
dar. Trotz mehrmaliger Erinnerungen und verschiedener Anreize, wie die Bereitstellung von

Gutscheinen, konnte nur eine sehr kleine Stichprobe gezogen werden.

Im Folgenden werden die Ergebnisse der quantitativen und qualitativen Analyse zusam-

menfassend dargestellt. Dabei wird zunéchst die Kategorie des Mobilitatsverhaltens, gefolgt
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von der Bewertung von E-Bikes und Pedelecs und den Mobilitatstypen dargestellt. Den Ab-
schluss bildet die Beurteilung der Wirkung von Marketing- und Kommunikationsmalinahmen

flr die Férderung nachhaltiger Mobilitat mit Bezug auf den Bereich E-Bikes und Pedelecs.
Mobilitatsverhalten

Bei der Erklarung von Grunden und Motiven flr das Mobilitatsverhalten konnen die Me-
thoden der empirischen Sozialforschung herangezogen werden. Neben Erkl&rungsansatzen der
Rational Choice Theory und der Theory of Planned Behavior sind erganzend auch der person-
liche Habitus, also die wéhrend der Sozialisation eingelibten Verhaltensweisen, relevant. Neben
der rationalen Entscheidung der Individuen fir ein bestimmtes Verkehrsmittel, gewinnen auch
emotionale und kulturelle Faktoren bei der Verkehrsmittelwahl an Relevanz (Bittlingmayer
2000: 13; Hunecke 2009: 415). So wird das individuelle Mobilitatsverhalten vor allem auch
durch alltéagliche Routinen und habitualisierte Verhaltensweisen beeinflusst (Beutler 2004: 10,
e-mobil BW GmbH, IAW 20112: 5). Mit Blick auf den Bereich der Nachhaltigkeitsforschung
und den 6ffentlichen Diskurs kann eine Diskrepanz zwischen den theoretischen Erkenntnissen
zum Thema nachhaltige Mobilitatssystemgestaltung, wie zum Beispiel der Notwendigkeit der
Reduktion von CO2-Emissionen, der Forderung eines multimodalen Mobilitétsverhaltens wie
auch der Starkung einer integrierten Planung und dem tatsachlichen Mobilitatsverhalten er-
kannt werden (Dalkmann et al. 2004: 12).

Dies spiegeln auch die Ergebnisse der quantitativen und qualitativen Untersuchung wieder.
So dominiert sowohl im Bereich der tatsachlichen wie auch der gewtinschten Mobilitat der
motorisierte Individualverkehr, also die Zurticklegung von Wegen zur Arbeit mit dem eigenen
PKW, einer Mitfahrgelegenheit oder Motorrad, Moped und Roller. Insbesondere die Fortbewe-
gung mit dem eigenen PKW wird von den Auszubildenden als besonders attraktiv eingestuft.
Wenn die Auszubildenden es sich aussuchen kénnen, bevorzugen sie eindeutig die Wahl des
eigenen PKWs. Die offentlichen Verkehrsmittel wie auch Fahrrad- oder FuBmobilitat sind fur
die Gruppe der Auszubildenden hingegen weniger attraktiv. Trotzdem konnten sich die Auszu-
bildenden, wie die Ergebnisse der Fragebogenerhebung und Interviews zeigen, durchaus vor-
stellen mit dem E-Bike oder Pedelec zur Arbeit zu fahren, wenn gute Rahmenbedingungen, wie
die Fahrradweginfrastruktur, Lademoglichkeiten an der Arbeit und eine ausreichende Akku-
leistung, vorhanden sind. Auch die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes mit dem Fahrrad scheint
bei der Entscheidung fur die Nutzung eines E-Bikes oder Pedelecs eine besondere Rolle zu

spielen. Neben infrastrukturellen Rahmenbedingungen sind aber immer auch emotionale und
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kulturelle Verhaltensdispositionen, wie sie unter anderem Bourdieu beschreibt, relevant. Wenn
die Auszubildenden seit jeher ihre Wege mit dem Auto zuriickgelegt haben und besondere
Werte und Emotionen, wie Unabhangigkeit und Flexibilitat damit verbinden, gestaltet sich ein

Umstieg auf andere Fortbewegungsmittel dementsprechend schwieriger.
Bewertung von E-Bikes und Pedelecs

Im Diskurs rund um nachhaltige Mobilitat riickt zunehmend auch das Thema Elektromo-
bilitat, die einen Beitrag zur Reduktion der Verkehrsbelastung, des Flachenverbrauchs und der
steigenden CO2-Emissionen leisten soll, in den VVordergrund (Bléser, Hellali-Milani 2014: 550;
e-mobil BW GmbH, IAW 20112 8). So wird im Bereich des motorisierten Individualverkehrs
in einem besonderen MaRe auf den Beitrag, den Elektromobilitat und implizit auch E-Bikes zu
einer nachhaltigen Mobilitatsgestaltung leisten konnen, verwiesen (Blaser, Hellali-Milani
2014: 550). Damit ein Wandel hin zu einer verstarkten Nutzung elektrisch angetriebener Fort-
bewegungsmittel realisiert werden kann, muss die individuelle Bewertung dieser Fortbewe-
gungsformen in den Blick genommen werden. Fir die Erklarung des Mobilitatsverhaltens sind,
wie weiter oben bereits dargestellt, verschiedene Aspekte, wie die in der Sozialisation erwor-
benen Verhaltensdispositionen, relevant. Daneben sind auch die subjektive Bewertung der un-
terschiedlichen Mobilitatsformen und die Wahrnehmungen und normativen Vorstellungen des
Umfelds von besonderer Bedeutung. So sind mit Bezug auf die Theory of Planned Behavior
einerseits die Einstellungen von Akteuren gegenuber einem bestimmten Verhalten und ande-
rerseits die Bewertung der Verhaltensweisen durch das persdnliche Umfeld wichtige Einfluss-

faktoren auf das Mobilitatsverhalten.

Die Bewertung von E-Bikes durch die Auszubildenden kann grundsatzlich als positiv ein-
gestuft werden. Dies belegen vor allem die im Rahmen der Untersuchung gefiihrten Interviews.
So wird die Fortbewegung mit dem E-Bike oder Pedelec vor allem mit dem Faktor Spal3 ver-
bunden. Als weitere Vorteile werden die einfachere Uberwindung von Steigungen und die Fort-
bewegung ohne groRe Anstrengungen genannt. Neben dieser positiven Bewertung von E-Bikes
und Pedelecs konnten im Rahmen der empirischen Analyse auch Barrieren fiir die Nutzung von
E-Bikes und Pedelecs erkannt werden. So heben viele der Auszubildenden einen zu hohen An-
schaffungspreis fiir E-Bikes hervor. Uberdies werden unmoderne Modelle und eine zu geringe

Schubkraft als Probleme dargestellt.

Insgesamt scheinen E-Bikes und Pedelecs fir die Auszubildenden bisher keine alltagliche

Alternative auf dem Weg zur Arbeit und in der Freizeit zu sein. Dabei wird allerdings betont,

106



dass vor allem die Zurticklegung kurzer Wege gut mit E-Bikes und Pedelecs realisiert werden
konnte. Trotzdem wird auch in Frage gestellt, ob junge Erwachsene eine Unterstlitzung durch
einen Elektromotor bendtigen oder nicht eher ein einfaches Fahrrad ausreicht. So haftet bei
wenigen Auszubildenden E-Bikes und Pedelecs weiterhin das Image als ,,Oma-Fahrrad “ an.
AulRerdem werden haufig die Vorteile, die die Nutzung des eigenen PKWs bietet, hervorgeho-
ben. So werden die Wetterunabhéangigkeit, eine flexible Fortbewegung und die Zeitersparnis

durch die Nutzung eines PKWs akzentuiert.

Neben der subjektiven Bewertung von E-Bikes und Pedelecs durch die Auszubildenden
spielen auch die Bewertungen dieser Fortbewegungsmittel durch das personliche Umfeld eine
besondere Rolle. Im Rahmen der Interviews konnte erkannt werden, dass E-Bikes und Pedelecs
durch das Umfeld der Befragten durchweg positiv bewertet wurden. Insbesondere altere Perso-
nen scheinen das Fahren mit einem E-Bike oder Pedelec als Erleichterung wahrzunehmen. Bei
den jungeren Personen gehen die Meinungen zum Thema E-Bikes und Pedelecs jedoch ausei-
nander. Wéhrend die Einen es sich durchaus vorstellen kénnten ein E-Bike in der Freizeit und
auf dem Weg zur Arbeit zu nutzen, heben die Anderen hervor, dass sie die Flexibilitat und
Unabhangigkeit, die ein eigenes Auto fir sie bietet, bevorzugen wirden. Sowohl bei der Gruppe
der &lteren als auch der jungeren Personen dominiert jedoch die Skepsis gegentiber einem hohen
Anschaffungspreis, der als einer der Haupthinderungsgriinde flr die Nutzung eines E-Bikes

oder Pedelecs identifiziert wird.
Mobilitatstypen

Auf der Grundlage des Mobilitatsverhaltens und der Bewertung von Elektromobilitat im
Rahmen der Fortbewegung mit einem E-Bike oder Pedelec konnten (iberdies Mobilitatstypen
identifiziert werden. Im Kontext der innerhalb der statistischen Untersuchung durchgefiihrten
Clusteranalyse konnten vier Mobilitatstypen gebildet werden und zwar die ,, OV-Fahrer “, ,, die
fun-orientierten Freizeitradler “, ,, die Skeptiker “ und ,, die umwelt- und gesundheitsbewussten
Pragmatiker “. Bis auf den Typ der Skeptiker kann bei allen Typen eine positive Grundhaltung
gegenuber der Nutzung von E-Bikes oder Pedelecs identifiziert werden. Auch hier stellt auf der
einen Seite der Faktor SpaR einen wichtigen Punkt, der flr die Nutzung eines E-Bikes oder
Pedelecs spricht, dar. Auf der anderen Seite werden die hohen Kosten eines E-Bikes oder Pe-
delecs durchweg als negativ hervorgehoben. Gerade die Ergebnisse der Clusteranalyse zeigen

jedoch, dass, auch wenn die Auszubildenden deutlich den motorisierten Individualverkehrs pré-
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ferieren, ein multimodales Mobilitatsverhalten erkannt werden kann. So sind die Auszubilden-
den, wenn die Rahmenbedingungen stimmen, bereit unterschiedliche Verkehrsmittel miteinan-

der zu kombinieren.

Die Ergebnisse der quantitativen und qualitativen Untersuchung zeigen zusammenfassend,
dass sich die Zielgruppe der Auszubildenden vornehmlich mit dem motorisierten Individual-
verkehr identifiziert. Als Griinde hierfur werden sowohl in den Fragebogen als auch den Inter-
views vor allem Flexibilitdt und Unabhéngigkeit als Erklarung angefuhrt. Dennoch sind die
Auszubildenden der Fortbewegung mit dem E-Bike oder Pedelec nicht abgeneigt. Als kritischs-
ter Punkt werden insgesamt die hohen Anschaffungskosten fiir E-Bikes identifiziert. Weitere
Verbesserungsmoglichkeiten werden im Hinblick auf Schub und Modelle sowie Designs gese-
hen. So winschen sich viele der in der vorliegenden Untersuchung befragten Auszubildenden
modernere Modelle und Designs wie auch eine starkere Schubkraft fir E-Bikes und Pedelecs.
Insbesondere nach der Testwoche heben sie die mit der Fortbewegung mit E-Bikes verbundene
erleichterte Uberwindung von Steigungen und den Faktor SpaR, der in einem besonderen MaRe

mit dem Fahren eines E-Bikes oder Pedelecs verbunden zu sein scheint, hervor.

Insgesamt konnten im Rahmen der empirischen Untersuchung folgende Schlisse im Hin-

blick auf die Beurteilung von E-Bikes und Pedelecs durch Auszubildende gezogen werden.

e Je einfacher die Auszubildenden die Nutzung eines E-Bikes oder Pedelecs einschéatzen,
desto wahrscheinlicher ist es, dass sie dieses Verkehrsmittel auch nutzen.

e Je positiver die Einstellung der Auszubildenden und der Personen in ihrem Umfeld ge-
gentiber E-Bikes oder Pedelecs ist, desto wahrscheinlicher ist es, dass sie dieses Ver-
kehrsmittel auch nutzen.

e Je haufiger eine Person die Wahl eines E-Bikes oder Pedelecs mit individuellem Nutzen
oder Vorteilen verbindet, desto wahrscheinlicher ist eine positive Einstellung gegentber
diesem Verkehrsmittel.

e Je geringer die Barrieren und je groRer die Ressourcen zur Nutzung eines E-Bikes oder
Pedelecs sind, desto groler ist die subjektiv wahrgenommenen Mdoglichkeit der Nut-

zung dieses Verkehrsmittels.

Hier konnen Marketing- und Kommunikationsmodelle ansetzen, indem sie individuelle
Mobilitatspraferenzen und harte Faktoren, wie Kosten und Geschwindigkeit, in den Blick neh-

men.
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Kommunikation und Marketing nachhaltiger Mobilitat

Damit das Interesse und die Begeisterung von Personen und explizit auch der Zielgruppe
der Auszubildenden fir die Bereiche nachhaltige Mobilitat und Elektromobilitat geférdert wer-
den kann, bedarf es einer Ausweitung weicher Maltnahmen, wie Marketing- und Kommunika-
tionsstrategien, die einen wichtigen Bestandteil eines multimodalen VVerkehrsmanagements bil-
den (e-mobil BW GmbH, IAW 20112 59). Marketing und Kommunikation gewinnen aufgrund
der zunehmenden Mobilisierung der Gesellschaft an immer groRerer Bedeutung bei der Ver-
kehrssystemgestaltung. Die Forderung dieser Strategien tragt der Erkenntnis Rechnung, dass
um eine Verdanderung des Mobilitatsverhaltens erzielen zu kénnen, insbesondere Kundenbe-
dirfnisse, personliche Interessen und Motive in den Blick genommen werden missen (Diller
2009: 5; Manthey 2012: 49).

Kommunikationsstrategien setzen sich immer aus mehreren Komponenten zusammen.
Haufig werden unterschiedlicher Kommunikationsinstrumente miteinander kombiniert (Dalk-
mann et al 2004: 24).Dabei sind neben herkdmmlichen Kommunikationselementen, wie Wer-
bung und Offentlichkeitsarbeit, auch moderne Ansatze wie eine zunehmende Fokussierung auf
die Bereiche Dialog- und Eventkultur, wichtige Bestandteile einer gelingenden Strategie zur
Forderung einer nachhaltigen Mobilitat. So werden alternative Formen der Fortbewegung ins-
besondere dann interessant, wenn sie erlebt werden konnen. In diesem Sinne konnen Kommu-
nikations- und Marketingstrategien zur Uberwindung bestimmter Erfahrungen und Vorurteile

beitragen.

Aufgrund der heterogenen Mobilitatsmuster und Lebensstile ist es notwendig zielgruppen-
orientierte MaRnahmen zu entwickeln und die jeweiligen Zielgruppen direkt anzusprechen
(Schreiner 2009: 409). In Zusammenfiihrung der theoretischen und empirischen Erkenntnisse
stellt es sich als besonders wichtig dar die mit Nachhaltigkeit verbundenen Werte und Vorteile
anstelle des theoretischen Konzepts der Nachhaltigkeit zu kommunizieren. Dabei ist der Ein-
bezug unterschiedlicher Akteure und nicht zuletzt auch der Zielgruppe, in diesem Fall der Aus-
zubildenden, relevant, um eine Dialogkultur zu entwickeln, die es auch ermoglicht Ideen und

Vorstellungen Bottom-up einzubringen.

Die folgenden Schritte sind flr ein nachhaltiges Kommunikationskonzept fur Auszubil-

dende essentiell wichtig:

e Zielgruppe erkennen und direkt ansprechen,
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e Orientierung an den Winschen und Bedrfnissen der unterschiedlichen Mobilitétsty-
pen,

¢ Informationskampagnen Uber die Fortbewegung mit E-Bikes und Pedelecs initiieren,

¢ individuellen Nutzen der Auszubildenden durch die Fortbewegung mit E-Bikes und Pe-
delecs hervorheben,

e Anschaffungskosten und Finanzierung von E-Bikes und Pedelecs plausibilisieren und

e Elektromobilitat bzw. die Fortbewegung mit dem E-Bike oder Pedelec als Erlebnis dar-

stellen.

Damit das individuelle Mobilitatsverhalten hin zu einer nachhaltigen Fortbewegung ver-
andert werden kann, missen dementsprechend immer auch unterschiedliche Akteure, wie in
der vorliegenden Studie die Auszubildenden, Préferenzen und die Mobilitatskultur in den Blick
genommen werden. Gleichsam muss eine Veranderung des Mobilitatsverhaltens mit einer Stei-
gerung der individuellen Lebensqualitat verbunden werden. Kommunikations- und Marke-
tingstrategien sollten diese Punkte aufgreifen, um so das Interesse an der Nutzung von E-Bikes
und Pedelecs zu steigern. In Bezug auf den Preis sind jedoch auch die Arbeitgeber gefordert,
die die Nutzung von E-Bikes durch Mietmodelle tber die Ausbildungsdauer férdern kénnen.
Uberdies bedarf es im Hinblick auf den Schub wie auch Modelle und Designs einer differen-
zierten Mobilitatsberatung (Abbildung 40).

110



Abbildung 40: Einflussfaktoren auf ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten

Zielgruppenorientierte
Kommunikation

Individueller
Nutzen

Positives Image
von E-
Bikes/Pedelecs

Nachhaltiges

Mobilitatsverhalten
Nutzungs-

moglichkeiten

T — Geringe
Kosten/Barrieren

Zielgruppenorientiertes
Marketing

Quelle: Eigene Darstellung

Zusammenfassend kann davon ausgegangen werden, dass Kommunikations- und Marke-
tingansatze zur Veranderung habitualisierter Verhaltensweisen im Bereich der Mobilitatspréfe-
renzen von Auszubildenden beitragen kdnnen. Dies ist der Grundbaustein fur eine nachhaltige
Mobilitatsgestaltung. Die theoretische und praktische Auseinandersetzung sollte zuklnftig an
diesen Erkenntnissen ansetzen und das Zusammenspiel von individueller Lebensstilorientie-
rung und Mobilitatsverhalten im Hinblick auf unterschiedliche Zielgruppen néher in den Blick
nehmen. Eine ausdifferenzierte, interdisziplindre Markforschung kann in Verbindung mit einer
verstarkten theoretischen Fokussierung auf die individuellen EinflussgroRen des Mobilitatsver-
haltens einen Beitrag hierzu leisten. Es ist notwendig, dass Synergieeffekte zwischen einem
multimodalen Mobilitdtsmarketing und einem modernen Verkehrsmanagement genutzt wer-
den. So ist die alleinige Forderung von Elektromobilitdt im MIV nicht hinreichend. Vielmehr
ist es besonders wichtig eine intermodale Verbindung unterschiedlicher Elektrofahrzeuge im

MIV und OPNV, wie von Stadtbahnen und E-Bussen zu realisieren. Neben der Forderung nach-
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haltiger Mobilitat unter Einsatz von Kommunikations- und MarketingmalRnahmen, missen un-
ter anderem auch Verbesserungen der Infrastruktur in den Bereichen OPNV und Radverkehr
wie auch finanzielle Anreize zur Reduktion des Autoverkehrs eingeleitet werden, um die Ge-
staltung eines nachhaltigen Mobilitatssystems entsprechend des Verstandnisses von Nachhal-
tigkeit generationengerecht und —Ubergreifend realisieren zu konnen. Daflr sind Grenzen tber-
windende Lern-, Austausch- und Kooperationsprozesse notwendig. Elektromobilitat kann hier
im Rahmen von Marketing- und Kommunikationsstrategien als Botschafter fur einen Wandel
im Mobilitatssystem fungieren, der die Nutzerakzeptanz fir alternative Fortbewegungsmittel

und ein Bewusstsein flr nachhaltige Mobilitatsformen promoviert.
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Azubi E-Bike!

i 3
industrie- umd Handelskamemer EBE r?rl.’c._HL K_*.th_ * Ia.‘m“dmm Bu.-u"
Reutingen UNIVERSITAT S earng
Kontakt Projekt: Frou Andriof, andnof@revtiingen.ihk de, Tel: 07121-201-199, Fox 07121-201-415%
Kontakt Befragung: Frou Le Bris, jessico le-bris@uni-tuebingen.de

SCHRIFTLICHE VERSION DER ONLINE-BEFRAGUNG

Du hast verpasst, an der Online-Erhebung tellzunehmen? Du willst aber auch gerne eln Elektrorad
fiir eine Woche testen?
Dann fiill hier diesen schriftlichen Fragebogen aus, er ist dein ,Gutschein” fir's Auslethen!

— Bevor's los geht. —

Ganz wichtig, zuerst ausfullen, damit wir spater die Statistik anonym auswerten kénnen!
Achtung: Ohne Code kein Elektrorad ;-)

Wie sind die ersten drei Buchstaben deiner Mutter? [2.B. Susanne: SUS)
Wie lauten die ersten drei Buchstaben deines Vaters? {z.B. Philipp: PHI)

. MOBILITATSMUSTER und VERKEHRSBEDINGUNGEN

1. Welche Verkehrsmittel benutzt du fur deinen Weg zur Arbeit/Ausbildungsstatte am haufigsten?

Bei gutem Bei schlechtern
Wetter

Im Winter
Eigener PEW

Mitfzhrgelegenheit [PEW)

Motorrad / Motorroller / Moped
Offentliches Verkehrsmittel {Bus / Bahn)
Fahrrad

Elektrorad

OoOoooOooaa
I:II:II:II:II:II:II:I;
I I Iy I Y O

Zui Full unterweps

2. Wenn du die freie Wahl hittest, wie wilrdest du am liebsten zur Arbeit / Ausbildungsstitte

kommen?
L1 mit einem eigenen PEW O mit einem ganz mormalen Fahrrad
O mit Mitfahrgelegenheit (PEW) [0 mit einem Elektrorad
O mit Motorrad / Motorrollerf Moped O zu Ful

O mit sffentlichem Verkehrsmittel (Bus / Bahn)

3. Hast du einen PKW-Fuhrerschein?
O Ja O nein [0 mache gerade den Fiihrerschein

4, Wie haufig fahrst du im Alltag Fahrrad?
O taglich [0 mehrmals pro Woche O mehrmals im Monat [ seltener [ nie

5. Wieviel hat das teuerste Rad ungefahr gekostet, das du je besessen hast?

O weniger als 100 Euro O 501-1000 Eure [ ich habe kein eigenes Rad
[ 101-200 Euro [ 1001-2000 Euro
[ 201-500 Euro I maehr als 2000 Euro ) weiss nicht/keine Angabe
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___ Infrastrukturen ___—

6. Ist deine Arbeits-fAusbildungsstelle mit dem Fahrrad erreichbar?

O Ja O nein, weil

7. Wie weit ist dein Weg zur Arbeit / Ausbildungsstelle? ca. Kilometer

8, Welche der folgenden Beschreibungen passt am besten auf den Weg zu deiner Arbeit /
Ausbildungsstatte? Bitte bewerte ouf der Skala

1 2 3 4 &5 Weif nicht
seheflach  |[O O O O O sehrbergig o
sehr schlechte ader
sehrgute Radwege [ [J 0 O O keine Radwege o
Radfahren st dortsicher [0 0O [0 O [ Radfahren ist dort gefahrlich (]
Es gibt ausreichend Es gibt nicht genugend
Radabstellanlagen ooooano Radabstellanlagen o

9, Gibt es sonst noch etwas zum Thema Infrastrukturen und Radverkehr auf deinem
Arbeitsweg zu erzahlen?

‘_Einstellunuen und Imaae __—

10. Bist du schon einmal mit einem Elektrorad gefahren?

O ja, ich besitze eines O ja, ausprohbiert O nein

11. Hast du schon mal dariiber nachgedacht, dir ein Elektrorad zu kaufen?
O ja O nein ) Weiss nicht/Keine Angabe

12. Welchen der folgenden Aussagen wirdest du zustimmen? [Bitte 1 Krewuz pro Zeile)

Stimme Stimme Stimme Stimme keine
volf 2w eher 2w weniger sy nichtzy  Angabe
Autofahren ist fur mich grundsitzlich attraktiver als das O
Fahren mit dem Elektrorad. 0 0 0 0
Mit den éffentlichen Verkehrsmitteln zu fahren ist fir
mich grundsatzlich attraktiver als das Fahren mit dem O O O | o
Elektrorad.
Mit dem Roller oder Moped zu fahren ist for mich
grundsatzlich attraktiver als das Fahren mit dem (| (| (| (| o
Elektrorad.

Zu Ful laufen ist fir mich grundsatzlich attraktiver als
das Fahren mit dem Elektrorad.

Es gibt elgentlich nichts, was mich am Fahren mit elnem
Elektrorad hindern wiirde.,

Ich kann mir vorstellen mit einem Elektrorad 2u meinem O
Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz zu fahren.
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13, Wie stimmst du den folgenden Aussagen zu? (Bitte 1 Kreuz je Zeile)

Stimme  Stimme Stimme  Stimwme  Weil
vall 2w eherzy  wenigersu  nichteu  picht
Elektrorader bieten auch jungen Leuten mehr O

O
O
O
O

selbststandige Mabilitat.

Elektrordder sind nur fiir weniger Sportliche.
Elektrorader sind nur was fur altere Menschen.
Elektrorader sind nur was fir ,Okos",

Es solite mehr Gber das Thema informiert werden.
Elektrorader sind mit einem negativen Image behaftet,
Elektrorader sind fir junge Leute nicht trendig genug.
Besser Elektrorider fahren, als gar kein Rad fahren.

Elektrorader sind zu teuer,

oooCcooooao
oooCcooooao
oooCcooooao
oooCcooooao
oo Ooo0ooo

Elektrorader sind zu schwer.

HHTRAR&DM,ELEKTRORMI

14. Welchen der folgenden Aussagen wirdest du zustimmen? (Bitte nur die filr dich wichtigsten

ankreuzent!)

Ich wiirde ganz allgemein KEIN normales Fohrrod fahren... _

wenn schlechtes Wetter ist |: T 6]
weil Radfahren zu gefahrlich st ﬁ‘f
wegen der zu grolen Entfernung zum Arbeitsplatz )
wegen der schlechten Radwege auf dem Weg zur Arbeit

wegen notwendiger Transporte (2.8, Mitnahme ven Arbeitsmitteln, Material etc.)

weil meine Arbeitsbekleidung das Radfahren nicht erlaubt

weil keine Duschen am Arbeitsplatz worhanden sind

weil mir fir's Radfahren die sportliche Motivation fehlt

weil ich generell nicht gerne Rad fahre

wegen anderen Grinden, die fir mich gegen das Radfakren im Allgemeinen sprachen (bitte hier
nennenj:

oo

OoOooooooao

[ Es gibt fur mich keinen Grund, der gegen Radfahren spricht

15, Ich wiirde NICHT Elektrorad fahren aufgrund...

der fehlenden sportlichen Herausforderung

der Befirchtung, dass die Batterle und damit die Reichwelte nicht ausreicht
fehlender Lademéglichkeiten fir den Akku

des Anschaffungspreises

der mir nicht vertrauten Handhabung

der erhihten Geschwindigkeit (bis 25 km/h Motorschub): ware mir zu gefahrlich
fehlender diebstahlsicherer Abstellplitze

der Meinung der Leute: Was wirden die uber mich reden?

der Modelle, die fir mich keln ansprechendes Design haben

anderer Griinde, die fiir mich gegen Elektroradfahren sprechen:

Oooooooooo

O

Fur mich spricht nichts gegen die Mutzung eines Elektrorads
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_ PRO ELEKTRORAD |

16. Welchen der folgenden Aussagen wirdest du zustimmen? (Bitte nur die fir dich wichtigsten
ankreuzentl)

Ich wiirde ein Elektrorad fahren, ...

weil es Spalk macht, damit zu fahren

um mir das Radfahren zu erleichtern

um damit leichter Steigungen Gberwinden zu kénnen

um Kosten zu sparen {im Vergleich zur Nutzung von PKW cder affentlichem Verkehr)
urm mehr die Umwelt zu schonen

um grofere Entfernungen als mit dem normalen Rad z2u bewaltigen

urm mehr fiir die Gesundheit zu tun, mich mehr zu bewegen

um unabhangig vom Auto zu s8in

urm unabhingig vorn affentlichen Verkehr 2u sein

um die schlechte Parkplatzsituation am Arbeitsplatz bzw. an der Berufsschule (Parkplatzmangel,
Parkgebihren) zu vermeiden

urm mit einem sportlicheren Partner/Gruppe besser mithalten zu kdnnen

um damit mehr transportieren zu konnen (2.6. auf dem Gepicktrager oder notfalls sogar in
Kembination mit einem Fahrradanhanger)

Sonstiges:

OO0 OO0 Ooogoogodo

lch wlirde nie ein Elektrorad fahren

M. POTENZIAL und MASNAHMEN |

17. Bei welcher Gelegenheit kdnntest du dir vorstellen das Elektrorad zu nutzen? sehrfachantwort
maglich

um damit zur Arbeit / Berufsschule zu fahren

urm damit meine Wege in der Freizeit zurickzulegen (z.B. fiir Hobbies)

urm damit Einkdufe zu erledigen (2.8, auch mit Anhanger ader E-Lastenrad)
um damit Tagesausfliige / Radtouren zu unternehmen

um damit Urlaubstouren zu machen

Sonstiges:

O Ooooooo

Ich wiirde nie ein Elektrorad nutzen

18. Was wirrde fur dich die Attraktivitat von Elektroradern steigern? (Bitte nur die fiir dich wichtigsten
ankreuzentl)

kastenginstigere Maodelle

zusatzlicher Schub bis 30 km/h statt bislang 25 km/h
geringes/geringeres Gewicht

ein Design, das Jugendliche anspricht

mehr und bessere Radwege

extra Radspuren fir Elektrorader auf der Stralie
affentliche Akku-Tauschstationen
Lademaglichkeiten im éffentlichen Raum
Lademdglichkeit bei der Arbeitsstelle

sichere Abstellanlagen im éffentlichen Raum, wie 2.8, Radparkhauser oder Radboxen
sichere Abstellanlagen am Arbeitsplatz

wenn Autofahren zu tewer wird

Sonstiges: Was musste sonst getan werden, um Elektrofahrrader fur dich attraktiv{er) zu machen?

oo

O Dooooooood

[ Es gibt nichts, was fiir mich die Attraktivitat von Elektroradern steigern wirde
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19. Gibt's sonst noch was zum Thema Elektrorads, das du los werden willst?
Wir freuen uns, wenn du deiner Meinung freien Lauf lasst!!

— et —

Nur noch die letzten statistischen Daten, dann hast du’s geschafft...

Geburtsjahr:

Geschlecht: [l minnlich [ waiblich
Ausbildungsort: O Landkreis Reutlingen [ Landkreis Tibingen O Landkreis Zellernall

Ich bin: [ student der Hochschule Sigmaringen
[ Auszubildender der Region Neckar Alb
O weder nach, sondern:

Ausbildung zum/zur:
Hichster Bildungsabschluss: O abgeschlossenes Studium O mittlere Reife
[0 abgeschlossene Aushildung [ Berufsschulreife
[ Abitur [J (noch) kein Abschluss

Deivie Daten werder nattvlich vertraulich wnd alledn fite Frngchungigwecke verwerded wad: nichit an Dhilte:
weiiBrgegelend

WIR DANKEN DIR GANZ
HERZ LICH
wnd
VIEL SPAD beim Testen!l!

LI Feir = UNIVERSITAT ®| B

R TUBINGEN :
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Azubi E-Bike!
e i e EBERHARD KARLS Bursismerati'ut
e e UNIVERSITAT ===
[UBINGEN
Kontokt Projekt: Frou Andnof, andriof @ reutfingen.ibk.de, Tel: 07121-201-199, Fox 07121-201-415%
Kontakt Befragung: Frou Le Bris, Jessico.le-bris@uni-tuebingen.de

i Bevor's los geht... —

ACHTUNG: Diesen Fragebogen bitte erst am Ende der Testwoche ousfiillen!
Wir sammeln ihn wieder ein, wenn du dein Elektrorad zurlickgibst, also bitte bel Rickgabe diesen Fragebogen
ausgefillt mitbringen!

Ganz wichtig, zuerst bitte ausfillen:
Bei der Online-Befragung musstest du am Ende einen  Code” angeben, damit wir die zwei Befragungen verknipfen
und die Statistiken anonym zucrdnen kénnen! Bitte gib diesen hier erneut an,

Code: 'Wie sind die ersten drei Buchstaben deiner Mutter? {z.B. Susanne: SUS)
Wie lauten die ersten drei Buchstaben deines Vaters? {z.B. Philipp: PHI)
Geburtsjahr:

Welches Elektrorad hattest du ausgeliehen? Rad-Mummer:
Rad-Rickgabe-Datum:

. Deine Testerfahrungen... —

Wit deinen Erfahrungen mit demn Elektrorad bist du nun ein echter Experte was Elektrofohrrader
betrifft. Uns interessiert brennend deine Meinung! Also los geht’s...

1a) Wie wurdest du deine Erfahrungen mit dem Elektrorad beschreiben? Welche Warter fallen dir spontan
ein?

1b) Wie war die Testwoche fur dich mit dem Elektrorad auf einer Skala von 1-107 Bitte ein Kreuz!

SSCHLECHT®/ 9 0 1 2 3 4 5 ] Fi 8 8 1w SSUPER™/
LFLOP® O O O O O 0O O O Od O O LTop”

2. Hat die Test-Erfahrung mit dem Elektrorad dein bisheriges Bild Gber Elektrorader verandert?
[ ja, positiv [ ja, negativ [ nein, keine Veranderung ) weilk nicht

= Wenn o, posithe”, was hat dich positiv iberrascht?

= Wenn .ja, negativ®, was hat dich negativ Gberraschi?

3. Wie war die Reaktion in deinem Freundes- und Bekanntenkreis? Beschreib einfach mal oder gib
Stichworti!
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Einige Fragen kommen dir vielleicht ous der Online-Befragung bekannt vor, beantworte sie bitte trotzdem
noch einmal aus deiner jetzigen Erfahrung heraus...

4. Was sagst du zu folgenden Punkten? (8itte 1 Kreuz pra Zeile)

Th Th i SEmme Eeine

voll zu eherty  wenigerzy  micht iy Angobe
Autofahren ist fir mich grundsatzlich attraktiver als das 0
Fahren mit dem Elektrorad O O O O
Mt den dffentlichen Verkehrsmitteln zu fahren ist fur mich 0 0 0 0 8]
grundsatzlich attraktiver als das Fahren mit dem Elektrorad
Mit dem Roller oder Moped zu fahren ist fiir mich 0
prundsatzlich attraktiver als das Fahren mit dem Elektrorad L L . .
Zu Fulk laufen ist fiir mich grundsatzlich attraktiver als das 0
Fahren mit dem Elektrorad . . . .
Ez gibt eigentlich nichts, was mich am Fahren mit einem 9]
Elektrorad hindern wilrde . . d d
Ich kann mir vorstellen mit einem Elektrorad zu meinem

o O o o ©

Arbeits- bew. Ausbildungsplatz zu fahren

i CONTRA Rad bzw. Elokrorad ]

5. Welchen der folgenden Aussagen wirdest du zustimmen? (Bitte nur die fir dich wichtigsten onkreuzen!l)

a) Ieh wiirde ganz allgemein KEIN normales Fahrrad fahren...

wenn schlechtes Wetter ist [ T ]
well Radfahren zu gefahrlich ist ﬁ‘iﬂ-
wegen der zu grolen Entfernung zum Arbeitsplatz 1

wegen der schlechten Radwege auf dem Weg zur Arbeit

wegen notwendiger Transporte (2.8, Mitnahme ven Arbeitsmitteln, Material ete.)

weil meine Arbeitsbekleidung das Radfahren nicht erlaubt

well keine Duschen am Arbeltsplatz vorhanden sind

weil mir fiur's Radfahren die sportliche Motivation fehlt

well ich generell nicht gerne Rad fahre

wegen anderen Grilnden, die fiir mich gegen das Radfahren im Allgemeinen sprechen [bitbe hier
nennenj:

OoooooooooO

O Es gibt fur mich keinen Grund, der gegen Radfahren spricht

b)  lch wiirde NICHT Elektrorad fahren aufgrund...

der fehlenden sportlichen Herausforderung

der Beflirchtung, dass die Batterie und damit die Reichweite nicht ausreicht
fehlender Lademéglichkeiten far den Akku

des Anschaffungspreises

der mir nicht vertrauten Handhabung

der erhihten Geschwindigkeit (bis 25 km/h Motorschub): ware mir zu gefahrich
fehlender diebstahlsicherer Abstellplatze

der Meinung der Leute: Was wiirden die Gber mich reden?

der Maodelle, die fir mich kein ansprechendes Design haben

anderer Griinde, die fiir mich gegen Elektroradfahren sprechen:

Oooooooooo

O

Fur mich spricht nichts gegen die Mutzung eines Elektrorads
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6. Welchen der folgenden Aussagen wirdest du zustimmen? (Bitte nur die fiir dich wichtigsten ankreuzen!l)
Ich wirde ein Elektrorad fahren, ...

O

OO0 OO OooooooOoO

weil 25 5palk gemacht hat, damit zu fahren

urm mir das Radfahren 2u erleichtern

um damit leichter Steigungen lberwinden zu kinnen

um Kosten zu sparen (im Vergleich zur Nutzung von PKW eder affentlichem Werkehr)
um mehr die Umwelt zu schanen

um grofere Entfernungen als mit dem normalen Rad zu bewdltigen

um mehr fiir die Gesundheit zu tun, mich mehr zu bewegen

um unabhingig vom Auto zu sein

um unabhangig vom affentlichen Verkehr zu sein

um die schlechte Parkplatzsituation am Arbeitsplatz bzw. an der Berufsschule [Parkplatzmangel,
Parkgebihren) zu vermeiden

um mit ginem sportlicheren Partner/Gruppe besser mithalten zu kdnnen

um damit mehr transpertieren zu konnen (2.8, auf dem Gepacktrager oder notfalls sogar in
Kombination mit ginem Fahrradanhanger)

Sonstiges:

lch wiarde nie ein Elektrorad fahren

.. EINSATZund MABNAHMEN/POTENZIALE |

7. Bei welcher Gelegenheit ktnntest du dir vorstellen das Elektrorad ru nutzen? Mehrere Kreuze moglich

oooooo

O

urm damit zur Arbeit / Berufsschule zu fahren

um damit meine Wege in der Frelzeit zurickzulegen (z. B, fir Hobbies)

um damit Einkaufe zu erledigen (z.B. auch mit Anhanger oder E-Lastenrad)
urm damit Tagesausflige / Radtouren zu unternehmen

um damit Urlaubstouren zu machen

Sonstiges:

lch wiirde nie ein Elektrorad nutzen

8. Unter welchen Bedingungen k@nntest du dir vorstellen, ein eigenes Elektrorad anzuschaffen? aMehrere
Krewre mogiich

O kauf zusdtzlich z2u bisher vorhandenen Fahrzeugen (wie 2.8, Fahrrad, Moped, Auto ete.)
O kauf anstelle einer PKW-Anschaffung
] Kauf anstelle der Anschaffung eines [newen) normalen Fahrrads
O kauf anstelle eines Motarrads / Motorollers [ Maopeds / Mofas
O Kauf, um unabhingig won Bus und Bahn zu sein
[0 Kauf zusitzlich zur Nutzung des éffentlichen Verkehr oder zur Kombi mit affentlichen Verkehrsmitteln
O sonstiges:
[ ich wisrde mir nie ein Elektrorad anschaffen
9. Welche Elektrorad-Arten wirden am ehesten fur dich in Frage kemmen? Mehrfachnennungen moglich
O e- cityrad O pedelec (bis 25km/h) - Pedelec bis 25km/h: krine Heimpflicht, keine
[ E-Trekking-fTaurenrad L] Schnelles Pedelec (bis 45kmy/h) Fs'l’f-'m;’::d Td Versicharungsofiichit fwie bel
DI:I E-Mountainbike [ E-Bike [Kleinkraftrad e Pedelee bis £5kmdh: e Helmpficht
E-Rennrad ohne Treten| aber Mofoftibrerschein wnd Versicherungspilicht, es
-Laslenra dirfien nur Wege gefabren werdien, diie awch fir
[] E-Lastenrad
[ e-Rad mit Anhanger O weilt nicht Mofas freigegehen sind.
= Beim E-Bike muss gor nicht mehr getreden werden,
(| ﬁl}nﬁ-tlgf'.'ﬁ: sir sind glso eher wergleichbar mit einem eiektrischen
Mo/ Kieinkraftrod.

Voroussetrung: Betricbserlou bnis,
Versicterungskennseichen und je nack
Geschwindigheitslestung Hedmaphchi,
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10, Was wirde fir dich die Attraktivitit von Elektroradern steigern? (Bitte nur die fur dich wichbigsten
ankreuzent!)

kostengunstigere Modelle

zusatzlicher Schub biz 30 km/h statt bislang 25 km/h
geringes/geringeres Gewicht

ein Design, das Jugendliche anspricht

mehr und bessere Radwege

extra Radspuren fir Elektrerader auf der Stralie
affentliche Akku-Tauschstationen
Lademadglichkeiten im offentlichen Rawm
Lademiglichkeit bei der Arbeitsstelle

sichere Abstellanlagen im éffentlichen Raum, wie 2.B, Radparkhauser oder Radboxen
sichere Abstellanlagen am Arbeitsplatz

wenn Autofahren zu tewer wird

od

O OOoooooOoooo

Sonstiges: Was musste sonst getan werden, um Elektrofahrrader fur dich attraktivjer) zu machen?

[ Es gibt nichts, was fiir mich die Attraktivitat von Elektroradern steigern wiirde

Gibt's sonst noch was zum Thema Elektrorads, dos du los werden willst?
Wir sind gespannt auf deine Meinung!!!

Zum Abschluss...

Durfen wir dich nochmal fur ein kurzes Interview ansprechen? Oja Onein

Wenn ja, wie kénnen wir dich am besten erreichen?
Handy: Tel.: E-Mail:

Deive Daten-werden nativlich vertrawlich-and: allein fier Forschungsgwecke verwended wnd- nicht an Drilte
mm‘xn:'.a'g{:g{u"-f.v.r

WIR DANKEN DIR GANZ
HERZ LICH!!

Vil il il ERERHARD KARLS * B e walis e

R UNIVERSITAT L33
wommisen TUBINGEN
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b Interviewleitfaden
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Interviewleitfaden zur Befragung von Auszubildenden
im Rahmen des Forschungsprojekts

,NRVP - Mit dem Azubi-E-Bike auf dem Weg zur Arbeit*

Eingangsimpuls

Im Rahmen meiner Masterarbeit im Studiengang Humangeographie an der der Eberhard Karls
Universitat TUbingen fihre ich zurzeit eine Befragung zum Thema Mobilitat durch. Ich inte-
ressiere mich daflr, welche Verkehrsmittel Auszubildende in der Region Neckar-Alb nutzen.
Beschreib doch bitte, wie du deine Wege in der Freizeit und zur Arbeit zuriicklegst, warum du
bestimmte Fortbewegungsmittel wahlst und was du von E-Bikes haltst. Wéhrend du erzéhlst,
werde ich dir zuhéren, mir Notizen machen und im Anschluss an deine abgeschlossene Erzah-
lung einige Fragen stellen. Das Interview wird per Tonbandgerdt dokumentiert. Deine Daten
werden vertraulich behandelt und anonymisiert.

Leitfragen zum Mobilitatsverhalten und der Bewertung von Fortbewegungsmitteln
Tatsachliches Mobilitatsverhalten

e Wenn du es dir aussuchen konntest, welches Verkehrsmittel wirdest du am
liebsten nutzen und warum?

e Welche Rolle spielt der Faktor Geld bei deiner Wahl des Verkehrsmittels?

e Welche Bedeutung hat das Auto fur dich im alltaglichen Leben?

Einstellungen gegeniiber E-Bikes

e Warum wirdest du ein E-Bike nutzen?

e Was musste sich verandern, damit du bereit warst ein E-Bike zu nutzen?

e Ein E-Bike ermdglicht dir, dhnlich wie das Auto, flexibel und unabhéngig un-
terwegs zu sein oder was meinst du dazu?

e Wann konnte ein E-Bike eine alltagliche Alternative zum Auto werden?

e Wie stehen die Personen in deinem Umfeld zum Thema E-Bikes?

Bewertung Azubi E-Bike-Projekt

e Wie bist du auf das Azubi-E-Bike-Projekt aufmerksam geworden und was hat
dir besonders gefallen?

e Wie hat sich die Testwoche auf dein Mobilitatsverhalten und deine Wahrneh-
mung von E-Bikes ausgewirkt?
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