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Abstract

In der vorliegenden Studie werden Mobilitatsbedurfnisse verschiedener Stakeholdergruppen im landlichen Raum
des Erzgebirgskreises auf Basis des Jobs-to-be-Done-Ansatzes analysiert. Dabei werden Nutzergruppen wie Schi-
ler, Studierende, beeintrdachtige Menschen und Arbeitnehmer betrachtet, aber auch bedarfsinduzierende Stake-
holder, die ursachlich fir das Mobilitdtsbestreben der Nutzer sind, wie Arbeitgeber, Vereine, Betreiber touristi-
scher Destinationen und Gastronomie/Hotellerie. Insgesamt wurden 36 Stakeholder qualitativ interviewt, ange-
reichert mit einer quantitativen Befragung zum Umweltbewusstsein. Bedirfnisaspekte, die fir den motorisierten
Individualverkehr, wie auch fur Alternativen sprechen sowie Faktoren, die als wichtig flir einen Umstieg ausgewer-

tet wurden, werden in diesem Artikel vorgestellt.
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1. Einleitung

Die Notwendigkeit innovativer Mobilitatskonzepte
zur Erzielung der dringend erforderlichen Mobilitats-
wende im Rahmen der Klimaschutzziele des Bundes
ist unbestritten. Dies gilt insbesondere fir den landli-
chen Raum, der angesichts eines zumeist gering aus-
gepragten Grundangebots fur den 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr (OPNV) maRgeblich vom motori-
sierten Individualverkehr (MIV) dominiert wird (No-
bis & Kuhnimhof, 2018). An grundlegenden Ideen fir
die Um- oder Neugestaltung der Mobilitdt mangelt es
dabei jedoch nicht. Bisherige Studien verdeutlichen,
dass aus diversen Forschungsprojekten bereits eine
Vielzahl innovativer Losungsansatze hervorgegangen
ist. Bislang finden diese nach anfanglichen Pilotpha-
sen aber nur selten Eingang in dauerhaft verflgbare
Regelangebote (Albert et al., 2024).

Im Rahmen des Projektes ,,Nachhaltigkeit der Mo-
bilitat (NaMo)“ soll daher u. a. ndher untersucht wer-
den, welche Faktoren die ldngerfristige Etablierung
neuer Mobilitdtskonzepte signifikant beeinflussen.
Von zentraler Bedeutung erscheint dabei vor allem
die Passfahigkeit der entwickelten Mobilitatskon-
zepte zu den mobilitdtsbezogenen Bedirfnissen und
Einstellungen der Mobilitatsnutzer. Wahrend sich
viele Untersuchungen auf Analysen hinsichtlich der
Akzeptanz bestimmter Mobilitdtsangebote und des

Mobilitatsverhaltens verschiedener Nutzergruppen
konzentrieren, finden sich bisher kaum nahere Be-
trachtungen zu den eigentlichen Bedirfnissen, die
der Inanspruchnahme von Mobilitdtsangeboten zu-
grunde liegen und so ausschlaggebend fir das tat-
sachliche Mobilitatsverhalten sind.

Der vorliegende Beitrag verdeutlicht zum einen das
grundlegende Vorgehen fir die Erfassung von Mobi-
litdtsbedirfnissen und die dafir eingesetzte Metho-
dik, die sich am Jobs-to-be-Done-Ansatz (JTBD) orien-
tiert. Zum anderen fasst er die Ergebnisse der durch-
gefuhrten Befragungen zusammen.

Die auf diese Weise erlangten Erkenntnisse kdnnen
als Ausgangspunkt genutzt werden, um die Blickwin-
kel eines breiteren Bevolkerungsquerschnitts bereits
in frGhen Phasen der Erarbeitung innovativer Mobili-
tdtskonzepte einzubeziehen. So lieRe sich auf Basis
einer erzielten Bedurfniskonformitat nicht nur die
spatere Akzeptanz solcher Konzepte, sondern auch
deren tatsachliche Inanspruchnahme steigern, was
eine mogliche langerfristige Etablierung neuer Mobi-
litatslosungen tendenziell beglinstigt.



2. Methodik

Jobs-to-be-Done

Ubergeordnete Methoden zur Analyse menschli-
cher Bedirfnisse finden sich in verschiedenen Wis-
senschaftsdisziplinen, wie dem Requirements Engi-
neering, der Marktforschung oder im Innovationsma-
nagement. Fir die konkrete Erhebung von menschli-
chen Bedirfnissen werden in den genannten Gberge-
ordneten Methoden lber die verschiedenen Diszipli-
nen hinweg haufig Methoden der empirischen Sozi-
alforschung verwendet. Besonders verbreitet sind
dabei qualitative Interviews, quantitative Befragun-
gen, Beobachtungen, Autoethnografien oder Work-
shops (Meynerts et al., 2024).

Im Innovationsmanagement und zum Teil auch in
der Marktforschung bzw. im Marketing kann der
JTBD-Ansatz verortet werden, der ein Ansatz zur kun-
denzentrierten Identifikation von Bedurfnissen ist. Im
Rahmen unserer Studie wird mit dem JTBD-Ansatz
davon ausgegangen, dass Stakeholder zur Erfillung
bestimmter Aufgaben (Jobs) verschiedene Verkehrs-
mittel (Auto, Bahn, Bus, Fahrrad etc.) verwenden
bzw. ,anstellen”.

Innerhalb von JTBD gibt es zwei gangige Konzepte.
Dies ist zum einen ein als ,,job story” bekannter An-
satz, vertreten durch bspw. Christensen et al. (2007).
Zum anderen findet sich das Konzept der ,job map”
von Ulwick (2017), welches auf seinem , Outcome-
Driven Innovation“-Modell basiert. Dieser Ansatz ist
aufgrund seiner strukturierten Herangehensweise,
speziell der Verwendung der ,job map®, besonders
geeignet flr unser Projekt. Er umfasst verschiedene
Methoden der Datenerhebung und -analyse, wie Do-
kumenten- und Literaturarbeiten, leitfadengestitzte
Interviews, Fallstudien, Faktoren- und Clusteranaly-
sen oder die Erstellung von Personas. Der JTBD-An-
satz nach Ulwick (2017) beinhaltet sechs Schritte, von
denen fur das vorliegende Projekt v. a. die ersten bei-
den von Bedeutung sind, da diese auf die Erhebung
von Beddrfnissen fokussieren. Im ersten Schritt wird
der Markt bzw. das Feld um die zu erledigende Auf-
gabe herum definiert. Schritt zwei dient dann der Er-
forschung der Bedurfnisse der Kunden bzw. Stakehol-
der in Bezug zu dieser Aufgabe.

Im ersten Schritt gilt es, eine Gruppe von Men-
schen zu identifizieren, welche eine bestimmte Auf-
gabe erledigen wollen. In unserem Projekt ist das im
Allgemeinen die Bevolkerung des Erzgebirgskreises,
die im Speziellen wiederum in verschiedene Stake-
holdergruppen differenziert werden kann (s. dazu
auch Abschnitt ,Sampling”). Die Kernaufgabe ldsst
sich anhand des Projektfokus bestimmen als ,mobil
sein” bzw. ,zu einem bestimmten Ort gelangen”.
Diese Kernaufgabe stellt eine sog. funktionale Kern-
aufgabe (core functional job) dar, ein stabiler und
langfristiger Mittelpunkt, um den herum alle anderen

Bedurfnisse definiert werden (Ulwick, 2017). Weiter-
hin unterscheidet Ulwick (2017) noch verwandte Auf-
gaben (kbnnen mit der Kernaufgabe in Verbindung
gebracht werde), emotionale (und soziale) Aufgaben
(Geflihle oder Wahrnehmungen, die sich aus der er-
folgreichen Erledigung der funktionalen Kernaufgabe
ergeben) sowie Aufgaben in der Verbraucherkette.
Nach Ulwick (2017) folgt jede (Kern-)Aufgabe in etwa
der gleichen Struktur, welche er ,job map” (JM)
nennt. Dabei besteht die JM aus acht grundlegenden
Prozessschritten bzw. (Teil-)Aufgaben, sog. ,job
steps” (JS): Definieren, Auffinden, Vorbereiten, Be-
statigen, Ausfihren, Uberwachen, Andern und Ab-
schlieRen.

Innerhalb des zweiten Schrittes sind fir jeden JS
die sog. ,desired outcomes” (DO) bzw. erwinschten
Ergebnisse zu ermitteln. Diese beschreiben, wie die
Aufgabe besser erledigt werden kann, bspw. in Bezug
auf die Geschwindigkeit, die Vorhersagbarkeit, die Ef-
fizienz oder den Output (Ulwick, 2017). Sie lassen sich
in unserem Kontext auch allgemein mit dem Begriff
,Mobilitatsbedirfnisse” umschreiben. Dabei dndern
sich die DO im Laufe der Zeit nicht, wohl aber die L6-
sungen, mit denen sie erreicht werden (Ulwick,
2017). DO werden gebildet in dem Format ,Leis-
tungsmaRstab + Richtung der Verbesserung + Kon-
trollobjekt + Klarung des Kontexts“. Folgend wird fur
allgemeine Anhaltspunkte bzw. Einflussfaktoren der
Begriff ,,Mobilitdtsbedirfnis” genutzt und der Begriff
,DO“ flir Aussagen in dem angegebenen Format. In
Bezug auf das Mobilitatsbedirfnis (als allgemeiner
Anhaltspunkt bzw. Einflussfaktor) ,rdumliche Flexibi-
litdt” kann solch ein DO bspw. lauten: ,Wahrschein-
lichkeit (LeistungsmaRstab) vergroRern (Richtung der
Verbesserung) raumlich flexibel zu sein (Kontrollob-
jekt) beim Einkauf des wochentlichen Bedarfs (Kl&-
rung des Kontexts)”.

Durch die Ausarbeitung der JM bzw. der darin ent-
haltenen JS und der damit verbundenen DO entstand
ein Leitfaden (s. dazu auch Abschnitt , Interviewleit-
faden®), der die Basis fir Experteninterviews im Rah-
men des vorliegenden Projektes bildete.

Auf Basis der ersten beiden Schritte wirde sich der
dritte Schritt von Ulwicks (2017) JTBD-Ansatz an-
schlieRen, die Quantifizierung des AusmaRes, in dem
jedes Bedurfnis Gber- bzw. unterversorgt ist. Dies ge-
schieht bei ihm auf Basis einer reprasentativen Stich-
probe bei der gefragt wird, welche Losung (Pro-
dukt/Dienstleistung) sie zur gegebenen Zeit zur Erle-
digung ihrer Aufgaben verwenden. AuRerdem wird
nach der Wichtigkeit der einzelnen Ergebnisse ge-
fragt und inwieweit sie angesichts der Losung, die sie
flr die Erledigung ihrer Aufgaben verwenden, mit je-
dem Ergebnis zufrieden sind.



Umsetzung von JTBD in der vorliegenden Studie
Contextual Clarifier
Fir die o. g. funktionale Kernaufgabe ,mobil sein”
wurden verschiedene Kontexte (Contextual Clarifier
(CC)) recherchiert, die gleichzeitig Wegezwecke dar-
stellen, d. h. Anlasse bzw. Aktivitdten, fur die eine
Person das Haus verlasst (Nobis & Kuhnimhof, 2018).
In Anlehnung an den Ergebnisbericht ,Mobilitat in
Deutschland” (Nobis & Kuhnimhof, 2018) wurden
knapp 30 CC fiir die Wege der Stakeholder gebildet.
Beispielhaft dafir seien folgende fiinf CC genannt:
e mobil sein, um zum Arbeitsplatz und wieder
nach Hause zu gelangen
e mobil sein, um Kinder zum Verein zu brin-
gen/abzuholen
e mobil sein, um den Wocheneinkauf zu erledi-
gen
e mobil sein, um Freunde zu treffen
e mobil sein flr kulturelle Aktivitaten.

Job Steps

AnschlieRend wurden auf Basis eigener Uberlegun-
gen Anhaltspunkte fir die acht JS in Bezug auf Mobi-
litdt formuliert:

e Definieren: Bestimmung des Mobilitatsziels, In-
formieren Uber Mobilitatsbedingungen (selbst
oder Beratung), Planung und Auswahl der Mo-
bilitat (bspw. Verkehrsmittel, Strecke, Zeiten)

e Auffinden: Auswahl, Suche und Zusammenbrin-
gen notwendiger Gegenstande (bspw. Gepack
und Verkehrsmitteltrager (Fahrrad oder Auto
holen), Buchung und Bezahlung von Ticktes)

e Vorbereiten: Prifung und Schaffung der Vo-
raussetzungen fur die Ausfiihrung der Mobilitat
(bspw. Zustandsprifung von Fahrrad oder Auto,
Tanken, Luft aufpumpen, Fahrkarten drucken,
Einpacken von Gepack)

e Bestatigen: Bestatigung der Durchfihrbarkeit
der Mobilitat (bspw. Vorhandensein der Fahr-
karten, planméaRige OPNV-Abfahrzeiten, Funkti-
onsfahigkeit des Verkehrsmittels (z. B. vollge-
tankt))

e Ausflihren:  Durchfihrung/Inanspruchnahme
der Mobilitatsleistung (bspw. fahren, laufen)

o Uberwachen: Uberwachung/Kontrolle der Mo-
bilitatsleistung (bspw. Einhaltung der Fahrtzei-
ten, Zustand des Verkehrsmitteltrdagers, Wet-
teranderung)

e Andern: Inanspruchnahme von Alternativen
(Verkehrsmitteltrager), Umdisponieren (Zeiten)

e AbschlieRen: Abschluss (bspw. Einkaufe rein-
bringen, Auto abstellen) und Fazit zur Mobili-
tatsleistung (Wiederholung unter gegebenen
Bedingungen oder nicht)

Desired Outcomes
Die Erfassung der DO bzw. etwas allgemeiner der
Mobilitatsbedirfnisse der Stakeholder erfolgte unter
Berlcksichtigung der Empfehlungen von Ulwick
(2017): “Desired outcome statements are uncovered
through literature searches and through interviewing
methods such as personal and group interviews, and
observational and ethnographic research.” (S. 13).
Dementsprechend wurden anhand der Analyse von
Veroffentlichungen einer Vielzahl deutscher Mobili-
tatsprojekte zunadchst wesentliche DO identifiziert
und auf Basis erganzend durchgefiihrter Interviews
erweitert bzw. konkretisiert. Die Auswahl der Litera-
tur erfolgte im Ubergeordneten Forschungsprojekt
NaMo und diente dort dem Uberblick (iber die Aus-
gestaltung der Forschungsprojektlandschaft in Bezug
zur Steigerung der Nachhaltigkeit der Mobilitat (Al-
bert et al., 2024; Meynerts et al., 2024). Dabei wur-
den 115 abgeschlossene und laufende Mobilitatspro-
jekte in Deutschland mit dem Ziel, einen Beitrag zur
Steigerung der Nachhaltigkeit der Mobilitat zu leis-
ten, analysiert. Im Ergebnis resultierten daraus die
folgenden Ansatzpunkte hinsichtlich relevanter Mo-
bilitatsbedurfnisse bzw. Einflussfaktoren auf diese:
e raumliche Flexibilitat
e rdaumliche Verflgbarkeit/ vorhandene Infra-
struktur/ Abdeckung/ Umstiege/ Laufwege/ Er-
reichbarkeit/ erste und letzte Meile
e Vor-Ort-Mobilitat
e StraRenqualitat
e Parksituation
zeitliche Flexibilitat
zeitliche Verflgbarkeit
Wegedauer/ Schnelligkeit/ Zeitdruck
Wartezeiten/ Taktung
Punktlichkeit
Stérungen
Komfort (Sauberkeit, Bequemlichkeit)
Auslastung (Uberfiillung)
Transport (Gepack, Einkdufe, Kinderwagen,
Fahrrad, Rollstuhl)
Barrierefreiheit
Klima-/ Umwelt-/ Naturschutz (Lebensstil)
Gesundheitsforderung (Lebensstil)
Sportlicher Lebensstil
Gemachte Erfahrungen/ Emotionen
Sicherheit  (-empfinden)/ Risikoevaluierung
(bspw. zu Motorradfahren)
e Technologiekompetenz (fur Verkehrsmitteltra-
ger und Zusatzleistungen)
e Gesundheitszustand und Mobilitatsfahigkeit
e Planbarkeit (verflgbare Mobilitatsinformati-
one)
e Kosten/ Besitzverhiltnisse (u. a. auch Fixkosten-
degression bei bereits angeschafften Verkehrs-
mitteltragern)



e Soziale Differenzierung/
(,OPNV eher fiir Arme*)

e Lebenssituation/ Familie/ Kinder/ Rollenteilung

e Habitualisierte Verhaltensweisen

o Wetter/ Witterung

Prestigedenken

Desired Outcomes und Contextual Clarifier

Auf Basis dieser Ansatzpunkte formulierten wir ins-
gesamt knapp 60 DO in der von Ulwick (2017) vorge-
gebenen Form. Fir den Ansatzpunkt ,Transport”
wdre die Formulierung fir das DO bspw. ,Wahr-
scheinlichkeit vergroBern Gepack/ Einkdufe/ Kinder-
wagen/ Fahrrad/ Rollstuhl transportieren zu koén-
nen”. Jedem dieser DO kann je nach Wegezweck wie-
derum ein spezifischer CC hinzugefligt werden, bspw.
,Wahrscheinlichkeit vergroRern die Einkdufe trans-
portieren zu kénnen auf dem Weg von der Arbeit
nach Hause” oder ,Wahrscheinlichkeit vergrofern
den Kinderwagen transportieren zu kdnnen auf dem
Weg zur Kita“. Somit ergibt sich theoretisch eine An-
zahl von ca. 1.800 DO inklusive CC (30 CC x 60 DO).

Desired Outcomes und Job Steps

Die DO (ohne CC) wurden weiterhin den einzelnen
JS zugeordnet. Dabei war eine Zuordnung einzelner
DO mit unterschiedlichen Formulierungen zu mehre-
ren JS moglich, wodurch sich die Gesamtanzahl der
DO erhohte. Nachfolgend ist exemplarisch jeweils ein
Beispiel fir die Zuordnung der DO (ohne CC) zu den
einzelnen JS genannt:

e Definieren: Mobilitdt unkompliziert digital pla-
nen (Mobilitdtsinformationen sind einfach zu
finden und digital verfiighar, bspw. Strecken,
Zeiten, Haltestellen, Umstiege, Unterstell-/Sitz-
moglichkeiten, Tarife, Park & Ride-Parkplatze)

e Auffinden: Zeit verringern, Fahrkarten zu erwer-
ben (geringe Dauer des Fahrkartenerwerbs)

e Vorbereiten: Fahrkarten unkompliziert nutzbar
machen (ausdrucken, digital auf Smartphone
Ubertragen, Ubertragen auf andere Personen)

e Bestatigen: geplante Routen und Zeiten unkom-
pliziert prifen und bestatigen (einfache Prifung
und Bestdtigung der Mobilitdtsplanung bzgl.
Fahrplananderungen)

e Ausflhren: Wege zeitlich zuverldssig zuriickle-
gen (keine Verspatungen oder Storungen)

o Uberwachen: zeitliche Mobilititsplanung un-
kompliziert Gberwachen (gute Informationsver-
fagbarkeit, einfacher Informationszugang)

e Andern: bei Planinderungen/ Stérungen un-
kompliziert alternative Strecken in Anspruch
nehmen (Moglichkeiten zum Umdisponieren)

e Abschlielen: Zeit verringern, Parkplatz zu fin-
den (Parkplatzsuche)

Die meisten DO konnten dem JS , Ausflihren” zuge-

ordnet werden (ca. 40), die anderen JS umfassten

durchschnittlich knapp zehn DO (Uber alle JS hinweg
insgesamt ca. 100 DO ohne CC).

Mobilitatsbedirfnisse, die sich keinem speziellen
JS zuordnen lieBen, wurden in eine allgemeine (Uber-
geordnete) Kategorie eingruppiert. Diese beinhaltet
Mobilitatsbedirfnisse, wie bspw.:

e wie schon immer mobil sein (habitualisierte

Verhaltensweisen)

e sich gut fiihlen wahrend oder nach der Mobili-

tat (gemachte Erfahrungen/ Emotionen)

e umweltfreundlich mobil sein (Klimaschutz)

e gesundheitsforderlich mobil sein (Gesundheits-

forderung)

Einige dieser Ubergeordneten DO weisen zudem
auch Bezlge zu verwandten Aufgaben (bspw. ,ge-
sundheitsforderlich mobil sein”) bzw. zu emotionalen
oder sozialen Aufgaben (bspw. ,sich gut fihlen wah-
rend oder nach der Mobilitat”) auf.

Interviewleitfaden

Wie bereits erwahnt, schlielt sich bei Ulwick
(2017) an die Vorarbeiten der ersten beiden Schritte
in Schritt drei eine reprasentative Umfrage an. Diese
war in dhnlicher Form auch im vorliegenden Projekt
im Anschluss an die Durchfiihrung leitfadengestitz-
ter Experteninterviews vorgesehen. Die Interviews
dienten u. a. dazu, die in der Literatur recherchierten
Mobilitatsbedirfnisse und entsprechend gebildeten
DO der verschiedenen Stakeholder zu Uberprifen,
gef. anzupassen oder zu erweitern. Sie lassen sich da-
her einerseits in Schritt zwei von Ulwicks (2017) An-
satz verorten, stellen andererseits aber auch einen
Teil von Schritt drei dar. Das Ziel der Interviews lag
darin, Einschatzungen zu den DO seitens verschiede-
ner Stakeholder zu erhalten und naher zu erfahren,
inwieweit welche Mobilitdtsbedirfnisse aus Sicht der
unterschiedlichen Stakeholder jeweils besonders re-
levant sind bzw. wo dahingehend Probleme beste-
hen. Dies ist auch Gegenstand der von Ulwick (2017)
im dritten Schritt angedachten représentativen
quantitativen Umfrage. Der Unterschied besteht le-
diglich darin, dass die Erhebung und Auswertung und
somit auch die Ergebnisse der Interviews des vorlie-
genden Projektes qualitativer Natur sind.

Leitfadengestitzte Experteninterviews zeichnen
sich durch die besondere Auswahl sowie den Status
der befragten Personen und deren Expertise zum
Thema einer spezifischen Studie aus (Glaser & Lau-
del, 2010; Helfferich, 2019). In unserem Kontext re-
sultiert der Expertenstatus aus der Zugehdrigkeit zu
einer bestimmten Stakeholdergruppe sowie der Lo-
kalisierung des Wohn- und/oder Erfullungsortes des
Hauptwegezwecks (bspw. Schule bei der Stakehol-
dergruppe Schuler) im Erzgebirgskreis.

Der im Rahmen des Experteninterviews erstellte
Leitfaden, startete mit der Vorstellung der intervie-
wenden Person, gefolgt von Erklarungen zu Ablauf
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und Ziel der Studie (,Warum wollen bzw. missen
Menschen im landlichen Raum, konkret im Erzge-
birgskreis, mobil sein?“). Daran schlossen sich Fragen
nach Wohn- und Erflllungsorten sowie Entfernungen
und Wegedauern zwischen diesen, Haushaltszusam-
mensetzungen, zur Verfligung stehenden Verkehrs-
mitteln und Abos fiir den OPNV sowie H3ufigkeiten
der zurlickgelegten Strecken an.

Als erster Erzahlanreiz sollte ein typischer Weg in
Bezug auf den Hauptwegezweck (bspw. Weg zur und
von der Schule bei Schilern) beschrieben werden. Im
Verlauf des Interviews wurde auch nach weiteren,
mit dem Hauptwegezweck in Verbindung stehenden
oder auch davon losgelosten Wegezwecken gefragt.
Haufig werden bspw. Einkaufserledigungen mit Ar-
beitswegen verbunden. Hinsichtlich der Fragen nach
den Wegzwecken fand eine Orientierung an den aus-
gearbeiteten CC statt. Die Beschreibungen der Aktivi-
taten wahrend der Zuriicklegung eines Weges, wur-
den, sofern ersichtlich, in Bezug zu den JS gesetzt.
Konnten die JS nicht eindeutig identifiziert werden,
wurde expliziter nach deren Vorhandensein und Aus-
pragung gefragt. Zudem wurde bei den Erzahlungen
der Interviewpartner darauf geachtet, inwieweit be-
stimmte Probleme bei den einzelnen JS beschrieben
und (in Bezug auf deren Wichtigkeit) bewertet wur-
den. Derartige Probleme bzw. ,Schmerzpunkte” wur-
den fir die einzelnen JS weiter hinterfragt, im Spezi-
ellen danach, was moglicherweise versucht wird, zu
vermeiden bzw. was die einzelnen Schritte zeitauf-
wendig, unvorhersehbar, ineffizient oder unbequem
macht. Anhand der Antworten konnten wesentliche
DO inklusive ihrer Zugehorigkeit zu relevanten JS,
Wegezwecken bzw. CC eruiert werden. Im Verlauf
des Interviews wurden die Interviewpartner in Bezug
auf den befragten Hauptwegezweck auch zu allen DO
befragt, die ihrerseits noch nicht genannt wurden.
Insgesamt resultierte daraus ein detaillierter Uber-
blick Gber die Bedurfnisse bzgl. des Hauptwege-
zwecks und eine grobe Ubersicht zu Bedirfnissen
bzgl. weiterer Wegezwecke. Am Ende dieses Inter-
viewabschnittes folgten Fragen zum generellen Ver-
haltnis der Interviewpartner zur Nachhaltigkeit (Spie-
len Nachhaltigkeitsgedanken im Leben der Inter-
viewpartner eine Rolle?), zu Barrieren, die einen
Wechsel auf Alternativen zum MIV (wie OPNV, Fahr-
rad, alternative Autonutzungskonzepte) verhindern,
und zu erforderlichen Anderungen, um einen Wech-
sel zu Alternativen zum MIV in Betracht zu ziehen.
Den Abschluss der Interviews bildeten 20 standardi-
sierte Fragen zu Umweltbewusstsein und Umwelt-
verhalten.

Repréisentativumfrage zum Umweltbewusstsein
und Umweltverhalten

Neben einer offenen Frage zum Verhaltnis zur
Nachhaltigkeit erfragten wir standardisiert auch das

Umweltbewusstsein (Umweltaffekt, Umweltkogni-
tion, Umweltverhalten) und verfolgten damitv. a. das
Ziel, Daten fir Vergleiche zwischen den Stakeholder-
gruppen sowie zu Gesamtdeutschland zu generieren.
Dabei umfasst das Konzept ,,Umweltaffekt” emotio-
nale Reaktionen auf Umweltthemen, ,,Umweltkogni-
tion” die Beurteilung sachlicher Aussagen zu Umwelt-
themen und ,,Umweltverhalten” basiert auf Aussa-
gen zu eigenen Verhaltensweisen, u.a. in den Le-
bensbereichen Ernahrung, Konsum, Mobilitdt und
Energie (StieR et al., 2022, S. 72). Urspringlich sollte
die standardisierte Befragung zum Umweltbewusst-
sein Teil der Erhebung des dritten Schrittes nach Ul-
wicks (2017) JTBD-Ansatz sein, der standardisierten
und reprasentativen Befragung zur Uber- bzw. Unter-
versorgung jedes Bedurfnisses bzw. DO. Da diese
aber nicht vollumfanglich wie geplant umgesetzt
werden konnte, wurde die standardisierte Erhebung
des Umweltbewusstseins in die Interviews integriert.

Eine der bekanntesten und am haufigsten zitierten
Studien in Deutschland im Bereich Umweltbewusst-
sein ist die seit 1996 alle zwei Jahre im Auftrag des
Umweltbundesamts durchgefiihrte Repradsentativ-
umfrage zum Umweltbewusstsein und -verhalten
(Meynerts et al, 2024). Diese Umfrage untersucht mit
insgesamt 20 Fragen kompakt die Dimensionen Um-
weltaffekt und Umweltkognition, gemessen auf einer
vierstufigen Skala von ,stimme Gberhaupt nicht zu”
bis ,,stimme voll und ganz zu”, sowie das Umweltver-
halten, gemessen auf einer sechsstufigen Skala von
,mache ich nie” bis ,mache ich immer” (Stief et al.,
2022, S. 72). Dieses Messinstrument fand als letzter
Teil des Interviews auch in der vorliegenden Studie
Anwendung.

Sampling

Die Kriterien fur die Auswahl der zu interviewen-
den Félle richteten sich nach den im Projekt festge-
legten Stakeholdergruppen. Diese waren zum einen
die allgemeine Bevolkerung, zum zweiten der Bereich
Tourismus und zum dritten der Bereich Wirtschaft.

Aus dem Bereich der allgemeinen Bevolkerung
wurden in projektinternen Gruppendiskussionen Sta-
keholder mit speziellen Interessen an Mobilitat be-
stimmt (konkret erhobene Falle sind in Klammern an-
gegeben). Dazu zahlen Schiler (6 Falle), die zum ei-
nen durch die Kooperation mit einem Gymnasium
angesprochen wurden und zum anderen durch die
Retrospektion von Studierenden Uber ihre kirzlich
zuriickliegende Schulzeit adressiert werden konnten.
Eine zweite Gruppe waren Studierende (4 Falle), die
aufgrund der Tatigkeit der Untersuchenden an der
TU Chemnitz durch eine direkte Ansprache akquiriert
wurden. Weiterhin wurden auch ein Vertreter eines
Sportvereins (1 Fall) und die Mutter eines minderjah-
rigen Vereinsmitglieds (1 Fall) interviewt, wobei die



Ansprache des Vereins durch das tbergeordnete Pro-
jektnetzwerk geschah und die des Vereinsmitglieds
wiederum durch den Verein. Menschen mit Mobili-
tatsbeeintrachtigungen (je 1 Fall sehgeschadigt, Se-
nior und junge Mutter mit Kinderwagen) und der So-
zialverband VdK als deren Interessenvertretung (1
Fall) sind die letzte betrachtete Gruppe, wobei der
Kontakt zum VdK sowie zwei Senioren (ein Interview)
ebenfalls Uber das Ubergeordnete Projektnetzwerk
hergestellt und die sehgeschadigte Person wiederum
durch den VdK akquiriert wurde. Die junge Mutter
mit Kinderwagen wurde im Rahmen eines Arbeitneh-
merinterviews erhoben. Trotz vielfacher Kontaktver-
suche konnten keine anderen Vereinsmitglieder oder
beeintrachtigte Personen fir Interviews gewonnen
werden. Félle, in denen Mobilitdt Selbstzweck ist
(bspw. Radfahren zu Sportzwecken oder Zugfahrten,
um die Aussicht zu genieRen), wurden nicht explizit
ausgewahlt, der Untersuchungsgegenstand aber teil-
weise in den gefuhrten Interviews mit betrachtet. So-
mit konnten in dieser Gruppe 16 Stakeholder inter-
viewt werden.

Im Bereich Tourismus wurden Interviews gefihrt
mit dem Tourismusverband Erzgebirge e.V. (1 Fall),
touristischen Destinationen (1 Fall) und Freizeitein-
richtungen (1 Fall) sowie Hotels mit angeschlossener
Gastronomie (3 Félle). Der Tourismusverband Erzge-
birge e.V. ist Projektpartner und half bei der Akquise
der anderen Félle. Trotz mehrerer Versuche war es
nicht méglich, Touristen direkt zu interviewen. Deren
Sichtweisen und Bedirfnisse konnten aber durch die
touristischen Einrichtungen wiedergegeben werden,
die auch Gber Riickmeldungen von Touristen in Bezug
auf Belange der Mobilitat verfigen. In dieser Gruppe
konnten wir somit sechs Stakeholder interviewen.

Im Bereich Wirtschaft wurden Arbeitnehmer (4
Falle) sowie Arbeitgeber aus Industrie (4 Falle) und
Dienstleistung (6 Falle) interviewt. Interviewanfragen
im Handel blieben leider erfolglos. Die Arbeitnehmer
und Arbeitgeber aus dem Industriebereich wurden
durch personliche Kontakte der Projektbeteiligten
akquiriert. Die Arbeitgeber aus dem Dienstleistungs-
bereich entstammen groftenteils aus den Fallen der
Tourismus-Stakeholder. Insgesamt wurden 14 Stake-
holder in dieser Gruppe interviewt.

Die Gesamtdauer aller Interviews betragt 1.434
Minuten, was knapp 24 Stunden entspricht.

In Abbildung 1 ist die geografische Verteilung der
Falle und ihrer hauptsadchlich betrachteten Haupt-
wegezwecke (bspw. Schulweg bei Schilern, Arbeits-
weg bei Arbeitnehmern) abgebildet. Der Betrach-
tungsraum Erzgebirgskreis ist als punktgestrichelte
Linie wiedergegeben, welcher auch die Bezugsebene
des Sozialverbands VdK darstellt, sowie die des Tou-
rismusverbands Erzgebirge e.V. (der aber auch noch
dariber hinaus den geographischen Raum des Erzge-
birges abdeckt). Die durchgezogenen Linien zeigen

die konkret betrachteten Strecken vom Wohnort
zum Erflllungsort auf (bspw. Arbeitsort, Schulort,
Trainingsstatte etc.). Die GroRe der Punkte gibt die
Haufigkeit der Nennung der Wohn-, Erflllungs- und
Standorte (Unternehmen, Verein, etc.) der interview-
ten Stakeholder wieder. Die strichgestrichelte Linie
(Kreisform) gibt das Einzugsgebiet der Mitarbeiten-
den von Unternehmen an, das sich bei Unternehmen
der Gastronomie auch bis nach Tschechien erstreckt.

e . e b it
Abbildung 1: Geografische Verteilung der Falle im Erzge-
birgskreis, eigene Darstellung, Kartenmaterial: Google

Maps, 20.07.2023

3. Ergebnisse

Im Bereich der allgemeinen Bevdlkerung wurden
die Stakeholdergruppen der Schiler, Studierenden,
Mobilitatsbeeintrachtigten (mit Perspektive Sozial-
verband VdK) sowie Vereinsmitglieder (mit Perspek-
tive Verein) gebildet. Im Bereich Tourismus wurden
die Stakeholder touristische Destination, Freizeitein-
richtung und Hotels mit angeschlossener Gastrono-
mie zusammen mit der Perspektive des Tourismus-
verbands Erzgebirge e.V. in einer Stakeholdergruppe
geblndelt. Im Bereich Wirtschaft wurden die Stake-
holdergruppen Arbeitnehmer und Arbeitgeber gebil-
det. Fur jede der Stakeholdergruppen wurden die fol-
genden Kategorien zusammengefasst:

e Persona, Hauptwegezweck und dafir bevorzug-

tes bzw. meist genutztes Verkehrsmittel

e Nachhaltigkeitsorientierung bzw. Umweltbe-
wusstsein und Umweltverhalten

e Negative Einflussfaktoren der Alternativen zum
MIV (Was spricht fiir das Auto und gegen OPNV-
Nutzung/ Radfahren/ zu FuR gehen?)

e Positive Einflussfaktoren der Alternativen zum
MIV (Was spricht gegen das Auto und fiir OPNV-
Nutzung/ Radfahren/ zu FuR gehen?)

e Wichtigste Einflussfaktoren fir einen Umstieg
auf Alternativen zum MIV, speziell OPNV

Dabei ist mit MIV das im eigenen Besitz befindliche
und genutzte Auto bzw. Kraftrad gemeint. Demge-
genlber stehen kollektive Fortbewegungsalternati-
ven (z. B. Nutzung von Fahrgemeinschaften, Car-Sha-
ring oder offentliche Verkehrsmittel) sowie nicht-mo-
torisierte IV-Alternativen (z. B. Radfahren, zu Ful’ ge-
hen) (Holz-Rau, 2018). Eine weitere Alternative (zu



Autos mit Verbrennungsmotoren) bilden Elektroau-
tos, auch wenn diese ebenfalls zum MIV zahlen.

Schiiler

Die untersuchte Stakeholdergruppe der Schiler ist
16 bis 18 Jahre alt, besucht die Sekundarstufe zwei in
der nachstgroferen Gemeinde und legt den Weg
zum Gymnasium mit dem Bus zurlck. Im Erzgebirge
(Sachsen) umfasst die Sekundarstufe zwei eine Ein-
fihrungsphase in der 10. Klasse und die Qualifikati-
onsphase in der 11. und 12. Klasse, so dass die Schi-
ler erst im Laufe der zwolften Klasse und Ende ihrer
Schullaufbahn 18 Jahre alt werden. Somit dirfen die
Schiler altersbedingt (unbegleitet) meist noch kein
Auto fahren und sind auf den Bus angewiesen (be-
gleitetes Fahren ab 17 Jahren). Da der Busfahrplan
nur an die Schulanfangszeiten angepasst ist, werden
frihe Freistunden oft in der Schule verbracht. Die
Mitnahme zur Schule im Auto der Eltern oder GroR-
eltern ist im Gegensatz zu jingeren Schilern nur in
Ausnahmefillen gegeben (z. B. bei verpasstem Schul-
bus), da die Eltern andere Verpflichtungen haben (Ar-
beit) und somit auch kein begleitetes Fahren zur
Schule moglich ist. In wenigen Fallen wird ein Moped
besessen, dies aber aufgrund von Witterungsbedin-
gungen (Regen, Kalte) bzw. Sicherheitsgefuhl (zu
langsam fur BundesstralRen) selten fir den Schulweg
genutzt. Werden nach der Schule Freunde oder Ver-
eine besucht, geschieht das meist im selben Wohn-
ort. Liegt der Besuchsort aullerhalb des Wohnortes
oder das Ende der Aktivitaten spater am Abend, wer-
den die Schiler mitunter auch von den Eltern mit
dem Auto abgeholt, da keine Busse mehr fahren.

Den Schilern ist Nachhaltigkeit wichtig. Wirden
sie ein Auto besitzen, wirden sie dieses bewusst fah-
ren, d. h. trotzdem noch den OPNV nutzen oder Fahr-
gemeinschaften bilden. Da die Schiler aber noch kein
Auto besitzen, ist ihr mobilitdtsbezogenes Umwelt-
verhalten als sehr gut einzustufen.

Gegen den OPNV, speziell den Bus, sprechen aus
Schilersicht die zeitliche Inflexibilitdt bzgl. Taktung
und Randzeiten, teils langere Wege zur Haltestelle,
notwendige Umstiege und Wartezeiten, zu volle
Busse (viele missen stehen, da sehr viele Schiler mit-
fahren) sowie fehlende Sauberkeit und Bequemlich-
keit. Gegen das Radfahren und insbesondere das Zu-
fuRgehen sprechen zumeist Wegeldnge und -dauer
sowie Dunkelheit und Witterung (speziell Regen,
Kalte). Damit steht im Wesentlichen das Fahrrad als
wirkliche Option zur Bewdltigung des Schulweges zur
Verflgung. Dessen tatsdchliche Nutzung hangt je-
doch stark von diversen Faktoren ab, wie dem Trans-
port schwerer Schultaschen, den zu Gberwindenden
Steigungen (aufgrund der Mittelgebirgslandschaft
anstrengend, man kommt verschwitzt in der Schule
an, E-Bikes sind fur viele zu kostspielig), der fehlen-
den Sicherheit (fehlendes Radwegenetz) und der

Wegbeschaffenheit bei alternativen Wegen durch
den Wald.

Gegen das Auto bzw. fiir Alternativen, wie OPNV,
Rad, zu Ful’ gehen, sprechen ganz klar das fehlende
Alter fur das Ablegen der Fihrerscheinprifung bzw.
auch die fehlenden finanziellen Mittel fir den Kauf
und Unterhalt eines eigenen Autos. Demgegeniiber
steht durch die Bezuschussung der Schilerbeforde-
rung ein giinstigeres Fahren mit dem OPNV. Weitere
Grinde fur eine Nutzung von Alternativen zum Auto
sind das Trinken von Alkohol, bspw. auf Dorffesten,
und Nachhaltigkeitstberlegungen.

Da die Schuler (unbegleitet) selbst noch kein Auto
fahren durfen, sind sie auf Alternativen zum MIV an-
gewiesen und es gibt keine Faktoren, die einen Um-
stieg auf Alternativen beglinstigen (missen).

Studierende

Die untersuchte Stakeholdergruppe der Studieren-
den ist Anfang 20, studiert an der TU Chemnitz (TUC)
und wohnt den Hauptteil der Woche in Chemnitz. Sie
fahren ca. einmal pro Woche in den Erzgebirgskreis,
um Eltern und Freunde zu besuchen bzw. dies auch
mit Sporttraining im Verein oder einem Arztbesuch
zu verbinden. Obwohl Studierende der TUC den
OPNV in Sachsen kostenlos nutzen kénnen bzw. dies
in Form eines Jahrestickets durch den verpflichten-
den Semesterbeitrag bezahlt wurde (seit April 2024
ist das Deutschlandsemesterticket inbegriffen) wird
primdr trotzdem das Auto genutzt.

Die untersuchte Stakeholdergruppe ist umweltbe-
wusst (bspw. wird bewusst wenig oder kein Fleisch
gegessen) und Nachhaltigkeit ist ihnen wichtig. Dies
drickt sich aber nicht in ihrem mobilitdtsbezogenen
Umweltverhalten auf den Strecken zwischen Chem-
nitz und dem Erzgebirge aus, da diese, sofern finanzi-
ell moglich, fast immer mit dem Auto zurlickgelegt
werden, auch wenn kein tagliches Pendeln stattfin-
det. Die Diskrepanz zwischen mobilitdtsbezogenem
Umweltbewusstsein und -verhalten ist den Studie-
renden bewusst und wird von ihnen selbst negativ
bewertet. Bei der Mobilitdt vor Ort im Erzgebirge
wird zwar auch viel gelaufen, wenn die Zielorte nicht
zu weit entfernt sind. Dies ist aber selten der Fall.

Der Hauptaspekt, der fur das Auto spricht, ist der
hohere Komfort (,,einsteigen und losfahren®) im Ver-
gleich zu den Alternativen. Dabei ist die einzig sinn-
volle Alternative aufgrund der Wegelange von Chem-
nitz in den Erzgebirgskreis (durchschnittlich 25 km
mit mehreren hundert Hohenmetern Steigung) meist
der OPNV. Die negativen Aspekte des OPNVs, speziell
Bus, sind Wegedauer (insbesondere bei Zeitdruck
und einzuhaltenden Terminen (z. B. Trainingszeiten,
Vorlesungen)), Taktung und ungenigende Bedie-
nung von Tagesrandzeiten, rdumliche und zeitliche
Inflexibilitat im Erzgebirge, schlecht ausgebautes Hal-
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testellennetz und Wartezeiten, Verspatungen, Ein-
schrankungen beim Transport von Gepack und gro-
Beren Einkdufen, mitunter unangenehme Mitfahrer
auf Uberlandstrecken, Sicherheitsempfinden (wird
aber unterschiedlich bewertet), zu volle Auslastung
und fehlende Privatsphare, Kosten fir Mitfahrer im
OPNV (Studierende fahren tiber das Semesterticket)
sowie Witterung (starker Regen beim Laufen zu Hal-
testellen und Kalte beim Warten).

Gegen das Auto spricht die (schlechte) finanzielle
Situation der Studierenden (Anschaffungs- und Un-
terhaltskosten fir das Auto, speziell Spritpreise) bzw.
der in das Semesterticket fir Studierenden der TUC
integrierte OPNV-Beitrag. Weitere positive Faktoren,
die fir Alternativen zum MIV sprechen, sind Uberle-
gungen in Bezug auf das eigene dkologische Verhal-
ten, sportliche und gesundheitliche Aspekte (Strecke
Chemnitz-Erzgebirge mit dem Fahrrad zurlcklegen,
Bewegung an frischer Luft), Zeit anderweitig nutzbar
(wenn die Strecke lang genug ist und keine Umstiege
notwendig sind) sowie die Haufigkeit des Weges,
wenn eine gute Verbindung vorhanden ist (Direktver-
bindung). Mobilitdtsbezogene Aspekte, die vor Ort
im Erzgebirge eine Rolle spielen, sind die eigene Sozi-
alisation bzw. habitualisierte Verhaltensweisen,
wenn es ums Laufen geht (,Dorfkinder sind es ge-
wohnt, viel zu laufen”), das Trinken von Alkohol sowie
die Geselligkeit bei Mobilitat in der Gruppe (bspw.
mit Freunden auf dem Fahrrad Dorffeste besuchen).

Der wichtigste Einflussfaktor fir den Umstieg auf
Alternativen zum M1V, speziell OPNV, ist mit héchster
Prioritdt die Verkiirzung der Wegedauer. Der OPNV
musste schneller sein, z. B. durch Direktverbindun-
gen und eine bessere Haltestellen-Infrastruktur und
Taktung. Als zweitwichtigster Faktor werden die zu
hohen Kosten fiir die OPNV-Nutzung angesehen (fir
die Zeit nach dem Studium). Prioritat drei ist die Ver-
besserung der Fahrthaufigkeit in Tagesrandzeiten.

Mobilitéitsbeeintriichtigte und Sozialverband VdK
Flr die untersuchte Stakeholdergruppe der mobili-
tatseingeschrankten Personen kann keine Persona
gebildet werden, da die Interviewpartner in dieser
Gruppe sehr heterogen waren. Interviewt wurde
eine Person mit Sehbehinderung, eine Mutter, die
aufgrund des Kinderwagens spezielle Anforderungen
an Mobilitat hat, sowie zwei Senioren (ein Interview),
die selbst zwar ,recht fit“ waren, aber sich in organi-
sierter Form flr andere mobilitdtseingeschrankte Se-
nioren engagieren. Die Perspektive der mobilitatsein-
geschrdnkten Personen wurde weiterhin auch durch
einen Vertreter des Sozialverbands VdK wiedergege-
ben. Die interviewten Personen der Stakeholder-
gruppe haben ihren Wohnort im Erzgebirge, fahren
hauptsachlich mit dem OPNV und Rad und Wegezwe-
cke sind Einkaufen und Erledigungen, Besuch von
Verwandten und Bekannten, Freizeitaktivitaten und

Arztbesuche. Die Wegedauer reicht von wenigen Mi-
nuten bis zu zwei Stunden. Bei der Mutter mit Kinder-
wagen kommen noch Wege zur Arbeit und Kita hinzu,
die mit dem Auto zurtckgelegt werden.

Die Stakeholdergruppe ist fir Nachhaltigkeit sensi-
bilisiert, wobei die alteren Personen (ein Sehbehin-
derter, zwei Senioren) dies auf ihre Erziehung zurick-
flhren. Auch der Mutter ist Nachhaltigkeit wichtig,
aufgrund von Zeitdruck nutzt sie dennoch groRten-
teils das Auto fur die Wege zur Arbeit und Kita.

Der Hauptaspekt fir die Auto-Nutzung ist der Kom-
fort, vor allem die damit verbundene raumliche und
zeitliche Flexibilitat. Gerade bei der Mutter werden
viele Wege miteinander verbunden (Kita-Arbeit-Ein-
kaufen-Kita-Elternbesuch). Negative Aspekte des
OPNVs werden primér in der Wegedauer (lange Fahr-
ten und Wartezeiten, viele Umstiege) gesehen und in
der Schwierigkeit, schwere oder viele Dinge zu trans-
portieren. Weitere negative Aspekte sind schlechte
Verflgbarkeit in Randzeiten (bspw. bei kulturellen
Veranstaltungen), hoher Planungsaufwand bei selte-
ner OPNV-Nutzung (auch wegen unterschiedlicher
Tarifzonen), schlechte Erreichbarkeit einiger Orte,
fehlende Barrierefreiheit (Haltestellen nicht blinden-
gerecht gekennzeichnet, keine Einstiegshilfen oder
akustische Ausgaben, Fahrplan nicht lesbar), unein-
heitlicher Fahrkartenkauf in verschiedenen Verkehrs-
betrieben, schlechte Informationsverfigbarkeit zu
OPNV-Verbindungen, schlechte Abstimmung der An-
schliisse zwischen Bahn und Bus (zu kurze Anschluss-
zeiten, Parallelfahrten), teilweise keine Angebote fir
Nicht-Smartphone-Nutzer sowie sehr begrenzte Ka-
pazitaten in Bezug auf Fahrrad-, Rollstuhl- und Kin-
derwagenmitnahme. Die Nutzung eines Fahrrads ist
far viele mobilitatseingeschrankte Personen nicht
moglich. Zudem wurden als Griinde gegen das Rad-
fahren auch das bergige Terrain und damit verbun-
dene Anstrengungen, allgemeine Unlust, zu viel Ge-
pack bzw. die geringe Eignung fiir den Transport, ein
schlechtes und am Bedarf vorbei geplantes Radwege-
netz sowie dahingehend fehlende Ansprechpartner
in Amtern und Gemeinden, der schlechte Ausbau
stralenbegleitender Radwege, ein geringeres Sicher-
heitsgefihl beim Fahren auf der Stralle sowie die
Wetterabhangigkeit (starker Regen, Gewitter,
Schnee, Glatte) genannt.

Gegen das Auto spricht bei einigen mobilitatsein-
geschrankten Personen eine Behinderung. Weitere
Grinde stellen das Stressgefihl im StraRenverkehr
sowie die Kosten des Autofahrens dar. Fiir den OPNV
sprechen zudem die gute Wohnlage der Befragten
bzgl. der OPNV-Anbindung, geringe Kosten (z. B. mit
Behindertenausweis), Nachhaltigkeitsiberlegungen
sowie personliche Mobilitatseinstellungen aufgrund
der Erziehung. Sofern Radfahren bzw. zu FuR gehen
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moglich ist, sprechen vor allem sportliche und ge-
sundheitliche Griinde sowie habitualisierte Verhal-
tensweisen der Befragten fir diese Alternative.

Den grofRten Einflussfaktor fir den Umstieg auf Al-
ternativen zum MIV, speziell den OPNV, stellt mit ers-
ter Prioritat die Verkirzung der Wegedauer dar (Aus-
bau von Direktverbindungen und Haltestellen-Infra-
struktur, Verkirzung von Taktung, Umsteige-/Warte-
zeiten, Verbesserung der Abstimmung verschiedener
Verkehrsmittel und -betriebe). Zweite Prioritat hat
die barrierefreie Gestaltung des OPNV. Von besonde-
rer Bedeutung fir die Befragten sind dabei v. a. die
Erstellung eines Haltestellenkatasters, eine behinder-
tengerechte Ausbau-Priorisierung, die Verflgbarkeit
eines Leitfadens fur barrierefreie Reiseketten sowie
eine barrierefreie Zugénglichkeit zentraler Knoten-
punkte. Prioritat drei ist der Kapazitdtsausbau fir die
Mitnahme von Kinderwagen, Rollstihlen und Fahrra-
dern. Prioritat vier ist die Verbesserung der Verflig-
barkeit des OPNV in Randzeiten, speziell bei regiona-
len Events. Zudem werden bzgl. des OPNV auch die
Vereinheitlichung der Optionen beim Fahrkartenkauf
(mit 49 €-Ticket guter Schritt getan), eine bessere Be-
werbung des OPNV sowie eine verbesserte Bereit-
stellung von Fahrplaninformationen (auch offline) als
relevante Punkte genannt. In Bezug zum Radfahren
wird der Ausbau der Radwege (nicht stralenbeglei-
tend, Berlcksichtigung der Bedirfnisse von Pendlern
und Touristen) als wichtiger Faktor angesehen sowie
der Einbezug von Birgern bei der Radwegenetzpla-
nung.

Vereinsmitglied und Verein

Da die Mutter eines minderjahrigen Vereinsmit-
glieds interviewt wurde und die SamplegroRe auch
nur eins betragt, kann keine sinnvolle Persona gebil-
det werden. Es soll aber der Sportverein beschrieben
werden. Dieser besitzt verschiedene Trainingsstatten
im Erzgebirgskreis und hat ca. 250 Mitglieder, davon
ca. 75% unter 18, die aus dem ganzen Erzgebirge
kommen. Der GroRteil der minderjahrigen Mitglieder
wird von Angehorigen mit dem Auto gebracht und
abgeholt, einige kommen mit dem Bus, zu FuR oder
im Sommer mit dem Rad. Wenn minderjdhrige Mit-
glieder gefahren werden, nutzen einige Angehorige
die Zeit des Trainings fir Einkdufe oder um selbst
Sport zu treiben.

In Bezug zur Nachhaltigkeit konnten keine relevan-
ten Aussagen erhoben oder ausgewertet werden.

Der Hauptgrund fir die Nutzung des Autos bei der
Beférderung minderjahriger Vereinsmitglieder durch
Angehorige ist die rdumliche und zeitliche Flexibilitat
sowie die Moglichkeit, Erledigungen und Einkdufe mit
dem Training des Kindes zu verbinden. Gegen den
OPNYV, speziell den Bus, sprechen ein Gefiihl der Un-
sicherheit, wenn das Kind abends allein im Dunkeln

fahren wirde, die Wegedauer bzw. auch die Zeiter-
sparnis der Eltern gegenlber der Begleitung beim
Busfahren sowie dass die Kinder zuhause mehr Zeit
haben, um bspw. noch Hausaufgaben zu erledigen.
Negative Aspekte des Radfahrens sind die Wege-
dauer, Dunkelheit nach Trainingsende, bergiges Ter-
rain, ggf. schlechte Witterung sowie fehlende Sicher-
heit auf BundesstralRen, da kein Radwegenetz vor-
handen ist.

Aspekte, die flr Alternativen zum MIV sprechen,
sind hohe Spritkosten beim Autofahren (allgemein
geringes Einkommen im Erzgebirgskreis, Fahrten zum
Sport mussen finanziell und zeitlich leistbar sein) bzw.
die Zeitersparnis, wenn das Kind nicht gefahren wer-
den musste und selbst fahrt. Als Argument flr den
OPNV wird angebracht, dass die Anbindung in groRen
Gemeinden relativ gut ist, und fur das Laufen, dass
die Entfernungen zwischen einigen Trainingsstatten
und Schulen relativ kurz sind und fast alle zu Fuld zu
erreichen waren (sofern Schulende und Trainingszei-
ten zeitlich aufeinander abgestimmt waren).

In Bezug auf den Umstieg auf Alternativen zum
MIV, speziell den OPNV, werden zwei Punkte gese-
hen: mehr Direktverbindungen, v. a. zwischen grofe-
ren Gemeinden und den Hauptstitzpunkten des Ver-
eins, und eine Takt-Verbesserung. Beide Punkte be-
ziehen sich auf eine Verkirzung der Wegedauer. In
Bezug auf die Moglichkeiten des Vereins werden fol-
gende Punkte genannt: Organisation von Fahrge-
meinschaften zum Training vom Verein aus (v. a. bei
einheitlichen Schulzeiten der Kinder), Anpassung der
Trainingszeiten an Schulzeiten, so dass Schiler direkt
nach dem Unterricht zum Training laufen konnten, da
die Schule nah an der Trainingsstatte liegt (setzt aber
auch Vereinbarkeit von Trainingszeiten und Arbeits-
zeiten der (meist ehrenamtlichen) Trainer voraus) so-
wie einheitlichere Startzeiten bei Wettkdmpfen, so
dass der Verein geschlossen oder mit Fahrgemein-
schaften anreisen kann.

Tourismus

Die Persona der Touristen wurde indirekt durch die
interviewten touristischen Einrichtungen beschrie-
ben. Die Touristen im Erzgebirgskreis setzen sich
meist aus Familien, Paaren oder Freunde zusammen,
die Uberwiegend aus den neuen Bundeslandern (ca.
60%) stammen. Sie sind meist im Kurzurlaub bis zu
drei Nachten (ca. 70%) in den jeweiligen touristi-
schen Einrichtungen und reisen primar mit dem Auto
an (ca. 95%). lhren Urlaub verbringen sie aktiv mit
Wandern, Radfahren, Skifahren bzw. als Motorrad-
reise. Weitere Griinde fur den Besuch des Erzgebir-
ges neben dem Aktivurlaub sind Weihnachtsmarkte
und die diesbezlglich im Erzgebirge verankerte Holz-
kunst, das UNESCO-Welterbe Montanregion Erzge-
birge/Krusnohofi sowie der Besuch verschiedener
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Freizeiteinrichtungen. Eine weitere Gruppe, die spe-
ziell Hotels und gastronomische Einrichtungen nutzt,
im Folgenden aber nicht ndher betrachtet wird, sind
Geschéftsreisende, die je nach Hotellage zwischen
30% bis 50% der Gaste ausmachen.

Da die Touristen nicht direkt befragt wurden, kon-
nen keine belastbaren Aussagen zu ihrer Nachhaltig-
keitsorientierung gemacht werden.

Grinde fir eine Entscheidung fir das Auto als Rei-
semittel zur touristischen Destination sind der Ge-
packtransport (u. a. Fahrrdder), die Bequemlichkeit
(keine Anfahrten/ Umstiege beim Bahnfahren), kir-
zere Wegedauern sowie der geringe Planungsauf-
wand. Bei der Vor-Ort-Mobilitdt entscheiden sich
viele Touristen fir das Auto aufgrund der Weitldaufig-
keit der Erzgebirgsregion, den grofReren Entfernun-
gen zwischen den Sehenswirdigkeiten sowie dem
Wunsch nach Flexibilitat (raumlich, zeitlich) und kur-
zen Wegedauern. Dies ist auch ein Grund, der gegen
den OPNV spricht, sowie daraus folgend, dass bei
Nutzung des OPNVs mehr Planung vor Ort nétig
ware. Weiterhin gibt es fUr einige touristisch interes-
sante Orte keine OPNV-Anbindung (mehr) oder es
existieren zu wenige OPNV-Direktverbindungen. Zu-
dem werden zu lange Wartezeiten durch fehlende
Anpassung von Bus- und Bahntakt beklagt, lange
Fahrtzeiten und schlechter Takt in Tagesrandzeiten,
was zu weniger Zeit an den touristischen Destinatio-
nen fihrt. Ein weiteres Problem wird auch in den feh-
lenden Ost-West-Verbindungen des OPNV gesehen,
obwohl das Erzgebirge und einige darin befindliche
touristische Highlights (z. B. der Erzgebirgskamm-
weg) topographisch diese Ausrichtung aufweisen.
Auch wenn das Rad gern fir den Aktivurlaub genutzt
wird, bspw. auf ausgewiesenen (Mountainbike-) Stre-
cken (z. B. ,Stoneman Miriquidi“ oder ,Blockline”),
wird es flr das Zurlcklegen der Strecken zwischen
verschiedenen touristischen Orten als ungeeignet
angesehen. Insbesondere das bergige Terrain stellt
far einen GroRteil der ,Gelegenheits- bzw. Urlaubs-
radfahrer” ein Problem dar. Auch wird das fehlende
Radwegenetz kritisiert, was zur Nutzung von Bundes-
stralen zwingt und das Sicherheitsgefihl beim Rad-
fahren mindert.

Gegen das Auto sprechen hohe Spritkosten, Nach-
haltigkeitsgedanken bzw. Gewohnheit (Grol3stadter
mogen OPNV oder haben gar kein Auto mehr), die
Unlust bzw. das Unvermaogen bei dlteren Personen,
lange Strecken selbst mit dem Auto zu fahren, oder
der Wunsch, bei der Mobilitat vor Ort das Auto bzw.
Wohnmobil im Urlaub nicht nutzen zu missen und
stehen lassen zu kdnnen. Grinde fir die Nutzung des
OPNV sind die Méglichkeit, Alkohol zu konsumieren,
gute Nord-Sud-Verbindungen, angebotene Shuttle-
services von Hotels oder touristischen Vereinen
(bspw. fur den Gepacktransport bei Mehrtageswan-
derungen) und die Tatsache, dass sich die Taktung

und seitens des OPNV bedienten Randzeiten in eini-
gen touristischen Orten bzw. Gemeinden gut mit den
touristischen Anspriichen vereinen lassen. Fir das
Radfahren und Laufen sprechen geplante Wander-
oder Radrouten, die am Stlck zurtickgelegt werden
kénnen, sportliche und gesundheitliche Uberlegun-
gen, das Erleben von Landschaft und Natur, geringes
Gepack bei organisiertem Gepéacktransfer oder auch
die Moglichkeit, Fahrrader bzw. E-Bikes auszuleihen.

Folgende Prioritdten werden bzgl. des Umstiegs
auf Alternativen zum M1V, speziell den OPNV, gese-
hen. Am wichtigsten sind Direktverbindungen zwi-
schen touristisch interessanten Orten und die gene-
relle Anbindung einiger Orte und Hotels an den Nah-
verkehr (Prioritat (P.) 1). Um Schwachstellen auszu-
gleichen, sollten ergdnzende Angebote (z. B. Shuttle-
/ Rufbusse, Sharing-Konzepte) geschaffen werden (P.
2). Weitere Punkte sind das Anbieten ausreichender
Fahrten in Randzeiten und an Wochenenden (P. 3),
Taktverbesserungen (Bus, Bahn) (P. 4), die Inklusion
der OPNV-Nutzung in Gistekarten oder Kurtaxen (P.
5), der Ausbau von Bus- und Bahnverbindungen aus
sdchsischen Metropolen ins Erzgebirge (z. B. Fern-
busse als Schnelllinien auf BundesstralRen), um den
Tagestourismus in der Region zu steigern (P. 6) sowie
die Einrichtung touristischer Sonderlinien zu speziel-
len Events (P. 7). In Bezug auf das Rad wird v. a. im
Ausbau des Radwegesystems unter Beachtung tou-
ristischer Belange eine wichtige MalRnahme gesehen.

Arbeitnehmer

Die untersuchte Stakeholdergruppe der Arbeitneh-
mer wohnt oder arbeitet im Erzgebirge und pendelt
ca. dreimal pro Woche 30 bis 40 km zur Arbeit. Ca.
zweimal die Woche wird im Homeoffice gearbeitet.

Arbeitnehmer sind fir das Thema Nachhaltigkeit
sensibilisiert, speziell beim Wohnen und Bauen. Beim
Thema Mobilitat spielt Nachhaltigkeit aber eher eine
nachrangige Rolle, da fast immer das Auto genutzt
wird. Die Nutzung eines Elektroautos oder Fahrge-
meinschaften sind zwar ein Thema, aber fur den
GroRteil bislang noch keine wirkliche Option.

Auch bei den Arbeitnehmern ist Bequemlichkeit/
Komfort der Hauptgrund fur die Wahl des Autos. Ne-
gative Aspekte der MIV-Alternativen sind bzgl. des
OPNV Wegeldnge und -dauer (speziell bei Termin-
druck), eingeschréankte raumliche und zeitliche Flexi-
bilitat (v. a. bei dienstlichen Fahrten), unginstiger
Takt und fehlende Bedienung von Randzeiten, unter-
schiedliche Tarifzonen und dahingehend erforderli-
che Planung (inzwischen verringert durch Deutsch-
landticket), Kosten (vor Einfihrung des Deutschland-
tickets), Schwierigkeiten beim Transport von Gepack
und groReren Einkdufen (Erledigungen erfolgen hau-
fig auf dem Rickweg von der Arbeit), Unzuverlassig-
keit und UnpuUnktlichkeit der Bahn, unzuverlassige
Telefonverbindungen im Zug (Arbeitstelefonate),
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teils unangenehme Mitfahrer und geringes Sicher-
heitsempfinden, fehlende Privatsphére, schlechte
Haltestellen-Infrastruktur bzw. Anbindung. Negative
Aspekte des Radfahrens sind schlechtes Sicherheits-
empfinden wegen mangelnder Radwege, vielen Au-
tos und Unféllen bei StraRennutzung, Dunkelheit so-
wie die mit dem bergigen Terrain verbundene An-
strengung. Gegen Elektroautos sprechen aus Sicht
der Interviewpartner die hohen Anschaffungskosten,
fehlende Ladeinfrastruktur und zu geringe Reich-
weite (speziell im Winter).

Aspekte, die gegen das Auto und fir andere Alter-
nativen sprechen sind die durch das Deutschlandti-
cket mittlerweile gesunkenen Kosten fiir den OPNV,
die beim Bahnfahren ggf. zum Arbeiten zur Verfi-
gung stehende Zeit (im Bus wegen ungleichmaRige-
ren Bewegungen schlechter moglich) sowie Staus
beim Autofahren zu StoRRzeiten (langere Wegedauer)
bzw. die Notwendigkeit, Fahrtzeiten daran anzupas-
sen. Fur das Radfahren und ZufuRgehen sprechen die
Betdtigung an der frischen Luft, sportliche und ge-
sundheitliche Aspekte, wobei nur ein E-Bike als wirk-
liche Alternative fir Arbeitswege angesehen wird.

Der wichtigste Einflussfaktor fir den Umstieg auf
Alternativen zum MIV, speziell den OPNV, ist eine
kirzere Wegedauer (Direktverbindung, Takt, Umstei-
gezeiten, Haltestellen-Infrastruktur optimieren). Pri-
oritdt zwei hat die Steigerung der Zuverlassigkeit,
v. a. der Bahn, um Termine einhalten zu kbnnen. Drit-
te Prioritat, die durch das Deutschlandticket bereits
adressiert wird, sind giinstigere Preise und Verein-
heitlichungen der Tarifzonen. Als letzter Punkt wird
die Erweiterung der Fahrten in Randzeiten genannt.

Arbeitgeber

Die untersuchte Stakeholdergruppe der Arbeitge-
ber umfasst produzierende Unternehmen, Dienst-
leister, Hotels mit angeschlossener Gastronomie,
eine Freizeiteinrichtung und eine touristische Desti-
nation. Die Mitarbeiterzahlen liegen zwischen funf
und 750 (Durchschnitt: 200). Einige der Mitarbeiter
kommen aus Tschechien, speziell im Hotel- und Gast-
ronomiegewerbe. Meist wird sieben Tage die Woche
im Zweischichtsystem (Tourismus) oder Dreischicht-
system (Industrie und Dienstleister) gearbeitet.

Nachhaltigkeit spielt flr Arbeitgeber eine Rolle,
auch (erste) Mallnahmen werden diesbezlglich um-
gesetzt. Das Nachhaltigkeitsstreben resultiert dabei
entweder aus dem eigenen Antrieb der Geschafts-
fihrer (normativ) oder ist instrumenteller Natur,
wenn bspw. nachhaltigkeitsbezogene Anforderun-
gen seitens der Kunden bzw. Gaste oder bzgl. (Nach-
haltigkeits-) Zertifizierungen oder Produktionspro-
zessen (Chemikalien) bestehen. Nachhaltigere Mobi-
litat wird v. a. gewlinscht im Sinne einer nachhaltige-
ren touristischen Entwicklung bzw. bei Unternehmen

vor dem Hintergrund der CO2-Berichtspflicht (spezi-
ell auch Mitarbeitermobilitat). Auch mangelnde Park-
platze bzw. die fehlende Moglichkeit, weitere Park-
platze zur Verfliigung zu stellen (meist aufgrund geo-
graphischer Gegebenheiten), bspw. bei Unterneh-
menswachstum, spricht fur Arbeitgeber fir ein Um-
denken weg vom MIV. Da das Auto bei vielen Mitar-
beitern hinsichtlich der damit verbundenen Flexibili-
tdt jedoch als alternativlos erachtet wird, bildet v. a.
das Elektroauto eine wesentliche Alternative zur Er-
zielung einer nachhaltigeren Mobilitat aus Sicht der
Arbeitgeber.

Die folgenden Ausfihrungen beziehen sich v. a. auf
die Mitarbeiter aus Sicht der Arbeitgeber und stam-
men aus Ruckmeldungen der Mitarbeiter an die Ar-
beitgeber. Demnach liegt der Hauptgrund fir die
Nutzung des Autos bei den Mitarbeitern in dessen
hoherem Komfort gegenliber anderen Alternativen,
insbesondere im Hinblick auf die zeitliche (und raum-
liche) Flexibilitdt und die damit verbundene Schnel-
ligkeit. Negative Aspekte beim OPNV (insbesondere
Bus) werden gesehen in einer nicht angepassten Tak-
tung und fehlenden Fahrten in Randzeiten fir
Schichtbetrieb, fehlender Infrastruktur bzw. fehlen-
den Haltestellen (v. a. fiir die erste und letzte Meile),
zu langer Fahrtdauer, vielen Umstiegen sowie den zu
hoch wahrgenommenen Ticketpreisen. Zwar haben
viele Unternehmen eine Haltestelle in ihrer direkten
Umgebung, Takt und Randzeiten sind aber nicht an
deren Schichtbetrieb angepasst, so dass Mitarbeiter
bspw. 15 Minuten zu spat zur Schicht erscheinen
wlrden bzw. nach der Schicht eine Stunde auf den
Bus warten mussten. In Bezug zum Rad werden feh-
lende Radwege beklagt, zu enge StraRen, schlechte
StraRenbedingungen (Schlaglocher), fehlende Sicher-
heit (Autos mit 100 km/h auf der LandstralRe), zu
weite Strecken, zu bergiges und damit anstrengendes
Terrain, Abhangigkeit von Witterung und Lichtver-
haltnissen (bei Friih- und Nachtschichten). Weiterhin
wird die korperliche Anstrengung beim Radfahren
kritisch gesehen, v. a. bei Mitarbeitern die korperlich
anstrengende Arbeit verrichten. Der Nutzung von E-
Bikes, mit welchen einige der 0.g. Aspekte begegnet
werden kénnte, steht aus Sicht der Arbeitgeber wie-
derum die oft fehlende Ladeinfrastruktur im Erzge-
birge entgegen. Arbeitswege zu Fuls zuriickzulegen
ist aus Sicht der Arbeitgeber flir einen Grofteil der
Mitarbeiter aufgrund der Weite der Strecke ebenfalls
kaum moglich. Sind Strecken von der Ldnge her zu
FuB bewaltigbar, wird seitens der Mitarbeiter insbe-
sondere bei Frih- und Spatschichten ein schlechtes
Sicherheitsgefihl beklagt (mangelnde StraRenbe-
leuchtung, damit verbundene Dunkelheit). Zum
Elektroauto als Alternative zum klassischen MIV ha-
ben sich fast alle Arbeitgeber geduRert. Ahnlich wie
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fir E-Bikes mangelt es aber auch hier an Ladeinfra-
struktur im Erzgebirge, teilweise auch bei den eige-
nen Unternehmen.

Aspekte, die gegen das Auto und fir Alternativen
sprechen sind vorrangig hohe Spritpreise, fehlende
Parkplatze, Fahrstress, Baustellen und damit verbun-
dene lange Umleitungen. Aufgrund der Spritpreise
haben einige Arbeitgeber berichtet, dass vermehrt
Fahrgemeinschaften gebildet worden, insbesondere
bei tschechischen Mitarbeitern. Baustellen und lange
Umleitungen beglinstigen weiterhin alternative Opti-
onen, wie zu FuR zu laufen (bei vertretbaren Wege-
langen) bzw. das Rad fir den Arbeitsweg auszupro-
bieren, da man damit schneller bei der Arbeit ist. Der
Besitz eines E-Bikes hilft dabei, Anstiege zu meistern
und die korperliche Anstrengung im Rahmen zu hal-
ten. Weiterhin werden Kostenersparnisse gegenlber
dem Auto gesehen (speziell in Bezug auf Spritprei-
sen), beglnstigt durch eine Fahrradbeschaffung
durch Bike-Leasing. Weitere Aspekte betreffen sport-
liche Ausarbeitung und Férderung der Gesundheit
wie auch das Naturerlebnis beim Radfahren.

Aus Arbeitgebersicht werden folgende Punkte als
wichtigste Einflussfaktoren fir den Umstieg auf Alter-
nativen zum MIV gesehen. Oberste Prioritat hat die
Anpassung der Busfahrplane (Takt, Fahrten in Rand-
zeiten) an die Schichten der Unternehmen. Prioritat
zwei liegt in der Verklrzung der Fahrtdauer bzw. dem
Anbieten von Schichtbussen und Busschnelllinien
nach Tschechien. An dritter Stelle wird der Ausbau
von Angeboten wie Shuttle- oder Rufbussen, Park &
Ride oder kombinierten Sharing-Konzepten gesehen,
um Versorgungslicken zu schlieBen. Vierte Prioritat
laut den Arbeitgebern sollten geringere Kosten des
OPNV im Vergleich zum Auto sein (ihrer Meinung
nach ist ein Monatsabo zurzeit teurer als die Spritkos-
ten). Weitere allgemeine Aspekte bzgl. des OPNVs
werden in der Umnutzung von Bahnhofen ausge-
macht, um Zusatzangebote zu schaffen (z. B. als Zen-
tren mit Polykliniken, Einkaufsmaoglichkeiten etc.). In
Bezug auf das Rad stellen v. a. der Ausbau des Rad-
wegenetzes und der Ladeinfrastruktur fiir E-Bikes
(wird teilweise von Arbeitgebern gemacht, bei touris-
tischen Einrichtungen zusatzlich auch fur Gaste) zent-
rale Forderungen dar. Ferner gibt es Ideen, Fahrge-
meinschaften vom Unternehmen aus zu organisieren
oder die Ladeinfrastruktur fir Elektroautos auszu-
bauen, was zum Teil auch von Arbeitgebern vorange-
trieben wird.

Umweltbewusstsein
Tabelle 1 stellt die (6kologischen) Umweltbewusst-
seinswerte eines Teils der interviewten Personen dar.
Diese wurden mit 20 Fragen erhoben, die aus einer
standardisierten Reprasentativumfrage zum Um-
weltbewusstsein und Umweltverhalten stammen
(StieR et al., 2022, S. 72 f.). Der Skalenmaximalwert

betrdgt 100 und ein hdherer Wert gibt ein hoheres
Umweltbewusstsein wieder. Da nicht alle interview-
ten Personen an dem Fragebogen teilnehmen woll-
ten, konnte das Umweltbewusstsein nur von 13 Per-
sonen erhoben werden. Flr die verschiedenen Stake-
holdergruppen wurde der jeweilige Mittelwert (MW)
gebildet, wie auch Uber alle Gruppen hinweg (Ge-
samt MW). Dieser wurde den Ergebnissen aus der
Umfrage in Deutschland in 2020 gegenUbergestellt
(gemessen mit demselben Instrument).

Tabelle 1: Umweltbewusstsein der Interviewpartner

Umwelt- Umwelt- Umwelt-
affekt kognition  verhalten
Schiler 1 52 64 46
Schiler 2 73 70 46
Schiler MW 63 67 46
Studierende 1 79 76 53
Studierende 2 88 94 82
Studierende 3 88 70 48
Studierende 4 70 76 48
Studierende MW 81 79 58
Mabilitdtsbeeintrachtigte 1 61 88 53
Mobilitatsbeeintrachtigte 2 58 100 66
Mobilitdtsbeeintrachtigte 3 100 94 57
Mobilitdtsbeeintrachtigte MW 73 94 59
Arbeitnehmer 1 70 76 48
Arbeitnehmer 2 67 94 42
Arbeitnehmer 3 52 70 51
Arbeitnehmer 4 70 58 39
Arbeitnehmer MW 65 5 45
Gesamt MW 7 79 52
Deutschland 2020 71 79 49

Quelle: eigene Darstellung

4. Diskussion

Im Folgenden werden die Ergebnisse Uber alle Sta-
keholdergruppen hinweg zusammengefasst, priori-
siert und diskutiert.

Welche Bediirfnisaspekte sprechen fiir das Auto?
Hinsichtlich der Bedurfnisaspekte, die fir das Auto
sprechen, ist Komfort/ Bequemlichkeit der mit Ab-
stand meistgenannte Aspekt. Darunter zdhlen v. a.
zeitliche und rdumliche Flexibilitdt, Gewohnheit, ge-
ringerer Planungsaufwand als beim OPNV sowie ge-
ringere Anstrengung als beim Laufen oder Radfahren,
insbesondere bei den im Erzgebirge vorhandenen
Steigungen. An zweiter Stelle spricht die kirzere We-
gedauer fur das Auto im Vergleich zu Alternativen
wie OPNV oder Radfahren. Dieser Aspekt verstarkt
sich speziell bei Zeitdruck, der fast alle Stakeholder-
gruppen betrifft. An dritter Stelle folgt der Gepack-
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transport, der flr das Auto spricht, bspw. bei Einkau-
fen, vielen Taschen, sperrigen Gutern oder Arbeits-
materialien.

Aspekte, die gegen die Alternativen zum MIV spre-

chen, sind speziell in Bezug zum OPNV:

e zeitliche Flexibilitdt: schlechte Taktung und
Randzeiten (z. B. keine Anpassung an Schichtbe-
trieb oder bei kulturellen Veranstaltungen)

e rdaumliche Flexibilitdt: schlechte Haltestellen-
Infrastruktur, keine Anbindung einiger Orte
oder keine direkten Verbindungen (speziell
bzgl. dienstlicher Termine auRerhalb oder bei
Wegeketten, wie Arbeitsort, Einkaufen, Kin-
derabholung, Verein, GroReltern-Besuch, Woh-
nort)

e Wegedauer: erste und letzte Meile, Umstiege,
Wartezeiten, Verspatungen, zu viele Stopps,
schlechte Abstimmung bei Anschlissen

e Kosten (vor 9€- und 49€-Ticket)

e Rahmenbedingungen: teilweise zu volle Auslas-
tung (speziell StolRzeiten Schulerverkehr), feh-
lende Privatsphére, unangenehme Mitfahrer,
allgemeines Sicherheitsempfinden, Unzuverlas-
sigkeit und Unpunktlichkeit der Bahn

e Planung: Planung ist notwendig, Informations-
zugang und -lage zu Verbindungen ist schlecht,
verschiedene Tarifzonen (speziell vor 9€- und
49€-Ticket), uneinheitlicher Fahrkartenkauf in
unterschiedlichen Verkehrsbetrieben

Gegen das Radfahren als Alternative zum MIV spre-

chen:

e Sicherheitsempfinden: kein Radwegenetz vor-
handen, enge StraRen, Autos Gberholen mit 100
km/h auf LandstraRe, schlechte StraRenbedin-
gungen (Schlaglocher)

e Anstrengung aufgrund der geographischen Ge-
gebenheiten (bergig) bzw. korperliche Verfas-
sung (z. B. bei korperlich anstrengender Arbeit)

e schlechte Witterung (Regen, Schnee) sowie
schlechte Lichtverhaltnisse morgens und
abends (z. B. bei Schichtbetrieb)

o teilweise fehlende Ladeinfrastruktur fur E-Bikes

Gegen das Laufen als Alternative zum MIV spre-

chen (wenn Wegelange und -dauer vertretbar sind):

e schlechte Witterung (Regen, Schnee)

e teilweise Unsicherheitsgefiihl (bei fehlender
StralRenbeleuchtung)

Gegen Elektroautos als eine alternative Option ge-

geniber Autos mit Verbrennermotoren sprechen:

e fehlende Ladeinfrastruktur im Erzgebirge

e fehlende Reichweite (speziell im Winter, aus
Sicht der Befragten)

e nicht kostenginstiger als Verbrenner (unter-
schiedliche Meinungen)

Welche Bediirfnisaspekte sprechen fiir Alternati-
ven zum MIV?

Uber alle Stakeholdergruppen hinweg scheint der
wichtigste Aspekt fur die Nutzung von Alternativen
zum MIV die Wegelange bzw. -dauer zu sein. Sofern
das Ziel rdaumlich nah am Wohnort gelegen ist oder
sich die Wegeldnge durch Baustellen, Umleitungen
und weniger Zufahrtsstralen drastisch verldngert
und die urspringliche Route mit dem Rad noch be-
fahrbar ist, werden auch Alternativen genutzt und
das Auto stehen gelassen. Ein zweiter Punkt sind die
Anschaffungskosten und Betriebskosten eines Autos.
Insbesondere wird dann oft nach Alternativen ge-
sucht, wenn Spritpreise hoch sind. Ein dritter Aspekt
sind Nachhaltigkeitstberlegungen, die in allen Stake-
holdergruppen vorhanden sind und auch tber die ei-
gene Mobilitdt angestellt werden. Weitere Aspekte
sind Stress, der beim Autofahren wahrgenommen
wird, sowie teilweise fehlende Parkplatze.

Fir den OPNV als Alternative zum MIV sprechen
folgende Aspekte:

e Kostenglnstiger mit Einfihrung des Deutsch-
landtickets (Bezuschussung bei Schilern, Stu-
dierenden, Menschen mit Behinderung)

e Haufigkeit des Weges bei guter Direktverbin-
dung, Anbindung, Taktung und Randzeiten
(wenn Bequemlichkeit und Wegedauer akzep-
tabel)

e Zeit anderweitig nutzbar, wenn Strecke lang ge-
nug ist (speziell Bahn)

e Begleitung von Personen (bspw. Kinder zum
und vom Verein): Zeitersparnis, wenn Kind nicht
gefahren bzw. begleitet werden musste

e Moglichkeit Alkohol zu konsumieren

e Arbeitnehmer: Kirzere Dauer bzw. keine An-
passung der Arbeitszeiten notwendig wegen
Berufsverkehr

Fir das Rad sprechen:

e Moglichkeit, Sport zu treiben und etwas fir die
Gesundheit zu tun

e Naturerlebnis

e Anstrengung und korperliche Verfassung durch
Nutzung eines E-Bikes weniger ein Thema

e glinstige Fahrradbeschaffung durch Bike-Lea-
sing, speziell bei Arbeitnehmern

e Geselligkeit bei Mobilitdt in der Gruppe, speziell
bei Schilern

e Aktivurlaub Radfahren, speziell bei Touristen

In Bezug zum Laufen sind folgende Aspekte rele-

e Modglichkeit, sich zu bewegen und etwas fir die
Gesundheit zu tun

e Naturerlebnis

e Sozialisation/ habitualisierte Verhaltensweisen
(gewohnt zu laufen), speziell bei Schilern, Stu-
dierenden, Senioren

e Moglichkeit Alkohol zu konsumieren
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e Geselligkeit bei Mobilitat in der Gruppe, speziell
bei Schilern

e Aktivurlaub Wandern, speziell bei Touristen

Fir das Elektroauto sprechen:

e Geflhl, nachhaltiger mobil zu sein

e kostenglinstiger als Verbrenner (unterschiedli-
che Meinungen)

Welche Faktoren sind wichtig fiir einen Umstieg
auf Alternativen zum MIV?

Hinsichtlich der Faktoren, die relevant erscheinen,
damit die interviewten Personen auf Alternativen
zum MIV umsteigen, sind folgende Aspekte wichtig.
Von den Uberlegungen sind die Stakeholdergruppen
ausgenommen, die aus Grinden des Alters, der Kos-
ten oder einer Beeintrachtigung kein Auto fahren
kdnnen, bspw. Schiler, einige Menschen mit Behin-
derung sowie Menschen mit zu wenig Geld. In Bezug
zum Rad ist der wichtigste Aspekt der Ausbau des
(bestenfalls nicht straBenbegleitenden) Radwegenet-
zes, welches die Bedirfnisse von Birgern, Pendlern
und Touristen gleichermaRen bericksichtigt. Ein wei-
terer Punkt betrifft den Ausbau der Ladeinfrastruktur
fr E-Bikes, um diese problemloser nutzen zu kénnen
und somit der Anstrengung zu begegnen, die durch
die Steigungen im Erzgebirge entstehen.

Faktoren, die sich zwar auf das Auto beziehen, aber
alternative Optionen zum verbrennungsmotorischen
MIV darstellen, waren der Ausbau der Ladeinfra-
struktur fur Elektroautos, um die Reichweite und da-
mit die Attraktivitdt zu erhohen, sowie die zentralere
Organisation von Fahrgemeinschaften, bspw. durch
den Verein bei Vereinsmitgliedern oder durch den
Arbeitgeber fir die Arbeitnehmer.

Die meisten Punkte betreffen Faktoren, die einen
Umstieg auf den OPNV aus Sicht der interviewten
Personen beglinstigen wirden. Diese sind nachfol-
gend in absteigender Priorisierung dargestellt:

e Verkirzung der Wegedauer: Direktverbindung,

Fahrt-, Warte-, Umsteigezeit/ Anschllsse, Takt

e Verbesserung der Haltestellen-Infrastruktur:
generelle Anbindung, erste und letzte Meile

e glnstigere Tickets: 49€-Ticket ist eine gute Op-
tion, aber nicht fur schnellen Fernverkehr (Tou-
risten)

e Erweiterung der Bedienung von Randzeiten:
keine Wochenend-Ausdinnung (Touristen), An-
passung an Schichtbetrieb (Arbeitgeber)

e Ausbau von Shuttle-/ Rufbussen, kombinierten
Sharing-Konzepten, Park & Ride, um Licken in
der Infrastruktur auszugleichen

e Steigerung der Zuverlassigkeit: keine Ausfalle/
Stoérungen, hohe Plnktlichkeit

e barrierefreie Gestaltung: durch Haltestellenka-
taster und folgender Ausbau-Priorisierung (Mo-
bilitatsbeeintrachtigte), Mitnahme von Kinder-
wagen/ Fahrradern/ Rollstihlen verbessern

e Sonderlinien zu speziellen Events anbieten
e Fahrplan-Informationen und -zugang besser be-
reitstellen (auch offline, bspw. fir Senioren)

5. Fazit

Der vorliegende Beitrag widmet sich der Untersu-
chung von Mobilitdtsbedirfnissen und -einstellun-
gen im landlichen Raum. Er prasentiert und diskutiert
dabei insbesondere die dazu durch leitfadenge-
stltzte Interviews mit diversen Vertretern verschie-
dener Nutzergruppen und bedarfsinduzierender Sta-
keholder gewonnenen Erkenntnisse. Auf methodi-
scher Ebene verdeutlicht er zudem die Anwendung
des Jobs-to-be-Done-Ansatzes fir die Entwicklung ei-
nes Interviewleitfadens, was fir die Untersuchung
von Mobilitdtsbedirfnissen ein Novum darstellt.

Die Befragungsergebnisse zeigen die Bedurf-
nisstrukturen verschiedener Nutzer- bzw. Stakehol-
dergruppen im Hinblick auf die Mobilitit auf. Uber
die verschiedenen Gruppen gesehen, lassen sie dabei
sowohl Ahnlichkeiten beziiglich grundlegender Mo-
bilitdtsbedurfnisse als auch Unterschiede hinsichtlich
der Priorisierung bestimmter Bedurfnisse erkennen.
Die Berucksichtigung dieser Erkenntnisse bei der Ent-
wicklung innovativer Mobilitdtskonzepte sowie de-
ren zielgruppenspezifischer Ausgestaltung kann an-
gesichts der dadurch erzielten Bedirfnisgerechtig-
keit zur Erhohung der dauerhaften Durchsetzungsfa-
higkeit solcher Konzepte und somit zur Steigerung
der Nachhaltigkeit der Mobilitat beitragen.
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