11

2 Psychologische Einflussfaktoren

Aus einer historischen Perspektive hat sich die Psychologie schon zu
Beginn des letzten Jahrhunderts mit den individuellen Voraussetzungen
fiir die Nutzung von Verkehrsmitteln bzw. die Teilnahme am StraBen-
verkehr beschiftigt. Im Anwendungsfeld der Verkehrspsychologie wer-
den auch heute noch vorwiegend Fragen hinsichtlich der Fahigkeiten zur
Steuerung von Fahrzeugen und damit verbundener Sicherheitsaspekte
behandelt (Kriiger, 2009). Die Mobilitdtspsychologie nimmt hier eine
breitere Erklarungsperspektive ein, indem sie die psychologischen Ein-
flussfaktoren des gesamten rdumlich-zeitlichen Verhaltens untersucht.
Hierunter fallen nicht nur die realisierten, sondern auch die potenziellen
Formen des Mobilitdtsverhaltens, die erst einmal nur in einem Moglich-
keitsraum gedacht werden (Canzler & Knie, 2000). Fiir die Analyse die-
ser potenziellen Formen von Mobilitdt kommt der Psychologie eine be-
sondere Bedeutung zu, weil sie sich ausfiihrlich individuumsinternen
Bewertungsprozessen widmet, die sich aus dem realisierten Mobilitéts-
verhalten nicht erschlieBen lassen.

Aus einer psychologischen Perspektive heraus lassen sich folgende
mobilititsbezogene Fragen differenziert und empirisch fundiert beant-
worten: Welchen Einfluss iiben Werte und Normen auf das Mobilitéts-
verhalten aus? Wie werden Verkehrsmittel subjektiv bewertet und wel-
che Bedeutung kommt dabei Emotionen zu? Inwieweit liegen dem
Mobilitatsverhalten bewusste Entscheidungen bzw. automatisierte Pro-
zesse zugrunde? In welcher Weise beeinflussen sich Person- und Um-
weltvariablen in ihrer Wirkung auf das Mobilititsverhalten wechselsei-
tig?

Die Antworten auf diese Fragen konnen dazu genutzt werden, mobili-
titsbezogene PlanungsmaBinahmen zu optimieren. Die Mdoglichkeiten
zur Beeinflussung des Mobilititserhaltens werden im Kapitel 5
ausfiihrlicher thematisiert. In den folgenden Abschnitten sollten zuerst
die Grundlagen fiir die umsetzungsorientierten Maflnahmen zur Beein-
flussung des Mobilitdtsverhaltens vorgestellt werden, die sich
auf Zusammenhdnge zwischen individuumsinternen Prozessen der
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Informationsverarbeitung und -bewertung und dem potenziellen und rea-
lisiertem Mobilititsverhalten beziehen. Hierzu werden vier psychologi-
sche Variablenklassen differenziert, von denen ein Einfluss auf das Mo-
bilitdtsverhalten zu erwarten ist: Kontrolliilberzeugungen, Einstellungen,
Normen und Werte. Diese werden zunidchst in den folgenden vier Ab-
schnitten in der Reihenfolge ihrer Bedeutung fiir das Mobilitéts-
verhalten vorgestellt. Danach wird auf deren Funktion in umfassenden
psychologischen Handlungsmodellen und auf deren Wechselwirkungen
mit situativen Merkmalen der Verkehrsinfrastruktur eingegangen. Mit
der Verkehrsmittelnutzung wird in den folgenden Ausfithrungen der
Schwerpunkt nur auf einen Teilbereich des Mobilitdtsverhaltens gelegt.
Dies ist auf den Umstand zuriickzufiihren, dass hinsichtlich des Einflus-
ses psychologischer Variablen auf weitere bedeutsame Aspekte des Mo-
bilitdtsverhaltens, wie z. B. der Zielwahl oder der Routenplanung bisher
nur vereinzelte empirische Befunde vorliegen. Die Verkehrsmittelnut-
zung zihlt hingegen zu den empirisch am besten untersuchten Verhal-
tensbereichen in der sozial- und verhaltenswissenschaftlichen Mobilitéts-
forschung.

2.1 Kontrolliiberzeugungen

Das Bediirfnis nach selbstbestimmten Handeln ist als eines der wichtigs-
ten Motive des Menschen anzusehen. Was als selbstbestimmtes Handeln
empfunden wird, variiert jedoch intersubjektiv erheblich und ist sowohl
von individuellen Zielen, als auch von subjektiv wahrgenommenen Um-
welteinfliissen abhdngig. Kontrolliiberzeugungen beschreiben die sub-
jektive Einschdtzung von Personen, ihre Ziele in ihren jeweiligen Ver-
haltenskontexten auch tatsdchlich realisieren zu konnen. Auf das
Mobilitdtsverhalten iibertragen kennzeichnen Kontrolliiberzeugungen
damit die subjektive Bewertung der Umsetzbarkeit der eigenen Mobili-
titsziele im jeweiligen Lebenskontext. So kann es beispielsweise ein
sehr wichtiges individuelles Ziel sein, den Arbeitsplatz piinktlich zu er-
reichen. Die Einschitzung jedoch, ob dies in der vorgefundenen Ver-
kehrssituation mit dem Pkw oder 6ffentlichen Verkehrsmitteln auch aus
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eigenen Kriften tatséchlich moglich ist, beschreiben verkehrsmittelbezo-
gene Kontrollilberzeugungen. Die Kontrolle iiber selbstgesteuerte Ver-
kehrsmittel wie dem Pkw oder dem Fahrrad wird in der Regel subjektiv
hoher eingeschétzt, weil hier das Individuum mehr Einflussmdglichkei-
ten auf die Fortbewegung im Raum hat als bei kollektiv genutzten Ver-
kehrsmitteln, die von anderen Personen gesteuert werden. Aber auch der
Individualverkehr kann sehr schnell an seine Grenzen geraten, wenn sei-
ne Nutzung im Falle des Pkws durch Staus oder durch schlechtes Wetter
beim Fahrrad deutlich eingeschriankt wird.

In der Psychologie sind viele Konstrukte definiert worden, in denen
verhaltensbezogene Kontrollaspekte beschrieben werden. In fast allen
Anwendungsfeldern der Psychologie hat sich hier das Konstrukt der
Selbstwirksamkeitserwartung® (self-efficacy) von Bandura (1977) am
einflussreichsten erwiesen. Unter Selbstwirksamkeit wird die subjektive
Gewissheit einer Person verstanden, Anforderungssituationen aufgrund
eigener Kompetenzen bewiltigen zu kdnnen. In der Mobilititsforschung
wurden Kontrolliiberzeugungen am héaufigsten unter der Konstruktbe-
zeichnung der ,,wahrgenommenen Verhaltenskontrolle® (perceived be-
havior control) erfasst. Dieses Konstrukt stammt aus der Theorie des ge-
planten Verhaltens von Ajzen (1991) und erfasst die subjektive
Bewertung der eigenen Verhaltensmoglichkeiten, ein gewiinschtes Ver-
halten auch tatsidchlich auszufiihren zu konnen. Inhaltlich ist die wahrge-
nommene Verhaltenskontrolle mit Selbstwirksamkeitserwartungen
gleichzusetzen. Im Rahmen der Theorie des geplanten Verhaltens sind
Kontrolliiberzeugungen bereits sehr hdufig in ihrem Einfluss auf die
Verkehrsmittelnutzung empirisch untersucht worden.

So erweist sich die wahrgenommene Verhaltenskontrolle in einer Me-
ta-Analyse zum Zusammenhang von psychologischen Merkmalen mit
der Pkw-Nutzung — neben der Verhaltensintention — als das psychologi-
sche Konstrukt mit der hochsten Korrelation zur Nichtnutzung des Pkws
(Gardner & Abraham, 2008). D. h. Personen, die keinen Pkw nutzen,
sind subjektiv davon iiberzeugt, den Pkw auch nicht nutzen zu miissen.
Dieser starke Zusammenhang wird auch durch mehrere Studien bestitigt,
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in denen Zusammenhinge zwischen psychologischen Variablen und der
Verkehrsmittelnutzung bei gleichzeitiger Beriicksichtigung rdumlicher,
verkehrsinfrastruktureller und soziodemographischer Merkmale unter-
sucht worden sind (Hunecke, Haustein, Grischkat & Bdohler, 2007; Hun-
ecke & Schweer, 2006). In der MOBILANZ-Studie, die das umfassends-
te Pradiktorenset an psychologischen, soziodemographischen und
verkehrs- und rauminfrastrukturellen Variablen aufwies, ergab sich fiir
die Kontrolliiberzeugungen, den OV nutzen zu konnen (OV-Kontrolle)
in einer multiplen Regressionsanalyse zur Erklarung der Pkw-Nutzung
ein negatives B-Gewicht von -.26 (Hunecke, Haustein, Grischkat & Boh-
ler, 2007). Ebenso zeigte dort die OV-Kontrolle in weiteren multiplen
logistischen Regressionsanalysen zur Vorhersage der OV-Nutzung und
der zuriickgelegten motorisierten Distanzen die hochsten Pseudo-3 Wer-
te von allen beteiligten psychologischen Konstrukten auf (Hunecke,
Haustein, Bohler & Grischkat, 2010). Hierbei ist zu beachten, dass sich
die psychologische Variable ,,OV Kontrolle* nicht direkt aus dem situa-
tiven Merkmal der Zuginglichkeit zum OV ableiten ldsst; die Korrelati-
on zwischen den Messwerten beider Variablen liegt hier bei .30 (Hau-
stein & Hunecke, 2007).

In der sozial- und verhaltenswissenschaftlichen Mobilitdtsforschung
konnten noch zwei weitere Kontrolliiberzeugungen identifiziert werden,
die einen deutlichen Zusammenhang mit der Verkehrsmittelnutzung
aufweisen. Hierbei handelt es sich um ,,wahrgenommene Mobilitdtsbe-
darfe* (perceived mobility necessities) und um die ,,Rad-Wetter-
resistenz’. Die Kontrolliiberzeugung der ,,wahrgenommenen Mobilitéts-
bedarfe* erfasst den subjektiv wahrgenommenen Zwang, bei der Gestal-
tung des eigenen Alltages rdumlich mobil sein zu miissen, z. B. hinsicht-
lich des eigenen Berufes, der Kinderbetreuung und der Versorgung mit
Giitern und Dienstleistungen. Korrelationsanalysen verdeutlichen, dass
die ,,wahrgenommenen Mobilitidtsbedarfe* dabei stirker mit Merkmalen
zusammenhéngen, die allgemeine Lebensumstidnde charakterisieren, wie
die Berufstitigkeit, das Alter und die Anzahl von Kindern unter 18 Jah-
ren im Haushalt, wéhrend die ebenfalls erfasste ,,wahrgenommene Ver-
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haltenskontrolle® stirker mit infrastrukturellen Merkmalen des Verkehr-
sangebotes korreliert, wie z. B. die Erreichbarkeit des OV (Haustein &
Hunecke, 2007). Gleichwohl weisen die moderaten Korrelationen zwi-
schen den ,,wahrgenommenen Mobilititsbedarfen* und den sozialstruk-
turellen Merkmalen darauf hin, dass es sich um zwei weitgehend vonei-
nander unabhingige Einflussfaktoren der Pkw-Nutzung handelt.

Die Rad-Wetterresistenz erweist sich vor allem fiir die Rad-Nutzung
als relevanter Einflussfaktor, indem sie die subjektive Uberzeugung er-
fasst, auch bei schlechtem Wetter das Rad nutzen zu konnen. Eine Ana-
lyse von Mobilitdtstagebiichern hinsichtlich der Verkehrsmittelnutzung
bei sonnigem, bewdlktem und regnerischem Wetter zeigte, dass Perso-
nen mit hoher Wetterresistenz bei allen Wetterlagen das Fahrrad bedeu-
tend haufiger als Alltagsverkehrsmittel nutzen. Bei regnerischem Wetter
fallt der Unterschied in der Radnutzung zu Personen mit niedriger Rad-
Wetterresistenz dabei besonders hoch aus (Haustein, Hunecke & Manz,
2007).

Im Vergleich zu anderen psychologischen Variablen weisen die Kon-
trolliiberzeugungen einen direkten Bezug zu den objektivierbaren
Merkmalen der rdumlich-physikalischen Verkehrsinfrastruktur sowie zu
den Erfordernissen der konkreten Alltagsorganisation auf. Hierbei ist da-
von auszugehen, dass die Inhalte von Kontrolliiberzeugungen langfristig
von den objektivierbaren Merkmalen der jeweiligen Mobilitdtsumwelten
bestimmt werden. Zur Erklédrung des Mobilitdtsverhaltens in konkreten
Entscheidungssituationen stellen die psychologischen Kontrolliiberzeu-
gungen jedoch die besseren Pradiktoren dar. Diese erfassen innerpsychi-
sche Prozesse der Informationsverarbeitung und -bewertung, die zeitlich
sehr nah am konkreten Entscheidungskontext stattfinden und damit eine
vergleichsweise hohe Varianz im Mobilitdtsverhalten aufkliaren kdnnen.
Wenn daher in interdisziplindren Erklarungsmodellen zum Mobilitéts-
verhalten psychologische Variablen Eingang finden, sollte hierbei an ers-
ter Stelle mobilitdtsbezogene Kontrolliiberzeugungen berticksichtigt
werden, weil von diesen der groBte eigenstindige Anteil zur Verbesse-
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rung des Erkldrungsmodells von allen personenbezogenen Einflussfakto-
ren zu erwarten ist.

2.2 Einstellungen

Einstellungen kennzeichnen zusammenfassende Bewertungen zu Gegen-
stinden, Personen, Situationen oder Vorstellungen. Sie resultieren aus
der Erfahrung und kénnen kognitive, affektive und verhaltensbezogene
Elemente beinhalten. Einstellungen nehmen auf das Verhalten Einfluss,
indem sie in den vorgelagerten Entscheidungsprozessen die Informati-
onsverarbeitung vorstrukturieren und ausrichten. Einstellungen sind da-
mit verhaltensrelevant, jedoch existiert nicht nur im Bereich des um-
weltbezogenen Verhaltens eine deutliche Kluft zwischen Einstellung und
Verhalten. Der starkste Einfluss von Einstellungen auf zukiinftiges Ver-
halten zeigt sich, wenn die Einstellungen leicht abrufbar bzw. zugénglich
sind und eine zeitliche Stabilitdt aufweisen (Glasman & Albarracin,
2006). In einer Metaanalyse konnte ein korrelativer Zusammenhang zwi-
schen einer positiven Einstellung zum Pkw und Pkw-Nutzung von .27
und einer positiven Einstellung zur Nichtnutzung des Pkws und seiner
tatsédchlichen Nutzung von -.47 ermittelt werden (Gardner & Abraham,
2008). Einstellungen werden in der Regel {iber Bewertungen hinsichtlich
von Dimensionen wie ,,gut-schlecht* oder ,,angenechm-unangenehm® er-
fasst. Da Einstellungen sich in der Regel auf ein Objekt beziehen, die im
Falle der Mobilitit spezifische Verkehrsmittel oder Formen der Fortbe-
wegung darstellen, grenzen sich diese als psychologisches Konstrukt von
Werten ab, die sich auf generalisierte und damit abstrahierte Lebensziele
beziehen. In Einstellungen kommt eine eher eigennutzorientierte Per-
spektive zum Ausdruck, in dem die Vorteile und Nachteile des jeweili-
gen Einstellungsobjektes fiir die eigene Person eingeschitzt werden. Die
Inhalte von Einstellungen stellen damit aber kein rationales Kalkiil aus
Vor- und Nachteilen dar, sondern resultieren aus der Summe der indivi-
duellen Erfahrungen mit all den hierbei auftretenden Aufmerksamkeits-
und Gedéchtniseffekten bei der Formung von Einstellungen.
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Einstellungen sind in der Mobilititsforschung fast ausschlielich hin-
sichtlich der Bewertung unterschiedlicher Verkehrsmittel und hier vor
allem der Pkw-Nutzung untersucht worden. Zur inhaltlichen Charakteri-
sierung von Einstellungen wurden dabei drei Klassen von Motiven fiir
die Nutzung von Verkehrsmitteln differenziert: instrumentelle, affektive
und symbolische Motive (Steg, 2005). Die instrumentellen Motive kenn-
zeichnen den Nutzen der einzelnen Verkehrsmittel, die individuellen
Mobilitétsziele zu erreichen. Bei Bewertungen aus instrumenteller Per-
spektive steht vor allem der Aufwand fir die Nutzung der Verkehrsmit-
tel in Zeit, Kosten und bei der Uberwindung von rdumlichen und organi-
satorischen Barrieren im Mittelpunkt. Affektive Motive beziehen sich
auf den hedonischen Erlebniswert der Verkehrsmittelnutzung. Positive
Emotionen wie Freude konnen beispielsweise durch das Unterwegs an
sein oder Stolz durch das kompetente Steuern eines Fahrzeugs hervorge-
rufen werden. Negative Emotionen resultieren meistens aus Stressbelas-
tungen im Verkehr, z. B. aus dem Warten in Staus oder der Enge in iiber-
fiillten oOffentlichen Verkehrsmitteln. Die symbolischen Motive ver-
weisen auf die sozialen Funktionen der Mobilitit, in denen vor allem der
soziale Status und Aspekte der sozialen Identitit von Personen bewertet
werden. Die symbolischen Motive richten sich in diesem Verstindnis auf
symbolische Bewertungen der Alltagsmobilitét, die sozial vermittelt und
durchaus emotional wirksam werden konnen. An dieser Stelle wird be-
reits ersichtlich, dass sich die drei Klassen von Motiven inhaltlich nicht
eindeutig voneinander abgrenzen lassen. Dies gilt sowohl fiir die Innen-
sicht von Verkehrsteilnehmerlnnen (Mann & Abraham, 2006), als auch
fiir die empirische Uberpriifung der Trennschérfe der drei Einstellungs-
dimensionen (Gatersleben & Uzzell, 2007). Lois und Loépez-Saez (2009)
konnten das Verhéltnis der drei Dimensionen in einem Strukturglei-
chungsmodell abbilden: Hierbei zeigen die affektiven Motivationen ei-
nen direkten Einfluss (=.34) auf die Pkw-Nutzung, wéhrend die instru-
mentellen und symbolischen Motivationen nur die affektiven
Motivationen direkt und damit die Pkw-Nutzung jeweils auf indirekte
Weise beeinflussen.
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Hinsichtlich der Bewertung unterschiedlicher Verkehrsmittel sind am
hiufigsten die Pkw- und die OV-Nutzung miteinander verglichen wor-
den (Ellaway, Macintyre, Hisock & Kearns, 2003; Beirao & Cabral,
2007). Dem Pkw wird hierbei insgesamt eine hohere raumliche und zeit-
liche Autonomie zugeschrieben, die auch mit kiirzeren Reisezeiten ver-
bunden ist. Ebenso ist der Pkw dem OV hinsichtlich des Aspektes der
Privatheitsregulation eindeutig iiberlegen. Die Nutzung des OVs wird
hingegen héufig als kostengiinstiger bewertet und zieht keine Parkplatz-
probleme nach sich. Der Erlebniswert von Pkw und OV wird sehr stark
abhdngig von individuellen Préaferenzen bewertet, z. B. ob das eigen-
standige Steuern des Fahrzeugs als angenehmer empfunden wird oder
die Moglichkeit zum Ausruhen und Entspannen im OV. Auch das Fahr-
rad wird als Verkehrsmittel anhand dhnlicher Bewertungsdimensionen
beurteilt. Von zusétzlicher Bedeutung sind hier noch Sicherheits- und
Gesundheitsaspekte, wobei der Bewertung der Sicherheit bei Berlick-
sichtigung weiterer psychologischer Einflussfaktoren auf Arbeitswegen
keine verhaltensrelevante Funktion zukommt; eine positive Bewertung
der gesundheitlichen Effekte des Fahrradfahrens erhdht dessen Nutzung
auf Arbeitswegen hingegen auf statistisch signifikante Weise (Heinen,
Maat & van Wee, 2011).

Die Bedeutung symbolischer Bewertungen der Verkehrsmittel l&sst
sich nicht nur iiber die Befragung von VerkehrsteilnehmerInnen erfas-
sen, sondern kann auch in den Botschaften nachgewiesen werden, die in
Massenmedien transportiert werden. Dass hier das Marketing der Auto-
mobilunternehmen die Vorziige des Automobils auf vielfaltige symboli-
sche Weise zu vermitteln versucht, ist aus vielféltigen Anzeigenkampag-
nen und Werbespots bekannt. Hier werden vor allem Aspekte von
Autonomie und Erlebnis auf symbolische Weise préasentiert (Hunecke &
Baasch, 2007). Sogar fiir Musikvideos konnte auf inhaltsanalytische
Weise nachgewiesen werden, dass der Pkw sehr hdufig mit den symboli-
schen Dimensionen Erlebnis, Status und Autonomie in positiver Weise
assoziiert dargestellt wird (Hunecke & Greger, 2001). Die Verkehrsmit-
tel des offentlichen Verkehrs Bus und Bahn wurden nur in 11,4 % der
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253 analysierten Musikvideos priasentiert — im Vergleich zu 68,6 % der
Musikvideos mit Pkw — und dann mit eher negativen Konnotationen wie
Angst und Finsamkeit. Bemerkenswert ist auch der empirische Befund,
dass sich die symbolisch-affektiven Bewertungen des Pkws nur einge-
schrinkt iiber Selbstberichte in Befragungen erfassen lassen. Umso di-
rekter die Befragten hier mit den symbolisch-affektiven Dimensionen
der Pkw-Nutzung konfrontiert wurden, umso stirker antworten sie im
Sinne der sozialen Erwlinschtheit und rationalisierten ihre personliche
Verkehrsmittelwahl durch instrumentelle Motive (Steg, Vlek & Sloter-
graaf, 2001). In diesem Zusammenhang gibt vor allem niemand gerne
zu, dass er seinen sozialen Status durch den Besitz eines prestigetréachti-
gen Pkws zum Ausdruck bringen will.

2.3 Normen

Normen zeichnen sich gegeniiber Kontrolliiberzeugungen und Einstel-
lungen dadurch aus, dass in ihnen eine Verpflichtung bzw. ein ,,Sollen*
iiber angemessenes und unangemessenes Verhalten zum Ausdruck
kommt. Soziale Normen beziehen sich dabei immer auf die Erwartungen
von Personen bzw. sozialen Gruppen, die fiir die eigene Person als rele-
vant betrachtet werden. Soziale Normen lassen sich weitergehend in in-
junktive und deskriptive Normen differenzieren. Injunktive Normen
kennzeichnen dabei die inhaltlichen Erwartungen einer Gruppe, wie man
sich angemessen zu verhalten hat, z. B. als Pkw-Fahrer auf FuBBginger
und Radfahrer Riicksicht zu nehmen. Deskriptive Normen beschreiben
hingegen, wie sich die Angehorigen der relevanten Bezugsgruppe hin-
sichtlich der jeweiligen Erwartungen tatsdchlich verhalten, also ob sie
sich beim gewihlten Beispiel als Pkw-Fahrer auch wirklich riicksichts-
voll gegeniiber FuBgingern und Radfahrern verhalten. Weiterhin sind
personale Normen als wichtiges psychologisches Konstrukt definiert
worden, die eine personliche moralische Verpflichtung kennzeichnen,
ein Verhalten auszufithren. Personale Normen grenzen sich gegeniiber
sozialen Normen dadurch ab, dass man sich personlich durchaus mora-
lisch zu einem Verhalten verpflichtet fiihlen kann, auch wenn dies von
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der umgebenden sozialen Bezugsgruppe nicht so gesehen wird. In der
Regel stellen personale Normen internalisierte soziale Normen dar, d.h.
sie werden meist im Laufe der Biographie unter Orientierung an den so-
zialisationsrelevanten Bezugsgruppen iibernommen und anschlieend als
eigenstindige moralische Normen fortgefiihrt. In jedem Fall ist fiir das
Ausbilden von Normen eine Orientierung an Werten notwendig, die als
allgemeine Prinzipien der konkreten Lebensgestaltung wiinschenswerte
Zielrichtungen vorgeben. Normen sind aber im Vergleich zu Werten
stiarker handlungsorientiert und damit bessere Motivatoren fiir das kon-
krete Verhalten.

Im Bereich der Verkehrsmittelnutzung ist der Einfluss von sozialen
und personalen Normen ausfiihrlich empirisch untersucht. Diese Analy-
sen sind vor allem dadurch motiviert, den Einfluss umweltbezogener
Normen auf das Mobilitdtsverhalten zu bestimmen. So hat es sich aus
der Perspektive von sozialpsychologisch fundierten Handlungsmodellen
bewihrt, den motivationalen Aspekt des Umweltbewusstseins als perso-
nale 6kologische Norm zu operationalisieren. Beim Umweltbewusstsein
handelt es sich um ein theoretisch unscharfes Konstrukt, das sowohl
normative als auch wert- und einstellungsbezogene Aspekte beinhaltet.
Als letztlich verhaltensrelevant hat sich hier aber vor allem die personale
Okologische Norm erwiesen, die zu einem Gefiihl der moralischen Ver-
pflichtung fiihrt, das eigene Mobilitdtsverhalten 6kologisch nachhaltig zu
gestalten. Personale Verantwortungsnormen sind im Mobilitétsbereich
weitgehend an den Werten des Umwelt- und Klimaschutzes ausgerichtet.
Prosoziale Normen werden von Verkehrsteilnehmerlnnen seltener ge-
nannt bzw. meist synonym mit 6kologischen Normen gesehen: Wenn die
Umwelt durch das Mobilitdtsverhalten geschont wird, ist dies in der Re-
gel auch direkt oder indirekt fiir andere Menschen von Vorteil. Soziale
Normen sind bei der Verkehrsmittelwahl hingegen nicht so stark auf
okologische Aspekte fokussiert. Vor allem Erwartungen hinsichtlich des
sozialen Status in der Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel driicken
sich in sozialen Normen aus.
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