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Abb. 6c: … mit Fahrrad

Abb. 6: Milieus nach Erreichbarkeit mit vier Verkehrsmodi * / Quelle: Eigene Darstellung

* Chi2-Signifikanzen der zugehörigenKreuztabellen p<.001.

Abb. 6d: ... mit ÖPV
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Besonders die Mitglieder des Postmateriellen Milieus können die wichtigsten Ziele zu 
Fuß resp. in abgeschwächter Weise auch mittels des Fahrrades die wichtigsten Gele-
genheiten gut erreichen. Dies entspricht dem urbanen Lebensstil und der Wert- 
haltung des Postmateriellen Milieus. Die Wohnorte der Modernen Performer sind hin-
gegen mit dem Pkw und dem Fahrrad gut zu erreichen. Sie suchen sich also jene 
Wohnstandorte, die sich für die individualisierte Verwirklichung im Mobilitätsverhal-
ten eignen und auch das Arbeiten mit Statussymbolen im eigenen Besitz ermöglichen.

Aus der Vielzahl signifikanter Zusammenhänge zwischen Raumstruktur und sozialem 
Milieu ist zu folgern, dass die Wahl des Wohnstandorts auch ein Abbild der milieu- 
spezifischen Mobilitätsvorstellung ist. Mit dem Ansatz sozialer Milieus können also 
siedlungsstrukturelle Präferenzen und verkehrsmodusabhängige Erreichbarkeiten als 
Hintergrund von Wohnstandortwahlen (im Rahmen ökonomischer Freiheitsgrade), 
die entweder einem beabsichtigten Mobilitätsstil entsprechen und/oder ein Mobili-
tätsverhalten nahelegen, recht gut differenziert beschrieben werden.

7.3	 Mobilitätsverhalten der einzelnen Sinus-Milieus®

Im Folgenden werden beispielhafte Ergebnisse der deskriptiven Analyse des Mobili-
tätsverhaltens nach den Sinus-Milieus® dargestellt (Anteilswerte der jeweiligen Mili-
eus, s. Abb. 7-11)9. Bei den über mehrere Variablen errechneten Indexwerten wurde 
zur Standardisierung und Vergleichbarkeit eine z-Transformation durchgeführt. Über 
eine z-Transformation werden die Werte so modifiziert, dass der Erwartungswert 0 
und die Standardabweichung bzw. die Varianz 1 beträgt.

Wie oben beschrieben werden Erreichbar-
keitsindikatoren von der Verteilung von 
Wohnstandorten und Gelegenheiten be-
stimmt und sind damit hauptsächlich raum-
strukturell bedingt. Dass sich die Erreichbar-
keitswerte auch nach Milieus unterscheiden, 
liegt an der milieuspezifischen Wohnstand-
ortwahl, denn junge und progressiv orientier-
te Milieus wohnen bevorzugt in zentralen 
Räumen mit hohen Erreichbarkeiten – Mo-
derne Performer (1,2), Postmaterielle (0,9). 
Auch die Konsumorientierte Basis verfügt 
über recht gute Erreichbarkeiten, was jedoch 
aufgrund der überdurchschnittlichen Miet- 
steigerungen in den innenstadtnahen Vier-
teln zu einem schrittweisen Abdrängen an die 
Peripherie führen dürfte. Das Ländliche Mili-
eu weist die deutlich schlechtesten Erreich-
barkeitswerte auf (-2,4).

Abb. 7: Erreichbarkeit / Quelle: Dangschat/Mayr 2012: 35

9		  D. h. an dieser Stelle wird nicht geprüft, ob und welche Drittvariablen „im Hintergrund“ wirksam 
sind.
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Der Index „Verfügbarkeit über Verkehrsmit-
tel“ umfasst die Verfügung über den Pkw, das 
Fahrrad und eine ÖPV-Zeitkarte. Deutlich ist 
hier der Gradient zwischen den Milieus niede-
rer Schichten mit traditionelleren Werten 
und Milieus höherer Schichten mit progressi-
veren Werten. Insbesondere die Postmateri-
ellen (1,7), die Modernen Performer (1,3) 
und die Etablierten (0,8) können sehr häufig 
auf viele unterschiedliche Verkehrsmittel zu-
rückgreifen, das Ländliche Milieu (-1,4), die 
Konsumorientierte Basis (-0,7), die Bürger- 
liche Mitte (-0,7) und die Experimentalisten 
(-0,6) hingegen nur auf sehr wenige Ver-
kehrsmittel.

Abb. 8: Verfügbarkeit über verschiedene Verkehrsmittel / Quelle: Dangschat/Mayr 2012: 33

Die Multimodalität wurde aus den Nutzungs-
häufigkeiten der unterschiedlichen Ver-
kehrsmittel errechnet. Danach verwenden 
die modernen gehobenen Milieus sehr häu-
fig verschiedene Verkehrsmittel: Moderne 
Performer (1,2), Etablierte (0,9) und Post-
materielle (0,7) greifen auf die größte Viel-
falt zurück, aber auch die konsum- und frei-
zeitorientierten Milieus – Konsumorientierte 
Basis (0,7) und Hedonisten (0,7) nutzen 
häufig unterschiedliche Verkehrsmittel. Die 
traditionellen Milieus orientieren sich eher 
an nur wenigen Verkehrsmitteln – Traditio-
nelle und Ländliche (je -1,4), Konservative 
(-1,1) – hier ist häufig der Pkw das einzig 
denkbare (und erreichbare) Verkehrsmittel.

Abb. 9: Vielfältigkeit der Verkehrsmittelnutzung (Multimodalität) / Quelle: Dangschat/Mayr 2012: 34
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Der Faktor „Kostenersparnis & Umwelt-
schonung“ entstammt einer Faktorenana-
lyse über 14 Fragen (ermittelt im Rahmen 
von Fokusgruppen in einer ways2go-Studie 
über Non-Routine-Trips – NRT) zur Mobili-
tätsorientierung. Geringer Ressourcenauf-
wand, Kostenersparnis und die Schonung 
der Umwelt stehen in einem engen statisti-
schen Zusammenhang. Diese Werte sind 
besonders für die traditionell orientierten 
Milieus relevant, so für die Ländlichen 
(1,0) und die Konservativen (1,2). Völlig 
uninteressiert an diesen Werten zeigen 
sich die Modernen Performer (-1,3) und 
insbesondere die Konsumorientierte Basis 
(-1,9).

Abb. 10: Mobilitätsorientierung „Kostenersparnis & Umweltschonung“ / Quelle: Dangschat/Mayr 2012: 33

In welcher Weise sich Personen mehr Mobili-
tät wünschen, hängt zum einen von der be-
reits gelebten Mobilität und zum anderen 
von den individuellen Werten ab. Insbeson-
dere die statusniedrigeren Jüngeren – Hedo-
nisten (1,4) – und Experimentalisten (1,2) 
wünschen sich ebenso mehr Mobilität wie die 
Bürgerliche Mitte (1,0). Weniger Mobilität ist 
als Wunsch eher in den Köpfen der älteren, 
peripher wohnenden Menschen – Traditio-
nelle (-1,4) – und etwas geringer bei den Eta-
blierten (-0.8), Konservativen (-0,7). Für die 
eher einkommensschwächeren Gruppen – 
Konsumorientierte Basis und Ländliche (je 
-0,6) – drückt sich eher eine resignierte Ver-
zichtshaltung aus.

Abb. 11: Wunsch nach mehr Mobilität / Quelle: Dangschat/Mayr 2012: 35
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8	 Erklärungspotenzial der Sinus-Milieus®

8.1	 Sinus-Milieus® als driving force für Mobilitätsverhalten

8.1.1	 Vorstellung der driving forces

Um das Mobilitätsverhalten nachvollziehen, erklären oder prognostizieren zu können, 
sind diejenigen Treiber zu identifizieren, welche einen relevanten Einfluss auf das Mo-
bilitätsverhalten ausüben. Methodisch werden diese Kräfte mit Variablen abgebildet, 
die in die Modellierung für Mobilitätsverhalten eingehen. Die Verfügbarkeit von unter-
schiedlichen Verkehrsmitteln kann dabei als Ursache des Mobilitätsverhaltens angese-
hen werden, wird aber auch von der Lage und Ausstattung wichtiger Standorte (Woh-
nen, Arbeiten, Ausbildung, Einkaufen) bestimmt, die ihrerseits innerhalb des Rahmens 
der meist ökonomischen Möglichkeiten auch durch subjektive Erwartungen an die 
Nutzung von Verkehrsmitteln bestimmt sind.

Es gibt mehrere Methoden dafür, den Erklärungsgehalt der driving forces für die 
unterschiedliche Nutzung von Verkehrsmitteln (zu Fuß gehen, Fahrrad fahren, den 
ÖPV nutzen und Pkw fahren) zu bestimmen. Eine Möglichkeit ist die Analyse der 
Cramer‘s V-Werte. Ein Cramer‘s V-Wert ist ein Assoziationsmaß, mit dem die Stärke 
des Zusammenhangs zwischen zwei Variablen beschrieben wird. Cramer‘s V-Werte 
können einen Wertebereich zwischen 0 und 1 einnehmen, wobei 0 einen sehr schwa-
chen und 1 einen sehr starken Zusammenhang beschreibt. Das Mobilitätsverhalten 
wird mittels der Art der Aktivität, der Häufigkeit, der Dauer und der Länge des wich-
tigsten und zweitwichtigsten Weges mehrerer Verkehrszwecke sowie des Wunsches 
gemessen, häufiger oder seltener das jeweilige Verkehrsmittel zu nutzen. 

Um eine allgemeine Aussage darüber treffen zu können, welche Variable das Mobili-
tätsverhalten entweder über alle Verkehrsmittel oder nach einzelnen Verkehrsmitteln 
getrennt besser erklärt, müssen die Cramer‘s V-Werte für alle erhobenen Dimensio-
nen des Mobilitätsverhaltens betrachtet werden. Dazu wird im ersten Schritt ein un-
gewichteter Durchschnittswert zwischen allen jeweils relevanten Cramer‘s V-Werten 
über alle Verkehrsmittel gebildet. Damit wird zwar die Aussage unschärfer, ermöglicht 
aber einen ersten Überblick über die relative Erklärungskraft der einzelnen unabhän-
gigen Merkmale.

8.1.2	 Driving forces über alle Verkehrsmittel

In den Spalten in Abbildung 12 sind die erklärenden Variablen in absteigender Folge 
entsprechend der sinkenden Erklärungskraft (von links nach rechts, gemessen über 
die Cramer‘s V-Werte) über alle Verkehrsmittel abgebildet. Für jedes Verkehrsmittel 
sind die jeweiligen Mittelwerte (schwarzer Querstrich) und die Streuungen als Grau-
bereich über und unter der Markierung des Mittelwertes abgetragen. Der Grauwert 
gibt Auskunft über das Signifikanzniveau (je heller, desto geringer ist das Signifikanz-
niveau).
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Über alle Verkehrsmittel erklärt der Raumtyp (Typologie der Politischen Bezirke, in 
denen die Erhebung vorgenommen wurde) am besten ein unterschiedliches 
Verkehrsverhalten10. Der raumstrukturelle Einfluss beruht jedoch vor allem auf der 
hohen Erklärungskraft der ÖPV-Mobilität. Weiter liegen die Erreichbarkeiten für alle 
Verkehrsmittel11 und für die einzelnen Verkehrsmittel im Spitzenfeld.

Auffallend ist, dass sowohl die Einschätzung der Qualität der ÖPV-Situation als auch 
die Parkplatzsituation am Arbeitsplatz offensichtlich für die gesamte Alltagsmobilität 
sehr relevant sind. Das zeigt zum einen die besondere Bedeutung des Arbeitsweges 
und zum anderen, dass der Arbeitsplatz in der Regel nicht hinsichtlich der Optimie-
rung des Zugangs zum Mobilitätssystem gewählt werden kann und daher die Erreich-
barkeit nicht immer günstig und insbesondere die Parkmöglichkeiten oftmals einge-
schränkt sind. Im Gegensatz dazu kann der Wohnstandort eher an die Mobilitäts- 
bedürfnisse angepasst werden, denn obwohl nach wie vor die Wohnung der Ort mit 
den meisten Start- und Zielpunkten von Wegen ist, haben die Variationen der Qualitä-
ten einen bedeutend geringeren Einfluss; zu vermuten ist aber auch, dass man sich mit 
den Verkehrsbedingungen „zu Hause“ offensichtlich besser arrangiert als mit denen 
am Arbeitsplatz.

Von allen Merkmalen, welche die soziale Lage beschreiben, hat das Haushaltseinkom-
men den größten Einfluss. Der finanzielle Rahmen im Haushalt wirkt sich in zweifacher 
Weise auf das Mobilitätsverhalten aus: Er entscheidet einerseits darüber, ob der ge-
wünschte Wohnstandort (und u. a. die damit verbundene Affinität für den Modal 
Split) unter den ökonomischen Rahmenbedingungen eingenommen und damit auch 
den Mobilitätswünschen entsprochen werden kann, und andererseits direkt über die 
Verkehrsmittelwahl, indem ggf. eine billigere Fortbewegung einer teureren vorge- 
zogen werden muss.

Dementsprechend liegt die zentrale Lage im vorderen Bereich des Rankings. Die zent-
rale Lage ist für das Mobilitätsverhalten ein wesentlicher Ausdruck der Raumstruktur. 
Durch die Zersiedlung und damit Vereinheitlichung des städtischen Umlands teilt sich 
das Mobilitätsverhalten immer mehr in zwei grobe Kategorien: Relativ starke Pkw-Nut-
zung im suburbanen und ländlichen Raum und relativ häufige Pkw-freie multimodale 
Fortbewegung in den Kernstädten.

10	 Den in weiten Teilen Österreichs dominierenden ländlichen Strukturen stehen zwei Wiener Ge- 
meindebezirke (insbesondere der innenstadtnahe 3. Gemeindebezirk) gegenüber, was zu erheblich 
unterschiedlichen Mobilitätsstilen führt. Die Auswahl der Bezirke bildet das Spektrum der Mobilität 
in Österreich angemessen ab und verdeutlicht, wie wichtig es ist, zur Erklärung der Mobilität eine 
differenzierte Unterteilung der Siedlungsstrukturen zu berücksichtigen.

11	 Dieser hohe Wert dürfte auf die aufwendige Operationalisierung der Bedingungen jedes einzelnen 
Wohnortes der Befragten zurückzuführen sein, weil nicht mit grob vereinfachenden Kategorien wie 
„Stadtrand“ oder „ländlicher Raum“ gearbeitet werden musste, die eine hohe Binnenvariation der 
Ausstattung und Erreichbarkeit aufweisen und daher weniger gut geeignet sind, Varianzen zu er- 
klären.
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Abb. 12: Erklärungsgehalt verschiedener Variablen der driving forces für das Mobilitätsverhalten / 
Quelle: Mayr 2012: 58

Der weniger zentrale Raum ist in der Regel so weit zersiedelt, dass die Verknüpfungen 
zwischen den Gelegenheiten des Alltages fußläufig oder mit dem Fahrrad kaum mehr 
zu bewältigen sind und eine Erschließung mit dem ÖPV unter den gegenwärtigen Be-
dingungen nicht rentabel ist bzw. nur stark subventioniert erfolgen kann. Damit ist 
man dort hauptsächlich auf einen Pkw angewiesen. Will oder kann man keinen Pkw 
zum zentralen Verkehrsmittel machen, bleibt als individuelle Lösung nur eine starke 
nachbarschaftliche Vernetzung und/oder ein Umzug in die größeren Städte. Als kollek-
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tive Lösungen wurden gerade in den weniger zentralen Räumen jüngst neue Formen 
des „individualisierten“ ÖPNV geschaffen (Rufbusse, Sammeltaxen, gemeindefinan-
zierte Sharings, webbasierte Plattformen zur kollektiven Mobilitätsorganisation etc.).

Durch die Verfügbarkeit über einen Pkw für nahezu alle erhält der Erreichbarkeitsindi-
kator für den MIV ein höheres Gewicht als jener für den kollektiven öffentlichen Perso-
nenverkehr. Der Erklärungsgehalt der Erreichbarkeitsverhältnisse ist beim Radfahren 
und Zufußgehen ähnlich groß wie jener im MIV, während der für den ÖPV relativ ge-
ring ist. Eine Veränderung der Erreichbarkeit im Individualverkehr wirkt sich also stär-
ker auf das Mobilitätsverhalten aus als eine Veränderung der Erreichbarkeit im öffent-
lichen Verkehr. Verbessert sich beispielsweise die Erreichbarkeit im ÖPV, so ändert 
sich das Mobilitätsverhalten jener Personen kaum, die aus Prinzip nicht am ÖPV teil-
nehmen möchten. Der ÖPV wird tendenziell erst als zweitbeste Möglichkeit der Fort-
bewegung betrachtet, wenn die erste individuelle Möglichkeit mit zu großen Nachtei-
len verbunden ist. 

Der Erklärungsgehalt der sozialen Milieus liegt in der besser erklärenden Hälfte und 
schneidet damit – wie vermutet – besser ab als einige klassische, die soziale Lage be-
schreibenden Variablen wie Bildung, Alter und Geschlecht. Neben dem Haushaltsein-
kommen sind auch die Erwerbstätigkeit und der Haushaltstyp erklärungskräftige Vari-
ablen der sozialen Lage. Auch hier wird klar, dass das Mobilitätsverhalten stark von 
den Arbeitswegen und der Arbeitszeit bzw. vom Alltag der Reproduktionsarbeit ge-
prägt ist. Über eine ausdifferenzierte Typologie der Haushaltsstrukturen, wie sie im 
Projekt m2k entsprechend erhoben wurde,12 kann im Sinne der Individualisierungs- 
these in der Verkehrsgeneseforschung ein wichtiger zusätzlicher Erklärungsbeitrag 
geleistet werden.

Die Pkw-Verfügbarkeit erklärt das Mobilitätsverhalten weit weniger als erwartet. Es 
wurde abgefragt, ob man bei Bedarf einen Pkw aus dem Haushalt nutzen kann. Es 
wäre zu erwarten gewesen, dass sich die Pkw-Verfügbarkeit auf die Verkehrsmittel-
wahl auswirken würde, doch ist offensichtlich der Motorisierungsgrad in Österreich 
bereits so weit fortgeschritten, dass nahezu jeder im Zweifelsfall auf einen Pkw im 
Haushalt zurückgreifen kann, es also eine zu geringe Variation unter den Befragten 
gibt. Damit ist man offensichtlich kaum mehr in der Lage, mit dieser Variable Varian-
zen im Verkehrsmittel übergreifenden Mobilitätsverhalten zu erklären.

8.2	 Vergleichende Cramer‘s V-Analyse

Fasst man die verschiedenen Indikatoren der driving forces zusammen, so ist die Erklä-
rungskraft der Mobilitätsmuster nach Verkehrsmittel relativ gering (zwischen 0,125 
für das Zufußgehen und 0,168 für die Nutzung des ÖPV) (s. Tab. 4). 

12	 Im Projekt „mobility2know“ (m2k) wurden neun Haushaltstypen gebildet und danach differenziert 
analysiert.
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zu Fuß mit Pkw mit ÖPV mit dem 
Rad

alle  
Verkehrs- 

mittel

Soziales Milieu .153 .147 .181 .155 .159

Erreichbarkeits- 
indikatoren

.110 .134 .229 .134 .152

Gelegenheitsstruk-
tur

.130 .133 .183 .155 .150

Soziale Lage .125 .147 .145 .159 .144

Pkw-Verfügbarkeit .105 .131 .103 .130 .117

Alle driving forces .125 .138 .168 .147 .144

Tab. 4: Durchschnittlicher Erklärungsgehalt verschiedener driving forces hinsichtlich verkehrsmittel- 
bezogener Variablen des Mobilitätsverhaltens (durchschnittliche Cramer‘s V-Werte) / Quelle: Mayr 
2012: 61

Die sozialen Milieus erklären über alle Verkehrsmittel am besten die Varianz, weil sie 
alle vier Verkehrsmittelarten relativ gut erklären; insbesondere erklären sie das Zufuß-
gehen (0,153) deutlich besser als alle anderen Merkmalsbündel. Die sehr differenziert 
gemessenen Erreichbarkeitsindikatoren und die Gelegenheitsstruktur erklären die 
Nutzung des ÖPNV relativ gut (erreicht mit 0,229 den höchsten Wert resp. 0,183), 
was aber in der Logik des Ausbaus des ÖPV liegt, erklären aber das Zufußgehen sehr 
schlecht (0,11 resp. 0,13). Die soziale Lage, eine Kombination aus sozialem Status und 
Haushaltstyp, erklärt recht gut das Fahrradfahren (0,159), weniger aber das Zufuß- 
gehen (0,125). Am schlechtesten schneidet eines der klassischen Merkmale der Mobi-
litätsforschung ab, nämlich die Pkw-Verfügbarkeit, was aber auf eine hohe Markt-
durchdringung des privaten Pkw in Österreich zurückzuführen ist.

Demnach gibt es zwei Typen erklärender Variablen: solche, die die Wahl aller Verkehrs-
mittel gut erklären (soziale Milieus, Haushaltstyp sowie teilweise Haushaltseinkom-
men und Erreichbarkeit der Arbeitsorte) und solche, die nur bei einzelnen Verkehrs-
mitteln (Einkommen bei MIV, Siedlungsstruktur bei ÖPV, Geschlecht) eine hohe 
Erklärungskraft haben.

Dass der Raumtyp insgesamt am besten abschneidet, liegt vor allem an der sehr hohen 
Erklärungskraft bei der ÖPV-Nutzung; ansonsten liegt er bei den anderen Verkehrs-
mitteln lediglich im Mittelfeld. Da die Wirtschaftlichkeit des ÖPV sehr stark von der 
Siedlungsdichte eines Raumtyps abhängt und die Wirtschaftlichkeit über die Qualität 
des Angebots entscheidet, ist der Zusammenhang zwischen Raum- und Siedlungstyp 
und ÖPV-Nutzung eng. 

Ähnliches gilt für die Erreichbarkeitsindikatoren, und hierbei insbesondere für jene 
des nicht motorisierten Individualverkehrs, deren hohe Ausprägung für lokale Dichte 
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steht, die über das mögliche ÖPV-Angebot am besten das Verkehrsverhalten im ÖPV 
beschreibt; die Nutzung des Pkw wird hingegen nicht gut erklärt, da der Pkw häufig bei 
allen denkbaren Konstellationen genutzt wird. 

Beim Haushaltseinkommen ist es umgekehrt, denn es liefert bei allen Verkehrsmitteln 
eine sehr gute Erklärungskraft, nur beim ÖPV liegt es im Mittelfeld. Die Nutzung des 
ÖPV wird also weniger vom Einkommen als von der Raumstruktur und den individuel-
len Wertvorstellungen (soziale Milieus) erklärt. Die Nutzung des ÖPV wird eher im 
ländlichen Raum als in der Stadt aus dem Grund abgelehnt, dass dieser „für die Armen“ 
sei, resp. es wurden bereits in der Schulzeit schlechte Erfahrungen gemacht, welche 
die Bilder über Versorgung mit Bussen im ländlichen Raum stark geprägt haben.

Das Geschlecht wirkt sich auf das Mobilitätsverhalten je nach Verkehrsmittel unter-
schiedlich stark aus: Während es im ÖPV und bei den Fußwegen keinen Einfluss auf das 
Mobilitätsverhalten ausübt, dominiert es die Erklärung unterschiedlicher Nutzung des 
Pkw und ist auch für die Erklärung des Radfahrens relevanter.

9	 Zusammenfassung: Stärken und Schwächen der Sinus-Milieus®

Vor dem Hintergrund zunehmend ausdifferenzierter moderner Gesellschaften ist es 
notwendig, die im Alltag sich zeigenden Unterschiede im Mobilitätsverhalten ange-
messen erfassen, beschreiben und erklären zu können. Weder ist es angebracht, von 
nahezu ausschließlich rationalen Entscheidungen auszugehen (auch nicht hinsichtlich 
der knappen Güter Zeit und Geld), noch reicht es aus, festzustellen, dass Menschen im 
Prinzip entlang der eigenen Werte, gemäß der sozialen Kontrolle des Umfeldes und 
der Einschätzung der eigenen Verantwortung handeln. Auf der anderen Seite zeigt 
eine Reihe von sozialwissenschaftlichen Studien, dass die Erklärungskraft für unter-
schiedliche Verhaltensmuster insbesondere der demografischen und sozioökonomi-
schen Strukturdaten beständig geringer wird – doch über ausschließlich einen Teil 
dieser Daten informiert die amtliche Statistik und sie gehören nach wie vor zum festen 
(und meist als ausreichend angesehenen) Bestandteil aller quantitativ-empirischen 
sozialwissenschaftlichen Studien.13

Ein weiterer wichtiger Faktor für ein unterschiedliches Mobilitätsverhalten ist die Ver-
teilung der Gelegenheiten und deren Erreichbarkeiten im Raum. Hierbei sind der 
Wohnstandort und oftmals auch der Ort des Arbeitsplatzes entscheidend für die 
Wahl des Verkehrsmittels. Die Wahl des Wohnstandortes erfolgt innerhalb ökonomi-
scher Spielräume, aber auch nach den jeweiligen Präferenzen der Verkehrsmittelwahl, 
was durch die sozialen Milieus recht gut erklärt werden kann. In den meisten Verkehrs-  
und Mobilitätsstudien erfolgt zudem die raumdifferenzierte Analyse auf der Basis ei-
ner groben Zuschreibung von Siedlungsstrukturen (Metropolregion, Stadt, Umland, 
ländlicher Raum etc.).

13	 Selbst die oft zitierten Unterschiede im Mobilitätsverhalten von Männern und Frauen sind weniger 
auf die biologischen Zuordnungen zurückzuführen (was in nahezu allen Studien erhoben wird), son-
dern auf unterschiedliche Handlungsmuster aufgrund von Rollenzuschreibungen und geschlecht- 
licher Arbeitsteilung – also Gender, was allerdings nur in Ausnahmefällen differenziert erhoben wird.
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An beiden Punkten setzt die Studie „mobility2know“ (m2k) kritisch an, indem sie 

a)	mit dem Milieu-Ansatz auf eine Kategorie sozialer Ungleichheit zurückgreift, 
welche in Mobilitätsstudien bislang noch wenig angewendet wurde und

b)	indem sie den jeweiligen Wohnstandorten empirisch erhobene Ausstattungs- 
und Erreichbarkeitsmerkmale zuordnet, mit denen man in der Lage ist, die unter-
schiedlichen Formen der Alltagsmobilität besser beschreiben und erklären zu 
können.

Wie gezeigt werden konnte, haben die „klassischen Merkmale“ der Differenzierung 
nach wie vor eine Bedeutung für das Mobilitätsverhalten. Aber beide Merkmale – 
Raumtyp und soziales Milieu – besitzen jeweils eine höhere Varianzerklärung für die 
unterschiedlichen Formen der Bewegung im Raum, wobei die Erklärungskraft der 
Raumkategorie für unterschiedliche Verkehrsmittel deutlich schwankt. Für die Erhe-
bung der Milieu-Kategorie gibt es jedoch sehr unterschiedliche Ansätze der Art und 
Zahl der Subdimensionen, deren Operationalisierung und der statistischen Verrech-
nungsmodi. Marktforschungsinstitute sind aufgrund deutlich höherer Datenmengen 
und einer größeren Zahl an Themenfeldern universitärer Forschung deutlich über- 
legen, doch um den Preis stark eingeschränkter Transparenz der Verrechnungsmodi.14 

Damit ist ein zentrales Problem der Sozialforschung angesprochen. Es besteht wohl 
kein Zweifel über eine zunehmende Ausdifferenzierung der Gesellschaft, was ideal- 
typisch mit „Individualisierung“ beschrieben wird. Natürlich bedeutet das nicht, dass 
jede/jeder spontan das tut, was ihr/ihm gerade einfällt, sondern Menschen handeln 
aus einer Mischung aus Vernunft, Verantwortung, sozialer Kontrolle und Spontanie-
tät. Gerade das Mobilitätsverhalten ist sehr stark von Routinen geprägt, die den Alltag 
strukturieren und komplexe Entscheidungen vereinfachen, auch wenn – von außen 
betrachtet – das Handeln als nicht rational erscheint (Dangschat/Segert 2011; Holz-
Rau/Scheiner 2015).

Zusätzlich erfordert die zunehmende Belastung der ökologischen Umwelt nicht nur 
einen technologischen Wandel zur notwendigen Effizienzsteigerung, sondern auch 
Verhaltensänderungen, d. h. neue Formen der Suffizienz. Um diese zielgerecht zu un-
terstützen, benötigt man jedoch bessere Erklärungsmodelle und robuste sozialräum-
liche Typologien. Diese liegen aber weder in den Planungsämtern und Fachministerien 
noch bei den wissenschaftlichen Einrichtungen vor. Sie müssen in jeder Studie neu 
erhoben werden, was sehr kosten- und zeitaufwendig ist, zudem eine Vergleichbarkeit 
nahezu unmöglich macht und daher den theoretischen Fortschritt und damit die 
„Politikfähigkeit“ der Ergebnisse einschränkt.

Wenn das Mobilitätssystem den Anforderungen der Beschlüsse des Klimagipfels Ende 
2015 in Paris genügen soll, reicht es nicht aus, postfossile Antriebe und Treibstoffe zu 
entwickeln, um den Treibstoffkonsum der Flotten zu senken und „sauberer“ zu ma-

14	 Im Rahmen des Forschungsprojektes SIMULTAN an der Technischen Universität Wien, Fachbereich 
Soziologie (ISRA), testet Nadine Haufe aktuell vergleichend die Erklärungskraft des Sinus-Modells® 
gegen das von Otte (2005) für Mobilitätsverhalten und Energiekonsum – erste Ergebnisse werden 
Anfang des Jahres 2020 vorliegen.
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chen. Zusätzlich muss sich auch das Verhalten der Verkehrsteilnehmenden verändern 
(ein Appell an die „drei V“ – vermeiden, verlagern, verbessern – ist zu schwach). Hier 
bedarf es stärkerer politisch-planerischer Vorgaben und Anreizsysteme, als sie im 
aktuellen ersten Entwurf eines Klimagesetzes vorgesehen sind – ein Setzen auf Freiwil-
ligkeit bei der Veränderung des Mobilitätsverhaltens reicht sicherlich nicht aus.

Zudem sollten nicht weiter Siedlungsstrukturen errichtet werden, die autoaffin sind 
und die Nutzung eines Pkw zumindest nahelegen, resp. sollten die fiskalischen Anreiz-
systeme wie Einfamilienhaus-Förderung oder Pendlerpauschale zurückgeführt und im 
Zusammenhang mit der Einführung des automatisierten Fahrens sollten deren zentri-
fugalen Kräfte nicht wirksam werden.

Darüber hinaus muss das Wissen um die unterschiedlichen Einstellungen und Verhal-
tensweisen im Mobilitätsbereich vertieft werden (Krautsack/Liesa/Protic et al. 2016), 
um zielgruppenspezifische Informationen, Anreizsysteme und Marketingstrategien zu 
entwickeln, damit entsprechende Verhaltensänderungen unterstützt werden. So lan-
ge aber der zugrunde gelegte Indikatoren-Katalog sich auf strukturelle Großkatego- 
rien beschränkt, die aufgrund der Individualisierung, aber auch zunehmender sozio- 
ökonomischer Spaltungen an Erklärungskraft für ein unterschiedliches Verhalten ver-
lieren, können Erklärungsmodelle und Modellierungen, welche auf rational handeln-
den Durchschnittsmenschen aufbauen, keine befriedigenden praxisnahen Hinweise 
geben. Für einen dringend notwendigen Fortschritt bedarf es jedoch umfangreicher 
Grundlagenforschung, um einen Konsens über robuste sozialräumliche Typologien zu 
erarbeiten. 
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