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Vorwort

Warum muss sich ein Moslem Ful3e und Hande waschen, bevor er die Moschee
betritt? Er macht dies, weil es ihm seine Uberzeugung so vorschreibt. Vorder-
grindig scheint es das Gebot Allahs, nur gewaschen vor ihn zu treten. Sieht man
sich das jedoch genauer an, lasst sich in diesem kleinen Gebot ein subtiles
Werkzeug der Volksgesundheit erkennen.

Diese Arbeit entstand ebenfalls vor dem Hintergrund der subtilen Einflussnahme
- auf Automobilitdt. Neue Verhaltensmuster missen Spafll machen, wenn sie
sich auf freiwilliger Grundlage im gesellschaftlichen Handeln manifestieren sollen.
Deswegen stellte sich die Frage, wie man Menschen aus ihrem Automobil heraus-
locken kann. Mit Appellen oder gar ideologischen Uberzeugungen scheint es nicht
zu funktionieren, mussten doch die StralRen mit dem Aufkommen der Umweltbe-
wegung annahernd leer sein. Die Zahl der privat und 6ffentlich genutzten Auto-
mobile nimmt aber weiterhin zu. Parallel zu dieser Entwicklung wird ein Verhal-
tensmuster immer wichtiger in der Konstruktion eines subjektiv positiven Le-
bensplans: sportliche Aktivitat. Nie zuvor wurde so viel Zeit fur Sport bzw. Fit-
ness aufgebracht wie heutzutage. Diese Energie flr sportliche Aktivitaten ist der
Kern der vorliegenden Arbeit. Die Frage stellt sich, wie der Sport von seinem
Selbstzweck geldst werden kann, dass die dort eingesetzte Energie fir die Dis-
tanzbewaltigung genutzt werden kann. Ein Ansatz daflr besteht schon seit Uber
einhundert Jahren im Fahrrad. Es gibt kein effizienteres Fortbewegungsmittel als
das Fahrrad. Leider spielt es im Gesamtverkehrsaufkommen nur mehr eine un-
tergeordnete Rolle, dabei verbindet es auf einfache Weise Sport mit Mobilitat.

Die Grunde der Entscheidung gegen die Verwendung des Fahrrads im Alltag sind
zumeist leicht verstandlich, bietet das Automobil Komfort und Erleichterung, wie
es von keinem anderen Verkehrsmittel in diesem Umfang erbracht werden kann.
Das Hauptanliegen dieser Arbeit besteht im Versuch ein Fahrzeugkonzept zu ent-
werfen, das auf freiwilliger Basis Automobilitat absorbieren kann. Zu schaffen ist
das aber nur, wenn die Gestaltung derart ist, dass es Motive des Habenwollens
bzw. Fahrenwollens erzeugen kann.

Kuchl, Oktober 2008 Christian Miletzky
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Zusammenfassung IX

Zusammenfassung

Diese Diplomarbeit behandelt den Entwurf eines Fahrzeugkonzepts, mit dessen
Hilfe automobilgestitzte Mobilitat im urbanen Raum reduziert werden kann. Auf-
bauend auf den Fragen, warum das Automobil sich so tief in unseren Einstellun-
gen verankert und warum so wenige Menschen bereit zu sein scheinen auf dieses
Artefakt verzichten zu kdénnen, entstand die Idee, den Menschen mit seinem
liebsten Hobby zum Umstieg zu bewegen. Im deutschsprachigen Raum ist Sport
die wichtigste Tatigkeit zur sinnvollen Verdichtung der freien Zeit. Deswegen ist
es richtig an dieser Stelle, beim Versuch einer Neukonzeption individueller Mobili-
tat anzusetzen, denn freiwillige Ver&dnderungen im menschlichen Habitus finden
dann statt, wenn die Veranderung Spald macht bzw. ein Erlebnis darstelit.

Der Schwerpunkt der Diplomarbeit liegt in der konzeptuellen Ausarbeitung eines
Fahrzeugdesigns, das mit Muskelkraft im StralRenverkehr bewegt werden kann.
Dafur muss es Anforderungen erfullen, die im gewdhnlichen Automobil- und auch
Fahrraddesign eine unwesentlichere Rolle spielen. Zum einen unterliegt die
Formgebung starker dem Versuch, den Luftwiderstand so gering wie maglich zu
halten, und zum andern sollte der Antrieb einen héheren Wirkungsgrad erzielen
als ein konventioneller Kurbel-Kettenantrieb. Das Ergebnis dieser Uberlegungen
ist ein windschnittiges Einpersonenfahrzeug mit einem vollig neuartigen An-
triebssystem.

Um ergebnisorientierte Losungsansatze erarbeiten zu kédnnen, musste vor dem
Beginn des Design-Entwurfsprozesses ein weit gefacherter Fundus an bestehen-
der Literatur zu den Schwerpunkten der Wertigkeit des Automobils und Fahrrads,
den Gewohnheiten sportlicher Aktivitat und deren Motive, dem Gespur fur Zeit
wahrend Mobilitat stattfindet und anderen themenspezifischen Fachgebieten a-
nalysiert werden. Mit dem gewonnenen theoretischen Wissen, schloss sich eine
empirische Datenerhebung an, mit der zum einen die Literatur gepruft werden
sollte, zum anderen wurden dabei Grinde ermittelt, die gegen die Nutzung des
Fahrrads sprechen. Wichtigste Griinde das Fahrrad fur Mobilitat nicht zu verwen-
den sind die unmittelbare Wetterabh&ngigkeit, die Langsamkeit im Vergleich zum
Automobil sowie die geringe Ladekapazitat. All diesen Mangeln wurde in der Ent-
wurfsarbeit Rechnung getragen.
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Abstract

This diploma thesis focuses on the design of a conceptual vehicle in order to re-
duce car mobility in the urban spaces. Based on the question, why the automo-
bile is that strong embedded in humans daily life, that no one wants to give up
this automobile, developed the idea to create a kind of vehicle to change the
manner of mobility, with their most common leisure-time activity — sport. In
western countries, sport is the most common and worthwhile hobby to transform
spare time into an useful activity. Therefore it is important to try to change hu-
man behaviour with satisfying actions, as changes are only than successful, if
they are more pleasure.

The main focus of this work is the conceptual planning and designing of a car
that can be driven in road traffic just by muscle power and a supporting electric
motor. The requirements on the design of such a concept are higher than in
common car- or bicycle design as the shapes of the exterior underlying more the
effort to reduce aerodynamic resistance by a minimum of self weight. In addition
to the considerations about efficiency is to enhance the power transmission of a
conventional crank drive. Answering this specific issue is a complete new kind of
impulsion for muscle powered vehicles.

To get processible initial stages for a solution, the diploma thesis starts with ex-
tensive and interdisciplinary research and analysis of contemporary literature to
the themes about the value of automobiles and the bicycles role in the estab-
lishment, the habits of sport and their motives behind the movements, the per-
ception of time during the mobility and other specific themes.

With the knowledge of the analysis mentioned above, it was possible to accom-
plish an additional online based data collection to prove and confirm the litera-
ture. Another reason for the data collection was the need for information why
people don’t want to use the bicycle more often for daily distances. The most im-
portant reasons not to use a bicycle for mobility are the dependency of climati-
cally influences, the slowness in relation to the automobile and the undersized
space to carry goods with it. The design of the concept vehicle has to implement
and absorb all this lacks.
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Resumen

Este trabajo tematiza el disefio de un concepto de coche alternativo. Con este
modelo se oferece la posibilidad de ganar automovilidad en el espacio urbanis-
tico. El andlisis se centra en las preguntas de por qué el uso del automévil se ha
convertido en una constante en las costumbres y por qué la gente no esta pre-
parada a prescindir de la movilidad en coche. Este ha sido el punto de partida
para evolucionar la idea de codmo animar a la gente a dejar el coche y en lugar
de el, usar la bicicleta. El deporte es la actividad de tiempo libre mas importante
que atribuye a un estilo de vida sano y satisfactorio.

El punto principal del presente trabajo es la elaboraciéon de un disefio conceptual
de un vehiculo individual para una persona que la misma persona debe mover
con la fuerza de los musculos. Para encontrar caminos de crear una sintesis en-
tre las funciones de una bicicleta, un automovil y las esperanzas humanas se ha
tenido que partir de exigencies muy diferentes de una bicicleta estandard. La
busqueda de la forma exterior esta caracterizada especialmente por reducir la
pérdida energia por resistencia del aire. Ademas el vehiculo alternative necesita
un impulso mas eficiente que el impulso de manilla y cadena conventional. El re-
sultado de estas consideraciones es un vehiculo aerodinamico para una persona
con un impulso novedoso.

Antes de comenzar el proceso de disefio era necesario recoger muchas informa-
cionas sobre las costumbres y preferencias de la gente. Por eso fue necesario
consultar literatura para adquirir conocimientos sobre preguntas como por ejem-
plo qué hace el automdévil valioso , por qué no se usa mas la bicicleta para ser
movil, cuales son las costumbres deportativas de la gente y como es la percep-
cion de tiempo durante el acto de movilidad. Con el conocimiento de la literatura
se ha pasado a una recogida de datos para probar y confirmar los conocimientos
tedreticos y, ademas , para generar informaciones especificas sobre el tema de
la bicicleta. En el analisis de las repuestas se confirmd la hip6tesis de que las re-
zones mas importantes para negar la bicicleta son las influencias climaticos, la
reducida capacidad de transportar objetos y la lentitud en relacién al automovil.
Con el vehiculo alternativo se procura compensar estos desperfectos.






Auftakt 1

1 Auftakt

1.1 Personliche Motivation

Ganz zu Beginn moéchte ich anfuhren, was nicht der Grund fur diese Arbeit ist.
Diese Arbeit ist keine Konsequenz der Uberhitzten Diskussion Uber den globalen
Klimawandel*, auch wenn es den Anschein haben mag. Ebenso soll diese Arbeit
keine moralische Bewertung des Hypermobilismus darstellen.

Dem Entschluss zum Bearbeiten dieses Themas geht meine Faszination fur die
dynamischen wie auch technischen Eigenschaften des Fahrrads voraus. Seit mei-
ner frihen Kindheit ist es fir mich ein Transport, wie auch Lustobjekt, mit dem
ich viele tausend Kilometer ,,erfahren“ habe.

Ein weiterer Aspekt, der mich zu diesem Thema drangte, ist die Allgegenwartig-
keit von Automobilitat verbunden mit sich verteuernden Kraftstoffen. Verstarkt
durch meine eigene Automobillosigkeit entwickelte sich die Idee ein Fahrzeug zu
konzeptionieren, welches ahnlich wie beim Fahrrad mit Muskelkraft betrieben
wird, aber auch Vorteile des Automobils auf sich vereinen soll.

1.2 Projektrelevanz

Mittelfristig werden sich die durch das Automobil erzeugten Ausdehnungen der
individuellen Mobilitat kaum verringern lassen, d.h. die dem Menschen gegebene
.Freiheit“ durch die Fahrmaschine wird auch in Zukunft ein elementarer Bestand-
teil menschlicher Bestrebungen sein. Aufgrund dessen, dass unsere Lebensweise
zu grofRen Teilen auf Automobilitdt beruht, ist ebenso davon auszugehen, dass
diese bis zuletzt aufrechterhalten wird.? Im Kontext der sich zunehmend ver-
knappenden Ressourcen stellt sich die Frage, wie man eine Gesellschaft dazu
bewegen kann, auf das Automobil 6fter zu verzichten, wobei gleichzeitig nicht
der Anschein erweckt wird, auf etwas verzichten zu miussen. Appelle helfen in
solchen Situationen wenig, ungezwungene Veranderung im Verhalten kann nur
dadurch erzielt werden, dass die neue Handlungsweise Spal3 macht und ein posi-
tives Selbsterleben ermdglicht.®

Dadurch stellt sich die Frage, ob Mobilitat autoabhangig ist oder mdéglicherweise
andere individualitatserhaltende Fahrzeuge fur die Uberwindung von Distanzen
genutzt wirden, waren sie vorhanden. Wenn der Grad an Mobilitat nicht veran-
dert werden kann, ist doch mdglicherweise das Fortbewegungsmittel in grof3en
Grenzen veranderbar.*

Um die Arbeit deutlich von jeglicher Diskussion beziiglich des Klimawandels abzu-
grenzen, ist eine Position dazu im Exkurs Umweltalarmismus hinterlegt.

Vgl. Heine, 2001, Seite 235

Vgl. Hilgers M., 1994, Seite 133

Vgl. Heine H., 2001, Seite 236



2 Auftakt

Ein potenzieller Weg zur Reduzierung der Automobilitat soll in dieser Arbeit am
Beispiel der Sportaffinitat beschrieben werden.

Sportliches Verhalten kann als eine wichtige Determinante in der Konstruktion
eines positiven Lebensstils betrachtet werden®, d.h. die Austbung sportlicher
Handlungen hat sich in einem gesellschaftlichen Positivum manifestiert. Die Fra-
ge, die daraus abgeleitet werden soll, ist welche Impulse geschaffen werden
mussen, dass sportliche Betatigung bzw. Lust an korperlicher Betatigung fur die
Uberwindung raumlicher Distanzen Verwendung findet und diese Energie nicht
nur fur den Selbstzweck des Sporttreibens genutzt wird.

e

————

Abbildung 1: Selbstverstandnis von Sport®

Als Grundlage fur die Bundelung dieser sportlichen Energie soll in dieser Arbeit
das Fahrrad dienen, da es Sportgerat wie auch Transportmittel in einem sein
kann, also die Aspekte Sport und Distanziiberwindung vereint.

1.3 Forschungsfragen

Um die primare Forschungsfrage prazise beantworten zu kénnen, ist es wichtig
ein breites Spektrum maoglicher Einflussfaktoren auf die Forschungsfrage zu ana-
lysieren, um aus diesem die relevanten Kriterien abzuleiten. Deswegen ist die
Forschungsfrage in Unterfragen aufgeteilt. Unterfragen erganzen die Hauptfor-
schungsfrage dahingehend, dass mehr Aspekte in das Thema einflieBen kénnen
und mit ihnen auch der Umfang der Arbeit gestaltet bzw. ersichtlich und messbar
wird.”’

1.3.1 Primare Forschungsfrage
Wie muss ein durch Korperkraft betriebenes Fahrzeug gestaltet sein, dass es in-
dividuelle Automobilitdt absorbieren kann?

5 Vgl. Gabler (2002), S. 244; Wippermann (2005), S. 5
Siehe www.smartlimits.de [Stand: 09.10.2008]
7 vgl. Karmasin/Ribing (2007), S. 22
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1.3.2 Unterfragen
- Was sind die Motive fir sportliche Betatigungen, warum flllen so viele
Menschen ihre Freizeit damit?

- Worin liegen die Grunde fur die geringe Nutzung des Fahrrads fur die all-
taglichen Wege?

- Warum ist das Automobil so stark im Verhalten verankert, was sind die
Grunde fur das Festhalten daran?

- Wie wird fur Mobilitat verwendete Zeit wahrgenommen, welchen Wert hat
diese Zeit?

1.4 Zielsetzung

Der wissenschaftliche Beitrag dieser Arbeit soll in der Beantwortung und Erkla-
rung der Forschungsunterfragen bestehen.® Bevor die Forschungshauptfrage be-
arbeitet werden kann, mussen die Unterfragen Erklarung finden, da es sich in der
priméaren Forschungsfrage um den konzeptionellen Entwurf eines Fahrzeugs han-
delt und aus den Unterfragen die Parameter fur den Entwurf abgeleitet werden
mussen.

1.4.1 Ziel der Literaturanalyse

Die Literaturrecherche dient dazu, in der ersten Phase der Arbeit ein breites
Spektrum an Wissen zu erschlieRen. Mit den gewonnenen Erkenntnissen werden
Eckpunkte fur die anschlieBende empirische Datenerhebung geschaffen, dass
diese zielfuhrend aufbereitet und durchgefuhrt werden kann.

1.4.2 Ziel der empirischen Datenerhebungen

Das Ziel der empirischen Erhebungen ist, relevante und nichtrelevante Aspekte
fur die spatere Konzeption abzutesten. Gemeinsam mit den Ergebnissen der Lite-
raturanalyse ist das Ziel der Datenerhebungen die Beantwortung der For-
schungsunterfragen

1.4.3 Ziel des Designprozesses

Im gestalterischen Teil - dem Hauptteil der Arbeit - soll mittels verschiedenarti-
ger Gestaltungswerkzeuge (Moodboard, Skizzen, Photoshop, 3D-Software) ein
Fahrzeug entstehen, welches den zuvor ermittelten Parametern gerecht wird.
Das Design soll soweit ausgearbeitet sein, dass ein potenzieller Fabrikant die Da-
ten fur das Exterieur und Interieur soweit Ubernehmen kann, dass Konstrukti-
onsplane daraus entstehen kénnen.

8 vgl. Karmasin/Ribing (2007), S. 23
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Nichtziel der Arbeit ist es, einen Entwurf zu erarbeiten, der in seinem Detailie-
rungsgrad einer Werkszeichnung gleichkommt. Ein weiteres Nichtziel ist, die Ent-
wicklung eines Markenauftritts bzw. einer Vermarktungsstrategie fir das entste-
hende Konzeptfahrzeug.

1.5 Aufbau und Vorgehensweise

Damit die, in der Zielformulierung grob umrissene Struktur der Arbeit ersichtlich
wird, ist diese ein weiteres Mal detaillierter aufskizziert.

Literaturstudium

Um Ansatze zur Beantwortung der Forschungsfragen zu finden, beginnt die Ar-
beit mit einem umfassenden Studium bestehender Literatur. Parallel zur theore-
tischen ErschlieBRung des Themas finden in dieser Arbeitsphase Experteninter-
views statt, um themenspezifische Fragen beantworten zu kénnen, die mit der
Literatur nicht in dem zeitlichen Rahmen Beantwortung finden.

Empirie |

An das Studium der Primarliteratur und der Auswertung der Interviews schliel3t
sich eine erste quantitative Primardatenerhebung an. Als Erhebungswerkzeug
dient hierbei das Internet als Plattform flr Online-Befragungen. Gegenstand die-
ser Erhebung ist das Prifen bzw. Bestatigen der Primarliteratur. Mit Abschluss
der Analyse der Erhebung ist die Beantwortung der Forschungsunterfragen abge-
schlossen.

Empirie 11

Grundlage der zweiten quantitativen Datenerhebung ist eine Ideationphase, d.h.
in einer ersten Entwurfsarbeit werden madgliche Fahrzeugvarianten erstellt, die in
der Erhebung auf Attribute wie beispielsweise Sportlichkeit, Handlichkeit, Wette-
runabhéngigkeit etc. evaluiert werden.

Zielgruppendefinition

In einem vierten Schritt wird, basierend auf den Ergebnissen der Empirie Il, so-
wie mit Hilfe der Milieueinteilung nach SCHULZE und der Persona Methode, eine
Zielgruppe ermittelt.

Designprozess

Zu Beginn des Arbeitsabschnitts wird das Design-Briefing erstellt als Direktive fur
den Gestalter. An die lIdeationphase der Empirie Il anschlieRend, konzentrieren
sich die Konzeptphasen dieses Abschnitts auf ein konkretes Design bzw. konkrete
Richtung der Formgebung. Im letzten Teil dieses Abschnitts wird das ausgearbei-
tet Design bzw. Fahrzeug erklart und damit der Beantwortung der Hauptfor-
schungsfrage Rechnung getragen.
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1.6 Eingrenzung des Begriffs Mobilitat

Mobilitat ist ein pragendes Element industriell pluralistischer Gesellschaften, die
sich ohne diese Beweglichkeit wahrscheinlich nicht so hatten entfalten kénnen.®

»,verkehre bilden (...) das Schmiermittel der Demokratie. Je mehr sich die for-
mierte Gesellschaft zu einer offenen, pluralistischen Gesellschaft wandelte und
je ausgedehnter und intensiver die wirtschaftlichen und sozialen Beziehungs-
netzwerke geflochten wurden, desto starker wuchsen auch die Verkehrsstro-
me.«10

Damit wird ersichtlich, in welchem Bezugsrahmen Mobilitdt verwendet werden
soll. Fur diese Arbeit wird Mobilitat im Kontext distanzbewaéltigender Handlungen
verwendet, d.h. fur die Uberwindung einer Strecke mit einem Start- und End-
punkt; fur das zeitliche Intervall von ,bin schon weg*“ und ,,noch nicht da“**. Das
Mobilitat ausdrickende Medium, mit dem Distanz erfahren wird, ist dabei unab-
hangig vom Begriff, denn mobil kann man sein mittels Fahrrad, Flugzeug, Auto-
mobil, Zug, Inlineskates, zu Fu3 und jedem anderen Artefakt, das zur distanziel-
len Beweglichkeit geeignet ist™.

Per Definition ist Mobilitat aber noch mehr als nur geographische Raumuberwin-
dung, namlich auch Interaktion in einem sozialen Netzwerk, also auch die Fahig-
keit Ideen und Szenarien gedanklich zu verarbeiten. In seiner ganzen Lebenszeit
soll Immanuel Kant seine Heimatstadt Koénigsberg nicht verlassen haben und
dennoch wird den Philosophen kaum jemand als nicht beweglich bzw. immobil
bezeichnen wollen.*®

1.7 Bedeutung von suburbanem Raum

Mechanische Mobilitat findet immer in Raumen statt, ihr Sinn ist darin begrundet,
diesen zu Uberwinden. Die GroRe der Raume ist dabei abhangig von der Ge-
schwindigkeit des Verkehrsmittels und der zur Verfugung stehenden Infrastruk-
tur. Autobahnen beispielsweise dehnen diese Raume, wahrend beim ZufuRgehen
die Méglichkeiten der Raumuberwindung gering bleiben.

Diese Arbeit beschrankt sich in ihrem Umfang auf Mobilitatsverhalten im urbanen
Raum. Urbaner Raum wird im Kontext verdichteter Bebauungs- und Siedlungs-
strukturen verwendet. Das heif3t, vorwiegend sind damit die umliegenden Fla-
chen zu einem Ballungsraum gemeint, mit einem definierbaren Zentrum. In der
Literatur wird dieser Bereich auch Speckgurtel genannt. Dabei handelt es sich um
Siedlungen am Stadtrand grofR3erer Stddte. In diesen Zentren sind die oben ge-

9 vgl. Engel/Poétschke (2003), S. 12
10 canzler (1998), S.121

11 vgl. Wippermann (2002), S. 8

12 vgl. Sobotka (1981), S.73

13 vgl. Canzler (1998), S. 33
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nannten Funktionen n&her beieinander verortet als in landlichen Gebieten, des-
wegen sind die zu Uberwindenden Distanzen auch entsprechend kirzer. Es wird
fur den weiteren Verlauf davon ausgegangen, dass die zuruckgelegten Wege im
urbanen Raum nicht mehr als 50 Kilometer pro Tag aufweisen.

1.8 Urmotiv der Mobilitat

Schon vor der Herausbildung des Menschen als kultiviertem Erdenbewohner ist
es ein elementares Bedurfnis des Individuums bewusst selbstbeweglich zu sein.
Nicht erst in jetziger Zeit hat sich mechanische Mobilitat in unseren Einstellun-
gen, Handlungen, unserem Wesen manifestiert'®. So entstanden parallel mit der
Menschwerdung des Menschen auch Phantasien und Traume, die sich bis zum
heutigen Tag in ihrer Gestalt verandert haben mégen, sich aber im Grunde in ih-
rer Aussage nicht von den Urtraumen unterscheiden: dem Traum, Ubernatirliche
Kréafte zu entwickeln bzw. innezuhaben. HILGERS fuhrt als Beispiel dafur das mit
Ubernatirlichen Kraften ausgestattete Pferd an, welches symbolisch die Starke
des es domestizierenden Reiters verkorpern soll*®.

~Immer geht es um die phantastische, aller Begrenzungen enthobenen Bewe-
gung durch Raum und Zeit.“*®

Zu jeder Zeit bestand das Streben des Menschen, seine eigenen Grenzen zu
Uberwinden, im Zentrum jedes Innovationsgedankens - aul3erhalb der Sicherung
der eigenen Existenz'’. Uber die Jahrtausende menschlicher Geschichte war es
den Mdoglichkeiten des Menschen versagt, seine eigene korperliche Kraft zu po-
tenzieren. Ihm standen bestenfalls Nutztiere zur Verfigung, die er zur Bewalti-
gung seiner Mobilitdt nutzen konnte. Bis zum Aufkommen der ersten mechani-
schen Fortbewegungsmaschinen musste die Menschheit den Wunsch der unbe-
grenzten Mobilitat auf spiritueller Ebene ausleben.

,Alle Figuren, die zwischen den Gottern und den Menschen standen, besalRen

die Fahigkeit, jenseits ihrer korperlichen Moglichkeiten aus dem Nichts zu er-
“18

scheinen und wieder zu verschwinden.
Bis in die Gegenwart hinein hat sich die Sehnsucht dieser grenzenlosen Mobilitat
im Science Fiction Genre als auch in der Teilchenphysik aufrechterhalten. Der
Grund im Bestreben des Menschen nach Ubernaturlichen Kraften kénnte darin
bestehen, dass Bewegung immer mit Energieaufwand verbunden ist und dieser

14 vgl. Wippermann (2002), S. 37
15 vgl. Hilgers (1994), S. 103

% Hilgers (1994), S. 103

17 vgl. Dick/Wehner (1999), S. 63
18 Dick/Wehner (1999), S. 63
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Energieaufwand mit Unbehagen empfunden wird!®. Zu Beginn des 20sten Jahr-
hunderts wurde dem Menschen jedoch mit der Entwicklung des Automobils eine
Moglichkeit geschaffen, seinen Traum der unbegrenzten Freiheit in Teilen zu
verwirklichen. Ist das Auto doch in der Lage, die kérperliche Kraft bis zu 600 mal
zu erhdhen, ohne dass sich der Fahrer kaum mehr anzustrengen braucht, als
wenn er ruhig auf einem Sessel sitzen wiirde®. Im Bestreben korperliche Eigen-
energie zu sparen wird der Erfolg der Mobilitatsmaschinen, ob Auto, Motorrad,
Flugzeug oder Fahrrad, offenbar und begrindet.

1.9 Exkurs I: Umweltalarmismus

Wenige Themen beschéaftigen den offentlichen, politischen wie auch wissen-
schaftlichen Diskurs derart heftig und kontrovers wie das Thema des Klimawan-
dels. Es ist davon auszugehen, dass es einen direkten Zusammenhang zwischen
emittierten Treibhausgasen und einer daraus resultierenden Erderwarmung gibt,
wobei sich die Klimawissenschaft nicht einig ist, wie sich die aus der atmosphari-
schen Erwdrmung ergebenden Veranderungen gestalten werden. Diese Uneinig-
keit der Klimatologen findet im offentlichen Kontext kaum Erwahnung?. Unter
Umstanden wirde ein Zwiespalt gar nicht bemerkt, denn in Zeiten von medialer
Uberstimulation werden womoglich nur mehr die stark dramatisierten Signale
wahrgenommen.?? Infolge dieser Reiziiberflutung und der damit verbundenen
kognitiven Filterung von Information kann es aber der einzig mégliche Weg sein,
auf bedrohliche Entwicklungen aufmerksam zu machen. Denn:

~Prognosen, die Klimaentwicklungen beinhalten, haben insbesondere die
Funktion, den Menschen mdogliche Konsequenzen ihres Handelns vor Augen zu
fihren, um sie zu einer Verhaltensédnderung zu bewegen.“23

Allerdings besteht die Gefahr, dass eine Dramatisierung von Sachverhalten zu
Abstumpfungserscheinungen fuhren kann, das heif3t, sollten sich diese Dramati-
sierungen nicht bewahrheiten, wird der nachste Alarm vielleicht gar nicht mehr
wahrgenommen oder einfach ignoriert. Ein klassisches Beispiel fuir einen solchen
Umweltalarmismus war das Dramatisieren von Baumschaden zum Waldsterben.?*
Wie Alarmismus funktioniert, beschreibt KUHLEN wie folgt:

»~Zunachst entdeckt ein Wissenschaftler eine mdgliche Gefahr, etwa fur die
Umwelt. Journalisten greifen die Warnung auf, verklrzen und Ubertreiben sie.
Dann nehmen sich die Umweltschiutzer des ganzen an — wer ihre apokalypti-

19 vgl. Knoflacher (1996), S. 31

20 vgl. Knoflacher (1996), S. 119

21 ygl. von Storch/Stehr (2007),S. 56
22 ygl. Horx (2007), S. 31

23 Engel/Poétschke (2003), S. 6

24 ygl. von Storch/Stehr (2007), S. 57
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sche Einschatzung nicht teilt, ist ein Handlanger der Industrie. Spater schlagt
die Stunde der Burokraten: Sie legen Zielmarken fest (wie etwa den CO2-
Ausstol) und ersetzen den wissenschaftlichen Diskurs durch Verordnungen.
Im funften Schritt wird ein Ubeltater ausfindig gemacht — am liebsten die
USA. Schlielllich meldet sich ein prominenter Skeptiker zu Wort (haufig der
Wissenschaftler, der die erste Warnung ausgesprochen hatte) und wird von
den Apokalyptikern zum Schweigen gebracht. Letzter Schritt: Irgendwann
werden die disteren Prognosen heimlich korrigiert, das Thema still beer-
digt.**°

1.10 Umweltbewusstsein bezogen auf Mobilitat

Erst mit dem Aufkommen des Umweltaktivismus in den achtziger Jahren gelang
es, ein kollektives Verstandnis fur umweltrelevante Belange zu schaffen. So hat
sich die anfanglich verspottete Symbolik der Umweltaktivisten®® in teilweise
handfesten Handlungen manifestiert. Als Beispiel sei hier das Mulltrennen bzw.
das Kompostieren von Biomasse zu erwahnen. Was die Umweltbewegung jedoch
nicht erreicht hat, ist ein Umdenken im Verkehrsverhalten wie auch in der Ver-
kehrsmittelwahl zu schaffen. Niemals zuvor ist der PKW flr private Fahrten ofter
genutzt worden als heute. Ein Indiz dafur sind die stetige Anzahl privat genutzer
Automobile sowie die gestiegenen CO,-Emissionen, denn wenn auch die Treib-
hausgasemissionen der Industrie in den letzten Jahren rucklaufig sind, so steigen
die Emissionswerte, die durch das individuell genutzte Automobil entstehen, ste-
tig weiter?’. Dass die Gesellschaft mit dieser Entwicklung unter Umstanden sich
selbst die Lebensgrundlage entzieht, wird erfolgreich verdrangt.?® Fur den Einzel-
nen ist es Uberdies nur verstandlich den Zusammenhang von eigenem Handeln
(Autofahren, Heizen, Fliegen etc.) und damit einhergehender Umweltbelastung
klein zu arbeiten, d.h. die Folgen individuellen Handels soweit zu relativieren, bis
diese keine kognitiven Dissonanzen hervorrufen. Ist doch der Mensch ein Wesen,
das nach innerer Harmonie strebt und nicht die mentale Energie aufbringen
mochte sich standig neu mit seinen Selbstzweifeln zu befassen.?® HEINE schreibt
dazu:

»Man ist sich der berihmten ,Lucke' zwischen Umweltbewusstsein und Han-
deln durchaus bewusst, aber die Zerknirschung dartber bleibt folgenlos. [...]
Man hat gelernt, mit der Dissonanz zu leben.*3°

Mit diesem Ignorieren wird wiederum deutlich, dass die Wertigkeit einer Okomo-
ral im Gedanken- und Verhaltenskonstrukt der Gesellschaft keine allzu grol3e

2 Kuhlen (2002), S. 12

26 Engel/Potschke (2003), Vorwort
2T Engel/Pétschke (2003), S. 7

28 vgl. Schulze (2005), S. 68

29 vgl. Engel/Pétschke (2003), S. 22
30 Heine/Mautz (2001), S. 172
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Gewichtigkeit besitzt*. Eine Erklarung dafur ist das Kollektivgutdilemma (als Er-
weiterung der rational choice theory) sowie auch die Theorie der sozialen Ein-
flussnahme nach LATANE. Beide Ansétze erklaren die Tragheit einer Gesellschaft
sich zu wandeln darin, dass der Beitrag, den jeder Einzelne leisten kann, so klein
und anscheinend unbedeutend ist, dass es eben auf diesen einen Beitrag (Beitrag
im Sinne von Verzichtsentscheidungen oder Anderung des personlichen Habitus)
nicht ankommt*2. Die 6ffentliche wie auch politische Diskussion Uber die Reduzie-
rung von Treibhausgasen legt die Vermutung nahe, dass eine Transformation der
Gesellschaft hin zu einer verantwortungsvolleren auBerst erwinscht und auch
gewollt ist. Man kann der Gesellschaft an dieser Stelle aber eine gewisse Dumm-
heit attestieren, wenn fir ein lebenswichtiges 6ffentliches Gut - wie eben dem
Erhalt der Lebensgrundlage - niemand bezahlen moéchte®. Da sich beispielsweise
das Auto als Transportmittel manifestiert hat, wird kaum jemand darauf verzich-
ten wollen, wenn davon ausgegangen werden muss, dass es andere nicht tun
werden. Auf die Frage, ob der Umweltgedanke bei der Benutzung des PKW eine
Rolle spiele, antwortete einer der Probanden in KRAMERs Erhebungen:

»Ich nehm mir da wirklich raus, genauso dumm und faul zu sein wie die meis-
ten Menschen. Ich fahr halt auch, weil”s gemiutlich ist. Selbst wenn ich mir
der Konsequenzen bewusst bin.*3*

AbschlieRend ist zu konstatieren, dass es einen kognitiven Prozess gibt, der sich
mit den Dissonanzen bezlglich des eigenen Umweltverhaltens befasst, die Ge-
sellschaft als Ganzes allerdings nur sehr begrenzt fahig ist einen lebensgrundla-
gensichernden Alltagshabitus zu entwickeln.®®

31 vgl. Heine/Mautz (2001), S. 16

32 ygl. Alfermann/Gabler (2001), S. 89ff.
33 vgl. Brand Eins (2007), S. 165

34 Kramer (2005), S. 376

%5 vgl. Schulze (2005), S. 70
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2 Literaturstudium

2.1 Der Erfolg des Automobils

2.1.1 Distinktionsmittel

Wurde die Entwicklung des Automobils dadurch getrieben, den Grad an einge-
setzter Eigenenergie fur Bewegung zu minimieren, so waren die ersten Kaufer
und Nutzer dieser neuen Fahrmaschinen anderweitig motiviert. In den Anfangen
der Automobilitdt waren diese neuen Fahrzeuge langsamer als die gebrauchli-
chen Kutschen, sie demonstrierten damit aber anderen Verkehrsteilnehmern,
dass der Fahrer des Automobils sich nicht darum bemuht schnell zu sein; man
konnte sich die Langsamkeit leisten.*® Seit diesen Anfangen ist das Automobil
zum gesellschaftlichen Distinktionsmittel par excellence avanciert. Mit keinem
anderen Konsumgut lasst sich gesellschaftlicher Status einfacher kommunizieren
als mit dem Automobil. Nichts présentiert der Auf3enwelt besser den eigenen Er-
folg als eben dieses Automobil, driuckt Gruppenzugehdrigkeiten aus, innere Ein-
stellungen und Werte®".

»Ein Auto, das z.B. 30.000 Euro kostet, kann sich schlie3lich nicht jeder leis-
ten, sodass hier allein schon Uber den Preis Ex- und Inklusionsprozesse in
Gang gesetzt werden. Im Vergleich zu anderen Statusgitern, z.B. im Ver-
gleich zu einer luxuridsen Wohnzimmereinrichtung, hat das Auto den Vorteil,
dass man es fast Uberall hin mitnehmen kann, es also in sehr verschiedenen
Kontexten vorfuhrbar ist.“%®

Waére der gesellschaftliche Status - und das Bestreben diesen zu erreichen -
keine so bedeutend méchtige Determinante fur individuelles Handeln®°, hatte sich
das Automobil womadglich nicht in dieser Vielfalt entwickeln kénnen. Da aber die
organisierte Gesellschaft immer noch hierarchisch, wenn auch unscheinbarer,
gegliedert zu sein scheint, fungiert das Auto als geeigneter Diversifikator. Die
enorme Vielfalt an verschiedenen Automarken und Typen ermdglicht jedem Ge-
sellschaftsmitglied ein entsprechend seiner gesellschaftlichen Funktion reprasen-
tierendes Auto zu finden®. Die Vielzahl an mdglichen ,Statustransportern® fuhrt
jedoch dazu, dass die Distinktionszeichen immer kleiner und hintergrindiger
werden mussen.

36 vgl. Aicher (1984), S. 8; Horx (2002), S.177f.
37 vgl. Hilgers (1994), S. 108

%8 preisendorfer/Rinn (2003), S. 23

%9 vgl. Claessens (1995), S. 12

40 vgl. Canzler (1999), S. 24
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.Der Prestigegewinn durfte insgesamt subtiler geworden sein.“**

Doch das Auto kann noch mehr. Es verschafft seinem Nutzer unter Umstanden
einen hoheren Status als sein tatsachlicher wirklich ist. So kann das Automobil
auch als Versteck oder Katalysator des eigenen Kaumbedeutens werden, denn
von auBen sieht man dem Fahrer die Kleinheit nicht sofort an*?. HILGERS spricht
hier von der sozialen Rollenumkehr.

»Als Fahrer eines sportlichen Kleinwagens und kleiner Angestellter zieht man
rechts an seinem potenziellen Chef und dessen wesentlich teurerem Fahrzeug
vorbei — was im Berufsleben in den seltensten Fallen gelingt.“*

An dieser Stelle soll angemerkt sein, dass es hier keinesfalls darum, geht den
gesellschaftlichen Status als etwas Negatives darzustellen. Im Gegenteil, es kann
davon ausgegangen werden, dass Status malgeblich die ldentitatsfindung des
Menschen beeinflusst und diese mitentwickelt, denn Anerkennung — auch gesell-
schaftliche Anerkennung — ist ein Aspekt, der vom Menschen gesucht bzw. be-
wusst gewollt ist*.

Aber wie schon die ersten Autonutzer aus Prestigegrinden mit dem Automobil
fuhren, ist das Autofahren gegenwartig in groRen Teilen als Selbstzweck zu be-
trachten, denn wenn die ldentitat des Menschen von dessen Auto beeinflusst
wird, kann davon ausgegangen werden, dass die Benutzung auch fir identitats-
bildende Fahrten genutzt wird*. Diese identitatsbildenden Fahrten - im eigentli-
chen Sinne zweckfreie Fahrten - koénnen durchaus als Spal3fahrten betrachtet
werden, in denen das Fahrzeug als Lustobjekt fungiert, ohne den Nutzen der Dis-
tanzbewaltigung.

Mit diesen Handlungen versuchen die Nutzer des Automobils die positiven Aspek-
te der verwendeten Automarke oder des Autotyps auf ihre Personlichkeit zu pro-
jizieren. Dabei helfen ihnen die ldentifikationsmuster, die von Herstellern ange-
boten oder durch peer groups geschaffen werden. Damit entstehen fur die ein-
zelnen Automarken oder Fahrzeuge ganze Erlebniswelten, um jedem gesell-
schaftlichen Milieu eine ldentitat anbieten zu kdnnen*. Das Resultat dieser ange-
botenen Sinnkontexte und Rollenzuschreibungen ist die Distinktion der Automar-
ken. Ein Mercedes beispielsweise wird mit groRer Wahrscheinlichkeit héherwerti-
ger gelten als ein Lexus, der den gleichen Standard und Komfort aufweist.

4 schmidt (1999), S. 24

42 vgl. Hilgers (1994), S. 56

4 Hilgers (1994), S. 32

4 Engel/P6tschke (2003), S. 173
4 Heine/Mautz (2001), S. 24

46 vgl. Knie (1999), S. 135
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,Ohnehin erleben die meisten Autofahrer Automarken als Ausdruck einer Hie-

rarchie.“%’

2.1.2 Zusammenfassung
Das Auto wurde in diesem Abschnitt als ausdruckstarkste Unterscheidungsmaog-
lichkeit im gesellschaftlichen Miteinander beschrieben. Denn es ist ein Ver-
gleichsgegenstand wie kein zweiter, der sehr tUberlegt erworben und ausgestattet
wird*.

»ES gilt als aussagekraftige Visitenkarte, zur Selbstdarstellung eigenen Erfol-

ges, des Lebensstils und der Personlichkeit.“*°

Daruber hinaus vermag das Auto seinen Besitzer gesellschaftlich aufzuwerten,
wenn er sich fur einen Autotyp entscheidet, der Uber dem fur sein Milieu durch-
schnittlichen Standard liegt, d.h. wahrend der Fahrt in eben diesem Auto gehort
der Besitzer einem anderen Milieu an®. Der Mensch kann seine sozialen Beziige
far die Dauer der Fahrt zu Teilen verlassen und eine neue ldentitat annehmen.

2.1.3 Soziale Netzwerke

Neben den psychologischen Aspekten der sozialen Distinktion bietet das Automo-
bil auch praktischen Nutzen in Form einer Bewegungsmaschine zur Bewaltigung
der Distanz von A nach B, von der Wohnstatt zur Arbeit oder zur Pflege sozialer
Netzwerke.

Dass das Auto kein beliebiges oder gar austauschbares Konsumgut moderner
Gesellschaften ist, darf als akzeptierte Tatsache angenommen werden, nicht zu-
letzt ermdglicht das Automobil diesen hohen Grad an individueller Selbstbeweg-
lichkeit, der fur die Entwicklung eben dieser Gesellschaften verantwortlich ist®'.
Dieser Erwachsung entsprechend profitiert in besonderem Mafe die Entfaltung
und Ausgestaltung des individuellen Lebensplanes. War man noch vor der Einfuh-
rung motorisierter Selbstbeweglichkeit auf die sozialen Bezugsgruppen oder den
Arbeitgeber in unmittelbarer Nahe zum geographischen Lebensmittelpunkt an-
gewiesen oder ausgeliefert, ermoglichte das Automobil die Uberwindung dieser
sozialen Enge und den tradierten Normen®2.

Dieses Uberwinden hat zur Folge, dass soziale Netze weitraumiger gekniipft wer-
den, d.h. die Distanzen zwischen den einzelnen Bezugspunkten (Familie, Freun-
de, Arbeit etc.) vergroRern sich. Damit bekommen die sozialen Netzwerke eine
andere Qualitat, denn in der Tatsache, dass die Netze aktiv gestaltet werden

4" Hilgers (1994), S. 108

48 vgl. Wippermann (2002), S. 10
4 Hilgers (1994), S. 64

%0 vgl. Engel/Pétschke (2003), S. 12
51 vgl. Heine/Mautz (2001), S. 146
52 vgl. Heine/Mautz (2001), S. 134
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kénnen — also nicht vom Wohnort abhangig sind —, gewahren sie dem Men-
schen ein HochstmaR an Privatsphare und Freiheit®. Denn von nun an ist der
Einzelne nicht mehr gezwungen den Freundeskreis aus der Nachbarschaft rekru-
tieren zu mussen. Die Entstehung dieser neuen sozialen Netzwerke ging mit ei-
nem Wandel der gesellschaftlichen Werteinstellungen und Wertorientierung ein-
her, der bis heute noch nicht abgeschlossen zu sein scheint. So bildeten sich Le-
bensstile (als Nachfolger der stratifizierten Gesellschaft) heraus, die in ihrer Ge-
samtheit ,,durch Eigenaktivitat, Unternehmungslust und Erlebnisorientierung ge-

w54

kennzeichnet*“>” sind.

~War namlich in den flinfziger Jahren Arbeit noch der zentrale Lebensinhalt,

suchen heutige Generationen in einer Mischung aus Freizeit und Arbeit ihren
«55

Lebenssinn.
Erst diese Mischung aus Arbeit und Freizeit und der damit verbundenen Zeit so-
ziale Netze auBerhalb des Arbeitsplatzes aufzubauen, wurde mit der schrittweise
zunehmenden frei disponiblen Zeit mdglich. 1950 beispielsweise, standen dem
Arbeiter im Durchschnitt 1,5 Stunden pro Tag an uneingeschrénkt gestaltbarer
Eigenzeit zur Verfiigung®. Dies hat sich drastisch gewandelt, denn dem moder-
nen Menschen steht heute mehr freie Zeit zur Verfugung als friheren Generatio-
nen.

»Gemeinhin wird die quantitative Zunahme der Freizeit und der freizeitorien-
tierten Mobilitdt mit dem gesellschaftlichen Prozess steigender Individualisie-
rung erklart. (...) Wie kein anderes Verkehrsmittel oder technisches Artefakt
scheint das Auto prédestiniert, zum Katalysator von Individualisierungspro-
zessen zu werden: Indem es ein Hochstmall an autonomer und flexibler Mobi-
litat ermdglicht, befahigt es das Individuum zu einem Lebensentwurf, der tra-
ditionelle Bindungen uberschreitet.“>’

Gerade flr den Bereich der sozialen Integration stellt das Automobil einen Mei-
lenstein in den menschlichen Handlungsoptionen dar®®, denn mit der Erweiterung
des geographischen und zeitlichen Handlungsrahmens eréffnen sich dem Men-
schen vielfaltige Optionen diese Zeit sinnvoll zu nutzen. Die integrativen Leistun-
gen des Automobils haben jedoch auf der anderen Seite dazu gefuhrt, dass die
Komplexitat des heutigen Lebens mit all ihren Verpflichtungen ohne Automobil
kaum mehr zu bewerkstelligen ist®®und genau fiir den Bereich der frei gestaltba-

53 vgl. Canzler (1998), S. 36

54 Alfermann (2001), S. 209 f.

% Hilgers (1994), S. 111

56 vgl. Hilgers (1994), S. 111

5" Heine/Mautz (2001), S. 125

%8 vgl. Canzler (1999), S. 19

%9 vgl. Heine/Mautz (2001), S. 22
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ren Zeit ist der Autonutzer auch am wenigsten bereit auf automobilgestiitze Mo-
bilitat zu verzichten®,

2.1.4 Suburbanisierung

Wie die sozialen Netzwerke mit der Nutzung eines Automobils weitmaschiger
werden, so ist die gleiche ,Erweiterung” bei der Wahl des Wohnstandortes zu be-
obachten. Das Automobil hat sich, als immer bereitstehendes Fahrzeug, in der
Gesellschaft verfestigt und bestimmt die Entscheidung mafRgeblich mit, wo der
Lebensmittelpunkt verortet sein soll, meist zugunsten der grinen Flachen am
Stadtrand®. Das Automobil erméglicht es, entgegen alter Traditionen, den
Schlaf- und Wohnort von der Arbeitsstelle zu separieren. Damit ist dem Men-
schen die Mdglichkeit gegeben, seinen Wohnort dort zu wahlen, wo er sich am
wohlsten fuhlen kann. In die Entscheidung des Wohnortes flieRen etliche Variab-
len, eine wichtige davon ist die Distanz zum Arbeitsplatz, zu Einkaufsmoglichkei-
ten oder Schulen. Hierbei gilt auffallig, dass es sich nicht etwa um die raumliche
Distanz handelt, sondern vielmehr um die zeitliche Distanz®, was bedeutet, dass
die Wegzeit den Standort entscheidet. HEINE konkretisiert diesen Aspekt dahin-
gehend, dass nicht die Wegzeit mit den o6ffentlichen Verkehrsmitteln oder dem
Fahrrad gemessen wird, sondern der Mafistab Uber die ertragliche Anfahrzeit ist
die zeitliche Differenz, die man mit dem Automobil benotigen wiirde®. Wird diese
zeitliche Toleranzschwelle Uberschritten, sinkt die Attraktivitat des potenziellen
Standortes.

KNOFLACHER nennt diese zeitliche Schwelle bei etwas mehr als einer Stunde®,
d.h. ab dem Punkt, wo der Mensch mehr Zeit im Automobil verbringen muss, um
zu seinem Heim zu gelangen, wird der Standort fur die Residenzentscheidung
uninteressant. Prinzipiell kann aber konstatiert werden, Qualitat geht vor Nahe®®.
So kann der noch weitere zehn Minuten auf3erhalb gelegene Wohnort dennoch
den Zuschlag erhalten, weil die Fahrt im Auto als nicht gré3ere Beeintrachtigung
wahrgenommen wird als die mindere Qualitat des zeitlich kurzeren. Fur den Ein-
zelnen bedeutet das, dass er sich auch in Zukunft daftr entscheidet auf das Auto
angewiesen zu sein, was die Autoabhangigkeit vergréRern kann®, wenn das
Heim im ,,griinen Glrtel“ verortet ist.

Von Politik und Gemeinden wird dieser Prozess der Suburbanisierung oder auch
Stadtfluch begulnstigt mit der Bereitstellung von Infrastruktur zum schnellen Ver-
lassen der Kernzonen der Stadte, durch zur Verfigung stellen von Bauland in den

80 vgl. Preisendorfer/Rinn (2003), S. 131
81 vgl. Canzler (1999), S. 19

62 vgl. Kramer (2005), S. 135

63 vgl. Heine/Mautz (2001), S. 81

84 vgl. Knoflacher (1996), S. 50

% vgl. Heine/Mautz (2001), S. 44

8 vgl. Hein/Mautz (2001), S. 41



16 Literaturstudium

stadtischen Randgebieten wie auch durch Eigenheimzulagen und andere finan-
zielle Forderungen. Dem Wunsch nach Individualisierung der Gesellschaft soll
von staatlicher wie kommunaler Seite Rechnung getragen werden.

Zugleich muss an dieser Stelle die Kehrseite der Siedlungspolitik in den Randge-
bieten der Stadte betrachtet werden.

,Uber Abgase und Gestank stohnend, lassen sich immer mehr Deutsche am
Rande der Stadte nieder, bauen sich ihre Hauser immer weiter entfernt von
ihrem Arbeitsplatz.“®”

»,ES ist ein Mitspieler im Circulus vitiosus: einerseits als Faktor, der zur fort-
schreitenden Zerstorung des dffentlichen Raums beitragt, andererseits als pri-
vater Fluchtpunkt, dem die Menschen aus den Unbilden und Schrecknissen
des zerstorten 6ffentlichen Raums zugetrieben werden.“®®

Somit wird das Dilemma um das Automobil offenbar. Der Mensch versucht dem
Automobil mit dem Automobil zu entkommen, ahnlich dem Marchen ,Hase und
Igel“, wo der Igel dennoch immer schon vor dem Hasen da war. HILGERS
schreibt zur Autoabhangigkeit.

»,0hne es zu bemerken, drehen wir die Spirale immer schneller; das Auto be-
dingt sich quasi selbst. Es ist, als ob jemand zur Flasche greift, um nicht be-
merken zu missen, daR er trinkt.“®°

2.1.5 Arbeitswege

Wer heute bestrebt ist erfolgreich seine beruflichen Aufgaben zu bewaéltigen, dem
ist ein Hochstmall an zumindest mechanischer Eigenmobilitat als Bedingung auf-
erlegt. Gab man sich noch mit dem Arbeitsplatzangebot im naheren Umfeld des
Wohnortes zufrieden, so ist der moderne Mensch gezwungen sich den verander-
ten Strukturen anzupassen. Das Handelsblatt schrieb dazu:

,Sie bleiben am Ort und wechseln den Beruf; oder sie bleiben im Beruf und
wechseln den Ort.“"

Gleichzeitig ist auch zu konstatieren, dass es ein gesellschaftliches Bestreben
gibt, Arbeitsverhaltnisse zu suchen, die dem eigenen Lebensplan bzw. dem
Selbstverwirklichen entgegenkommen, auch wenn diese mit einem distanziellen
Mehraufwand verbunden sind”.

Der erstgenannte Gesichtspunkt kann durch den stattfindenden 6konomischen
Umwalzungsprozess erklart werden. Flexibilisierung und Asynchronisierung sind

57 Hilgers (1994), S. 99

%8  Heine/Mautz (2001), S. 117
% Hilgers (1994), S. 20

© Handelsblatt (1997), S. 2
' Heine/Mautz (2001), S. 108
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sichtbare Ergebnisse eben jener Neuorientierung’. Diese Beobachtung kann da-
durch entstanden sein, dass sich die Arbeitsorganisation in den Betrieben geéan-
dert haben kdnnte, weg von einer Organisation des Zeitregimes hin zu einer der
operationalisierten Ziele, was fur den Arbeitnehmer bedeutet, dass er zu seinen
Arbeitspaketen keinen starren Zeitrahmen gestellt bekommt, sondern er muss
das Zeitbudget selber entwickeln und verantworten. Dadurch wird es nur ver-
standlich, wenn zur Bewaltigung der arbeitsbedingten Wege auch das Verkehrs-
mittel genutzt wird, welches ein Maximum an individueller Flexibilitat garantiert,
aber in erster Linie die geringsten Zeitkosten verursacht’. Denn Zeitverschwen-
dung ist eines der schwersten Vergehen in einer sich beschleunigenden Gesell-
schaft’. Das Automobil scheint sich hier besonders anzubieten, da es den An-
schein erweckt besonders viel Zeit ,sparen“ zu konnen. Nicht grundlos werden
die meisten Wege zur und von der Arbeit mit eben diesem bewaltigt’”>. Auch bei
Kramer ist zu lesen:

»,Die am haufigsten genannten Argumente fur den PKW waren die Zeiterspar-
nis (...) und die Unabhangigkeit.“"®

Das allgemeine Verdikt, dass, wer mobil ist, gleichzeitig auch erfolgreich sei’’, ist
ein anderer Aspekt, warum das Automobil einen derart hohen gesellschaftlichen
Stellenwert besitzt. Aus diesem Ansatz heraus l&asst sich mdglicherweise auch die
Entwicklung erklaren, weshalb mechanische Mobilitat wichtig ist. Denn wer mobil
ist, der hat auch Erfolg, was im Umkehrschluss bedeuten kann, dass die Aner-
kennung in den sozialen Bezugsgruppen und Netzwerken gesteigert wird. Kurz,
private, aber in besonderem MalRe berufliche Mobilitat steigert das gesellschaftli-
che Ansehen und damit den Status’®. ENGEL/POTSCHKE konstatieren zudem aus
einer qualitativen Befragung, dass Arbeitnehmer, die mit dem eigenen Fahrzeug
den Arbeitsplatz aufsuchen, ein hdheres Ansehen haben als Kollegen, die diese
Distanz mit anderen Verkehrsmitteln tiberwinden’®.

Technisch und rein hypothetisch betrachtet, wére es ohne weiteres maglich den
offentlichen Verkehr fir die Region ahnlich zu takten — wie es in Grof3stadten
und Ballungszentren der Fall ist — dass er eine echte Alternative zum ,zeiteffi-
zienten“ Automobil darstellte. Es muisste jedoch davon ausgegangen werden,
dass die Akzeptanz nicht dem erhofften Wert entsprechen wirde, da die hierar-
chisch ordnende Funktion nicht in dem Mal3e gegeben ware wie es das Automobil

2 Canzler (1998), S. 62

3 Engel/Pétschke (2003), S. 172
% Heine/Mautz (2001), S. 82

> Engel/Pétschke (2003), S. 55f.
6 Kramer (2005), S. 371

T Knoflacher (1996), S. 23

8 Wippermann (2002), S. 18
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vollbringen kann. Erschwerend kommt hinzu, dass der jetzige offentliche Verkehr
einen Ruf der Unpunktlichkeit hat und zum anderen von diesem physische wie
psychische Bedrohung durch andere Fahrgéaste latent oder manifest ausgehe.
Das eigene Automobil gewahrleistet an dieser Stelle Schutz, da es das Indivi-
duum von seinen Mitmenschen separiert. Das Argument der Zeitersparnis —
wenn diese vom OPV wirklich erbracht wird — kann somit sehr leicht nichtig ge-
macht werden, wenn eine bestimmte zeitliche Zumutbarkeitsschwelle unter-
schritten wird®. In diesem Fall siegt die Bequemlichkeit und Sicherheit des Au-
tomobils gegenuber der zeitrationellen Nutzung des 6ffentlichen Personenver-
kehrs, denn als bequemer kann die Fahrt mit dem eigenen Automobil durchaus
betrachtet werden. Privatsphare und Isoliertheit von allem AuReren, sind Griinde
far die Nutzung des Automobils. Dieses wird fir die Zeit des Pendelns zum Ruhe-
pol. So stellt KRAMER fest,

»dass die Zeit des Pendelns zwischen zu Hause und dem Arbeitsplatz von vie-
len Personen als Zeit des Riickzugs, der MufRe und der Ruhe wahrgenommen
werde. Es sei die Gelegenheit, in Ruhe zu telephonieren, Distanz zur Arbeit zu
gewinnen oder in Form von ,books on tape’ Literatur zu genieRen.* &

Auch kann die Fahrt nach der Arbeit unter Umstanden als Handlung zur Entspan-
nung bzw. als Herbeifilhrung eines Anschlusserlebnisses nach einem, moglicher-
weise anstrengenden oder gar frustrierenden Arbeitstag betrachtet werden®. An
dieser Stelle sei noch einmal an die Rollenumkehr des Automobils erinnert, dass
es dem ,unterdrickten“ Mitarbeiter auf dem Heimweg mdglich ist, seine poten-
ziellen Vorgesetzten zu Uberholen. In einer qualitativen Befragung nannten eini-
ge Probanden ein starkes Zuhause-Gefuhl in ihren Automobilen®, was womoglich
als Indikator dafur gesehen werden kann, dass der Arbeitsalltag mit dem Einstei-
gen ins eigene Auto beendet ist. Ab dem Moment, wo man im Automobil sitzt,
beginnt die freie Zeit, auch wenn sich deren Gestaltung den meisten entzieht, da
diese Wege nicht umgangen werden kénnen und eigentlich noch zur Arbeitszeit
gezahlt werden mussen.

2.2 Zwischenresumee

Es hat sich gezeigt, dass mit dem Automobil der unmittelbaren Umwelt davonge-
fahren werden kann, d.h. es gibt keinen Grund mehr seinen Lebensmittelpunkt
an einem Ort zu konzentrieren. Das Automobil befreit von den Zwangen der Ort-
lichkeit; kommt jemand mit den Mitmenschen seiner Gemeinde nicht richtig aus,
sucht er sich mdglicherweise einen Freundeskreis in einem anderen Ort, nutzt

80 vgl. Heine/Mautz (2001), S. 83
8L Kramer (2005), S. 148

82 vgl. Schulze (2005), S. 437f.
8 vgl. Kramer (2005), S. 372
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Angebote in fremden Gemeinden, sucht sich einen Arbeitsplatz, der mehrere Ki-
lometer von seinem Wohnort entfernt liegt. Das Gleiche gilt auch fir die Wohn-
ortentscheidung und die Wahl des Arbeitsplatzes. Da mit dem Automobil bequem
auch groRere Distanzen bewaltigt werden kdnnen, spielt es keine grof3e Rolle, ob
der Arbeitsweg nun 10 oder 20 Kilometer entfernt liegt. Entscheidend ist, wie viel
Zeit fur dessen Bewaltigung aufgebracht werden muss.

2.2.1 Besorgungsfahrten

Seinen Transportcharakter erhalt das Automobil zur Ganze, wenn es um die Erle-
digungen von Einkaufsfahrten geht. Nicht wenige Menschen lehnen eine Ein-
dammung oder gar Reduzierung des Autogebrauchs deswegen ab?®, da die indi-
viduelle Freiheit in Gefahr geraten kénnte.

,Die starkste Ablehnung, Uber eine Verminderung der Autonutzung nachzu-
denken, ist im Bereich von Einkaufen z (sic) beobachten.“®®

Hier erweist sich das Automobil anscheinend als ganz klarer Gewinner jeder sub-
jektiven Kosten-Nutzen-Uberlegung. Und in der Tat hat das Automobil fur diesen
Bereich entscheidende Vorteile gegeniuber jedweder Alternative. Zum einen be-
steht mit dem Automobil die Mdaglichkeit, bequem, ohne Beeintrachtigungen -
von eventuellen Staus abgesehen - zum Einkaufsort zu gelangen. Der wirklich
bedeutende Vorteil liegt in der Tatsache, dass das Automobil als mobiler Stau-
raum genutzt werden kann®. Dieser Funktion kommt wahrscheinlich eine beson-
dere Bedeutung zu. Denn durch die Konzentration der Verkaufsstandorte ver-
schwindet der Einzelhandel zusehends aus den Wohnquartieren und Stadten, um
sich an zentralen Verkehrsknotenpunkten oder am Ortsrand zu ballen®’. Aufgrund
dieser distanziellen VergroRerung der Besorgungswege ist der mobile Stauraum-
charakter umso wichtiger, da mit steigender Tendenz die Einkaufe als wochentli-
che GroReinkaufe getatigt werden bzw. werden mussen. An dieser Stelle tritt die
Autoabhangigkeit erneut zu Tage, denn:

,FUr sie ware es unzumutbar, den einmal erreichten Rationalisierungsstand
wieder aufzugeben und die h&ausliche Lebensmittelversorgung auf haufigere
und kleinere Einkaufe zu verteilen, die auf umweltfreundliche Weise zu Ful3,
mit dem Fahrrad oder mit den o6ffentlichen Verkehrsmitteln erledigt werden
konnten.«®®

Damit ist zu erwarten, dass sich der Grad der Nutzung des Automobils fur die
Besorgung der taglichen Dinge bis auf weiteres nicht verringern wird, da dessen

84 vgl. Engel/Pétschke (2003), S. 165
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Aufforderungscharakter so gro3 zu sein scheint, so dass keine Alternative
daneben bestehen kdnnte.

2.2.2 Sicherheitsfaktor

Als letzter Punkt dieses Abschnitts soll der Sicherheitsfaktor Automobil als nut-
zenstiftender Aspekt beleuchtet werden. Sicherheit erzeugt das Automobil in
zweierlei Weise, als Schutzkapsel im flieRenden Verkehr oder als sozial integrati-
ver Schutz, d.h. es erméglicht dem Individuum am gesellschaftlichen Leben teil-
haben zu kdnnen.

Hinter dem Vorwand der mechanischen Schutzfunktion ist wohl auch der allge-
meine Ausspruch entstanden ,my car is my castle. Dieser Sicherheitsfaktor hat
daftir gesorgt, dass Autos zu noch groRBeren Sicherheitsrisiken fur andere Ver-
kehrsteilnehmer werden, die sich ein groReres Automobil nicht leisten kdnnen
oder wollen. So sind Four Wheel Drive im Stadtverkehr, Wildfange und Seilwin-
den meist ihrer eigentlichen Sicherheitsfunktion enthoben; nur noch auf der Ebe-
ne der phantastischen Vorstellung sicherheitswirksam.® Sehr gut lasst sich das
am Beispiel der Automobilgattung SUV verdeutlichen, denn hierbei handelt es
sich um gelandegangige Automobile, die allerdings in den seltensten Fallen im
Gelande ihren Einsatz finden.

Fur Familien mit Kindern entwickelt sich das Automobil zum Sicherheitsfaktor in
Notfallen Damit kann bei Bedarf auf schnellstem Wege ein Arzt aufgesucht wer-
den, ohne lange auf die Rettung warten zu mussen. Es schitzt das Kind weiters
vor den Gefahren des Stral3enverkehrs und auch vor Gewalt in 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln®®. Gerade die Separierung von potenziellen Beeintrachtigungen im
offentlichen Raum wertet das Auto auf, macht es zur schiutzenden Kapsel in zum
Teil als feindselig wahrgenommener Umgebung®. Das Automobil ermoglicht hier
die Umgehung von Konflikten im 6ffentlichen Verkehr dadurch, dass man diese
einfach nicht nutzt, womit es gar nicht erst zu prekaren Situationen kommen
kann®?.

Auf psychologischer Ebene kann das Automobil vor sozialer Ausgrenzung schit-
zen. Schon deswegen, weil das Automobil als Grundausstattung eines jeden Ge-
sellschaftsmitglieds betrachtet wird®>. HEINE konstatiert weiter:

»Insofern gehdéren Automobilitdt nicht nur zur Alltagsroutine, sondern verbur-
ge ,geselischaftliche Zugehorigkeit' und erleichtere ,gesellschaftliche Partizipa-
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tion‘, indem sie den Zugang zu Arbeitsplatzen, Bildungs- und Freizeiteinrich-
tungen usw. und die ,Verbindung zum kulturellen Wertsystem* sichere.“%*

Wer aus diesem Wertesystem auszuscheren versucht, dem kann es unter Um-
stdnden passieren, dass er bei manchen Bezugsgruppen auf Ablehnung stoi3t, da
Abweichungen von der gesellschaftlichen Identitdt — die ja in hohem Mafe durch
das Automobil geschaffen wurde — eher unerwiinscht sind®.

2.2.3 Folgen der Automobilitat

Wie die Erfindung und Verbreitung des Automobils Vorteile und Nutzen fur Ge-
sellschaften gebracht hat, gibt es auch negative Effekte, die mit diesen einherge-
hen. Einmal sind es dkonomische und strukturelle Umwaéalzungsprozesse, die
durch individuelle Mobilitat erst mdglich wurden. Zum anderen ist es das Abhan-
gigkeitspotenzial, welches vom Automobil ausgeht.

Dass das Auto das Gefahrt der Seele ist, weil es zu einem gesteigerten Selbst-
wertgefiihl und zu positiven Erlebnissen fuhren kann®, wurde in den vorange-
henden Kapiteln behandelt.

Die Folgen dieser ,Erlebnismaschine”, die Freiheit, Ungebundenheit und Individu-
alitat propagiert, haben sich jedoch systembedingt als Illusion herausgestellt®’,
denn das Auto kann diese Werte ins Gegenteil verdrehen, wenn das ganze Leben
am Automobil ausgerichtet wird.

,Der Mensch ist (..) zum Gefangenen des Automobils geworden, er andert
seinen Lebensstil, er dient seiner Fortbewegungsmaschine.“%

Die gesamte Gesellschaft ist darauf ausgerichtet mobil zu sein bzw. immer mobi-
ler zu werden. Diese Affinitat fur das mechanische Mobilsein beginnt mit der
Entwicklung des Menschen vom Kind zum Erwachsenen. HILGERS schreibt dazu
in seiner autokritischen Monographie:

,2Unbewullt scheinen wir uns kollektiv in vergleichbarer Weise zu verhalten,
wenn wir unseren Kindern mit aller Selbstverstandlichkeit standig neue Fort-
bewegungsmittel wie Bobby-Car, Go-Car, Roller, Trecker usw. bereitstellen
und auf diese Weise Autonomieentwicklung und Individualverkehr miteinander
verknupfen, als gabe es gar keine andere Mdglichkeit, Unabhé&ngigkeit zu er-
langen. Wir fordern somit eine psychosoziale Identitat, die auf Bewegung und
Autonomie ausgerichtet ist und umgekehrt Bodenstandigkeit als lacherlich-
schwach erscheinen lafit. (...) Und weil individuelle Mobilitat Voraussetzung fur

% Heine/Mautz (2001), S. 25
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Ansehen und Erfolg sind, erziehen wir unsere Kinder zu eben jener Auto-
Mobilitat.“°

Weiter meint HILGERS, dass das Automobil den Charakter des Kindlichen inne-
hat, in ihm ist es moglich zu frUhen Verhaltens- und Erlebnisformen zuriickzu-
kehren'®. So ist eine Verhaltensanderung bei Autofahrern zu beobachten, die
beispielsweise durch einen aggressiven Fahrstil auffallen und womdglich im Stra-
Renverkehr andere Teilnehmer mit ihrem Verhalten bedrangen, die im Leben au-
Berhalb des Automobils jedoch von ruhiger Natur sind. HILGERS schlie3t daraus,
dass das Automobil dem Nutzer die Méglichkeit einrdumt, sein eigenes Selbst
soweit zu Uberhthen, dass andere beeintrachtigt werden kénnen bzw. sollen®,
Offensichtlich macht die Benutzung des Automobils von sich aus aggressiv. Sei-
ner Meinung nach hat es die rationelle Bewertung des Automobils als Transport-
mittel nie gegeben, denn in Anbetracht der volkswirtschaftlichen Verluste, die
durch Personenschaden, Raumzerstdrung und Zeitvergeudung in Staus entste-
hen, wiirde dem Automobil nicht dieser gewaltige Status eingeraumt®?. Jedoch
hat das Automobil den Vorteil, dass es ein universaler ldentitatsstifter sein kann,
auf den ungern verzichtet wird, denn wer sein eigenes Selbst mit einem Produkt
oder eben einem Automobil aufwerten mochte, wird dieses Artefakt auch kaum
kritisch betrachten'®, sodass davon auszugehen ist, dass das Automobil als
Sinnstifter auch weiterhin von erhdhter Relevanz sein wird.

Aber neben den sozio-psychologischen Aspekten hat das Automobil eine raum-
vernichtende Wirkung. Heinrich Heine schrieb 1834 Uber die damals noch sehr
langsame Eisenbahn:

,Durch die Eisenbahn wird der Raum getotet, und es bleibt uns nur noch die
Zeit Uibrig.“1%*

Fur die Entwicklung der Stadte und Gemeinden hat das Automobil keinen Segen
gebracht, denn es gibt einen direkten Zusammenhang zwischen Autoprésenz in
der Stadt und deren Verédung'®. Als Stadtplaner und ausgewiesener Verkehrs-
wissenschaftler untersucht KNOFLACHER die schadlichen Wirkungen des Auto-
mobils fur Stadt und Gemeinde bis hin zu seiner Ursache und konstatiert, ein be-
sonderes Merkmal dieser Entwicklung sei Herausbildung monofunktionaler Struk-
turen, d.h. es gibt einen bestimmten Ort, wo gewohnt wird, wieder einen, an
dem die Arbeitsplatze verortet sind, wieder einen zum Einkaufen und fur Unter-

% Hilgers (1994), S. 38

100 vgl. Hilgers (1994), S. 43f.

101 vgl. Hilgers (1994), S. 49

102 vgl. Hilgers (1994), S. 113f.

103 vgl. Hilgers (1994), S. 74

104 Kramer (2005), S. 121; zit. nach Hencke (1997), Geschwindigkeit und Stadt, S. 262
105 vgl. Knoflacher (1996), S. 142f.
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haltung. Voraussetzung dieser Monofunktionalitat ist eine ausgebaute Infrastruk-
tur, mit der es moglich ist, die einzelnen Teile schnell zu erreichen. Aufgrund
dessen, dass diese neuen Gebiete meist in den aufleren Bezirken lokalisiert sind,
scheint es die glnstigste Variante zu sein, die Infrastruktur in Form von Fahr-
bahnen und StraRen bereit zu stellen'®. Die wirtschaftlichen Folgen dieser Ent-
wicklung sind im Besonderen fur die Region und das Umland ruin6s, denn die
hohen Geschwindigkeiten ziehen sowohl Kaufkraft aus den Gemeinden als auch
Arbeitskrafte in die Zentren ab. Nach KNOFLACHER liegt das Hauptproblem darin,
dass dem Automobil zuviel und zu wohnnaher Parkraum zur Verfigung gestellt
wird. Wirde die Distanz zum eigenen Automobil &hnlich weit sein, wie zur nachs-
ten Station des oOffentlichen Verkehrs, ware die Wahrscheinlichkeit gréRer, dass
auch andere Verkehrsmittel genutzt wiirden®’.

2.2.4 Exkurs 11: Offentlicher Verkehr
Die Verkehrsmittelwahl erfolgt vor dem Hintergrund oder der Antizipation des zu

erwartenden Erlebnisses'®

und Nutzens. D.h. die Entscheidung muss aus der
Abwagung der einzelnen Optionen erfolgen, welche den grofiten Nutzen stiften.
Die Frage des Nutzens des Automobils wurde bereits in vorigen Kapiteln themati-
siert. In diesem Abschnitt soll grob umrissen werden, was der o6ffentliche Perso-
nenverkehr fir Vor- und Nachteile hat.

Ein wichtiger Aspekt der Nutzung des OPV ist der ,Zeitsparcharakter“. Weder als
Lenker eines Automobils noch mit dem Fahrrad ist es méglich, die Mobilitatszeit
fur andere Tatigkeiten zu nutzen als fur das Fahren selbst. Hier hat der OPV den
grol3en Vorteil, dass er fur Benutzer ein Zeitfenster er6ffnen kann, das neben der
Standortveranderung auch die Mdglichkeit bietet, anderen Beschéaftigungen

nachzugehen.

»,Hier erscheint die mit Mobilitat verbrachte Zeit nicht mehr nur als leider not-
wendige, aber im Grund verlorene Zeit, sondern als aktiv nutzbare Eigenzeit,
der ein positiver Sinn gegeben werden kann“1%°

Auch KRAMER stellt fest, dass das Beschéaftigen im oOffentlichen Verkehrsmittel
ein wesentliches Positivum dessen darstellt.

~Am haufigsten wurde als Vorzug des OPNV und der Bahn die Moglichkeit, sich
wahrend der Fahrt mit etwas anderem beschéftigen zu kénnen, wie z.B. Le-
sen, Musikhéren o.4a. genannt.“!°

106 v/gl. Knoflacher (1996), S. 114f.
107 vgl. Knoflacher (1996), S. 144f.
108 vgl. Dick/Wehner (1999), S. 70
109 Heine/Mautz (2001), S. 92

10 Kramer (2005), S. 377
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Das impliziert zwar noch nicht, dass der offentliche Verkehr zeitlich schneller ist
und damit Zeit ,spart”, aber die Zeit kann zumindest mit sinnstiftenden Handlun-
gen verdichtet werden. Problematisch wird es, wenn der Zeit im 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel kein Sinn gegeben werden kann, wenn die Dauer der Fahrt nicht
durch Erlebnisse oder Eigenbeschaftigung uberbrickbar ist, d.h. der Fahrgast
passiv die vorbei streichende Zeit erleidet'*.

Die Folge daraus ist die Langeweile, in der die Dauer der Fahrt am intensivsten
empfunden werden kann, denn diese wird erst dann psychologische Realitat,
wenn keine befriedigenden Erlebnisse wahrgenommen werden!!?. Daraus schlie-
Rend kann unter Umstanden die anstrengende Fahrt mit dem eigenen Automobil
immer noch als interessanter betrachtet werden, weil der Autonutzer sich dieser
Langeweile durch Konzentration auf den Strallenverkehr entziehen kann.

Ferner ist die Erreichbarkeit des OPV fur viele Menschen ein Hindernis diesen zu
nutzen, da beispielsweise Fullwege zu einer Haltestelle mit zunehmender Lange
in ihrer Entfernung um ein Vielfaches Uberschatzt und damit unattraktiv wer-
den''®. An dieser Stelle spielt der Parkplatz vor der Haustiir eine entscheidende
Rolle, denn wenige Menschen werden einen langeren Marsch zur ndchsten Halte-
stelle in Kauf nehmen, wenn das Automobil zum raschen Gebrauch unmittelbar
vor der TUr steht.

»Ist ein Autofahrer daran gewohnt, dass sein Pkw vor der Haustlr steht, ist
ihm ein FulBmarsch von 5 Minuten zur S-Bahn vielleicht schon zu beschwer-
lich, dass er nicht mehr von einer leichten Erreichbarkeit sprechen wiirde.“

Und so sind es auch die Autofahrer selbst, die tendenziell schlechter Gber den 6f-
fentlichen Verkehr sprechen als Menschen, die diesen haufiger nutzen. Dabei
werden seitens des Autofahrers die negativen Vorurteile und Einstellungen auf
den offentlichen Verkehr projiziert, die sich aus Unwissenheit und einer vermin-
derten Wahrnehmung des OPV speisen®'®.

Als besonderer Ablehnungsgrund gilt das In-Kontakt-kommen mit anderen Fahr-
gasten. Offentliche Verkehrsmittel werden nicht selten mit Menschmassen asso-
ziiert, denen man sich so weit als méglich entziehen méchte; besonderes Unbe-
hagen rufen ungewollte Koérperkontakte in Uberfullten Zigen hervor sowie auch
die Geriiche und Ausdiinstungen anderer Passagiere'®. Mit den Menschen steigt
auch die subjektiv wahrgenommene Bedrohung durch andere OPV-Nutzer. Auch

11 wendorff (1988), S. 101

12 ygl. Fraisse (1985), S. 201

113 vgl. Knoflacher (1996), S. 138
114 Engel/Potschke (2003), S. 67

115 vgl. Engel/P6tschke (2003), S. 66
16 vgl. Heine/Mautz (2001), S. 118
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wenn diese Bedrohung meist latenter Natur ist'*’, kann es dazu filhren, dass man
eher auf das individuelle Automobil umsteigt.

,»Auch wenn die objektive Bedrohung fur den einzelnen Nutzer statistisch ver-
nachlassigbar ist und weit unter dem Unfallrisiko im motorisierten Individual-
verkehr liegt, erweist sich die subjektive Empfindung als ganz anders.“'8

Gerade diese Entwicklung, dass immer mehr Menschen den o6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln mit dem Automobil ausweichen, muss zu deren Entwertung fuh-
ren''®, Denn erstens gehen dadurch potenzielle Kunden verloren, was den Kapi-
talertrag empfindlich schmalern kann, was die Reduzierung der Linien bzw. Takt-
zeiten zur Folge hat, und zweitens wird auf Grund dessen eine Selektion der
Fahrgaste vorgenommen: Es fahrt nur noch der mit dem OPV, der sich kein eige-
nes Automobil leisten kann. Das ausgedinnte bis nicht mehr vorhandene Netz an
Bus- und S-Bahnlinien auf dem Land kann eine direkte Folge dieser Entwicklung
sein, aber auch in der Tatsache begrindet liegen, dass offentliche Verkehrsmittel
zumeist nur in den Ballungszentren als zeitliche Alternativen zum Individualver-
kehr betrachtet werden kénnen. Denn das entscheidende Argument, auf den OPV
umzusteigen, ist das der Zeit, d.h. sobald es gelingt eine Distanz schneller zu
bewdltigen als mit dem Automobil, ist die Hiirde weit geringer, den OPV nutzen
zu wollen'®, Bis jetzt scheint das nur in GroRstadten der Fall zu sein.

117 vgl. Heine/Mautz (2001), S. 124
18 canzler (1998), S. 65

19 vgl. Canzler (1999), S. 24

120 Engel/Potschke (2003), S. 179
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2.3 Wahrnehmung der Zeit

2.3.1 Zeiterfahrung

Als einziges Lebewesen hat der Mensch die Moglichkeit seine Lebenszeit zu be-
wirtschaften, seine Vergangenheit zu rekapitulieren und daraus Handlungsweisen
far die Zukunft zu erkennen. Befahigt wird er durch die Trennung des Gehirns in
zwei Hemispharen, die rechte und die linke Hirnhalfte, in der das Zeitverstandnis
verortet ist*?!.

Vor etwa 6000 Jahren, als der Homo sapiens begann sich seiner Primitivitat als
Jager und Sammler zu entheben und sich der Bildung einer Kultur zuwandte,
begann er auch die Zeit zu gliedern und nutzbar zu machen??. Bis zur Erfindung
der mechanischen Zeitmesser bestand das Zeitverstandnis aus den naturlichen
Zyklen von Tag und Nacht, Wasserstanden sowie den einzelnen Jahreszeiten
bzw. dem Zahlen der verstrichenen Jahre, die in verschiedenartigen Kalendern
dokumentiert wurden. Erst mit der Verbreitung der mechanischen Uhr als Zeit-
messer konnte sich ein Grundverstandnis der linearen irreversiblen Zeit entwi-
ckeln. WENDORFF bezeichnet die Hervorbringung der Uhr gar als die moglicher-
weise grofite Kulturleistung menschlicher Erfindungsgabe.

»Vielleicht ist dieser Siegeszug der Uhr ein einmaliges, ein fast unvergleichli-
ches Phanomen in der Geschichte der Technik.“!?3

Die Uhr schaffte die Voraussetzung gesellschaftliche Ablaufe in Zeitplanen als
Raum-Zeit organisierende Anweisungen von Aktivitidten zu verwalten*** und da-

125 zu machen.

mit die Zeit zur operationalisierbaren, ausbeutbaren Ressource
Seitdem hat sich die Zeitmessung und deren Kultivierung als strukturierendes
Charakteristikum moderner Gesellschaften herausgebildet, zur Gliederung ein-
zelner Prozesse wie auch zur Synchronisierung und Planung komplexer Handlun-

126 Es ist also die

gen oder Interaktionen verschiedener Personen und Parteien
Zeit als eine wesentliche Entscheidungsgrundlage menschlichen Handelns zu be-
trachten, da die Erkenntnis der begrenzten Zeit sich spatestens mit dem Begrei-
fen der eigenen Endlichkeit im Individuum manifestiert. So ist es auch nicht ver-
wunderlich, dass der zeitliche Aspekt die Gesellschaft und somit auch deren Ver-
kehrsmittelentscheidungen stark beeinflusst, denn wie bereits in vorigen Absat-
zen beschrieben wurde, ist die Nichtnutzung oder das Verstreichenlassen von

Zeit ein Tatbestand, der kein gesellschaftliches Bestreben danach ausldst, im

121 vgl. Wendorff (1988), S. 8
122 y/gl. Wendorff (1988), S. 8f.
123 Wendorf (1988), S. 16

124 ygl. Kramer (2005), S. 72
125 vgl. Kramer (2005), S. 67
126 vgl. Kramer (2005), S. 74
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Gegenteil; es findet vielmehr ein Gegentrend statt, dass Zeit immer mehr mit
Handlungen verdichtet werden soll.

Allgemein kann konstatiert werden, dass die intersubjektiv wahrgenommene
»,Beschleunigung® der Zeit sich zu einem gesamtgesellschaftlichen Ph&dnomen
entwickelt hat*?’. Seit Beginn der industriellen Revolution und den damit zeiteffi-
zienteren Produktionsweisen hat sich dieses Werden auf alle Bereiche des Lebens
ausgedehnt. War die zunehmende Geschwindigkeit anfangs auf die Akkordarbeit
beschrankt, beeinflusst sie heute den gesamten Ablauf des sozialen wie individu-

1282 \Was bedeutet das fur das Individuum? Per definitionem kann

ellen Habitus
Zeit als solche nicht knapp sein, denn sie ist immer in der gleichen ,,Menge“ ver-
fugbar, sofern bei Zeit tUberhaupt von einer Menge gesprochen werden kann.
Denn Zeit ist fur den Menschen nicht wahrnehmbar, solange sich die Situation
nicht verandert. D.h. wirde der Mensch in einem weil3en Raum still in einer Ecke
sitzen, konnte er unter Umstanden ab einer bestimmten Dauer nicht mehr Zeit

wahrnehmen, weil sich in seiner Umgebung nichts verandert oder passiert.

»Alle Philosophen — selbst Kant —, die den Ursprung der Zeit untersucht ha-
ben, waren sich darin einig, daR sie aus der Veranderung entstanden ist.“*?°

Zeit ist also durch Veranderung fuhlbar bzw. macht nur Sinn, wenn eine Veran-
derung der Situation wahrnehmbar ist. Aristoteles soll seinerzeit erkannt haben,
,dal es die Zeit ohne Veranderung nicht gabe“**. Also muss die gefiihite Be-
schleunigung dadurch ausgel6st werden, dass in den einzelnen Situationen zuviel
und immer mehr Verdnderung stattfindet. Und in der Tat scheint es so zu sein,
dass ein wahrgenommenes Uberangebot an mdglichen Erlebnissen vorhanden
ist.

»Zeit an sich ist nicht knapp. Der Eindruck der Zeitknappheit entsteht erst aus
der Uberforderung des Erlebens durch Erwartungen.“***

Die sich forcierende Erwartungshaltung, immer mehr Erlebnisse wahrnehmen zu
wollen, ist als denkbarer Grund fir die sich verknappende Zeit zu betrachten. Da
das Erleben zum zentralen Inhalt der Lebenszeit geworden ist und als Mal3stab
fir ein lebenswertes oder nichtlebenswertes Dasein gilt'*?, wird es nur zu ver-
standlich, dass Leerzeiten zwischen den einzelnen Situationen, in denen ,erlebt*
werden kann, zu minimieren sind. Darin ist auch die Ursache der Beschleunigung
zu vermuten, denn was sich beschleunigen kann, ist der Mensch selber, Zeit ist

127 vgl. Engel/Potschke (2003), S. 23

128 y/gl. Kramer (2003), S. 68

129 Fraise (1985), S. 11

130 Fraise (1985), S. 11, zit. nach Physique 1V, Seite 149

131 Kramer (2005), S. 70, zit. nach Luhmann (1971), Politische Planung, S. 149
132 yvgl. Schulze (2005), S. 59
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objektiv nicht beschleunigbar, sie ist einfach. Der Mensch muss in seinen Hand-
lungen schneller werden.

Ermoglicht wird dem Menschen das Verschnellern durch diverse Technologien, im
besondern durch Informationstechnologie und das Automobil. Erich Kastner sag-
te einmal, dass die Zeit Auto fahrt'*3. Dieser Ausspruch ist in vielerlei Richtungen
deutbar, zum einen dass die Zahl der zugelassenen PKW stetig zunimmt*** und
dass die Stralen dadurch immer mehr Uberlastet erscheinen. Zum anderen kann
es an dem Argument liegen, welches sehr haufig auf das Automobil projiziert
wird, dass man mit dessen Gebrauch Zeit sparen kann, weil es schnell ist, weil es
fast Uberall hingelangt. In dem h&ufig verwendeten Ausspruch des Zeitsparens
steckt allerdings ein gravierender Fehler, denn anders als beispielsweise Geld ist
Zeit stofflos, ein theoretisches Konstrukt. Der Irrtum steckt in ihrer Irreversibili-
tat, das bedeutet, Zeit ist nicht anh&ufbar, um zu einem spéteren Zeitpunkt
mehr davon zu haben, weil es im Gegenzug genauso unmaoglich ist, Zeit zu Uber-
springen®*. Somit ist der Ausdruck der schneller werdenden oder sich beschleu-
nigenden Zeit insofern falsch, als dass es sich eher um die Komprimierung der
Zeiten ohne konkreten Handlungshintergrund handelt. Das Minimieren dieser
Leerzeiten stellt den Menschen vor ein Problem, das nur mit hohem Eigenener-
gieeinsatz zu meistern ist, denn es verlangt, dass der Alltag in starkerem Mal3e
geplant und optimiert werden muss*®.

»Was mache ich mit der Zeit, wie niutze ich meine Zeit? Das ist das Problem
insbesondere der letzten Jahrzehnte. Einerseits kann es anstrengend sein,
diese Frage standig neu beantworten zu missen, andererseits gibt es die
Angst davor, Zeit "ungenutzt” zu lassen.“**’

2.3.2 Verkehrmittelwahl und Zeit

Die Verkehrsmittelwahl wird vordergrindig durch das Verkehrsmittel entschie-
den, das den grofRten Nutzen bringt. Nicht selten ist der zeitliche Aspekt dann
ausschlaggebend fir eine Entscheidung, d.h. das Medium, das die Distanz in klr-
zerer Zeit uberwindet, musste bevorzugt werden.

»In allen Gruppen aufler den Autofahrern ist die Bereitschaft zum Umstieg
dann hoéher, wenn der Verkehrswechsel eine Zeitersparnis mit sich bringt. (...)
Das heilt, fur die groRe Mehrheit ist der Zeitaspekt die entscheidende Uberle-
gung, wenn ein Verkehrsmittelwechsel Uberhaupt in Betracht gezogen
wird.«138

133 vgl. Schmidt (1999), S. 12

134 vgl. Anhang 1V, Verkehr Aktuell, S. 139
135 vgl. Kramer (2005), S. 68

136 vgl. Canzler (1998), S. 35

137 Wendorff (1988), S. 106

138 Engel/Potschke (2003), S. 180
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In den vorigen Abschnitten wurde bereits ausfuhrlich beschrieben, warum das
Automobil solch einen Stellenwert hat und warum so an ihm festgehalten wird.
Da waren der praktische Vorteil als Transportmittel oder die soziale Integration,
die fur den Autonutzer zwingende Argumente darstellen.

Zum anderen wird das Automobil sehr haufig mit Zeitersparnis in Verbindung ge-
bracht. In vielen Féllen ist wahrscheinlich das Automobil die wirklich schnellste
Alternative, aber Zeit unterliegt eben auch einer subjektiven Wahrnehmung. Der
Fahrer eines Automobils kann wahrend der Fahrt soweit von seinem Gefahrt ab-
sorbiert werden, dass er die verstreichende Zeit gar nicht mehr wahrnimmt.
Denn ist man mit einer Situation ganzlich zufrieden, findet keine Wahrnehmung
der Zeit statt’°. Zum anderen kann auch Konzentration dazu filhren, dass die
Zeit ,ausgeblendet” wird, weil alle Aufmerksamkeit der Handlung selbst gilt. So-
mit kann das Auto immer noch als schneller empfunden werden - auch wenn es
objektiv nicht der Fall ware - , da es die Zeit vergessen machen kann. In anderen
Verkehrsmitteln oder auch als Beifahrer in einem Automobil kann diese fehlende
Absorption zu Zustanden des Wartens filhren, was die Dauer der Fahrt unattrak-
tiv macht. Charakteristisch fir das Warten ist die Langeweile bzw. die Ungeduld.

».Beim Warten werden wir uns der Dauer am starksten bewuf3t. Das Warten
tritt auf, wenn sich, bedingt durch die Umsténde, zwischen dem Aufkommen
eines Bedurfnisses und seiner Befriedigung eine Verzdgerung einstellt. Doch
erzeugt nicht jede Verzégerung ein Verhalten des Wartens.“14°

Weiters ist bei FRAISE zu lesen:

,Das ZeitbewufRtsein in der reinsten Form ist die Langeweile, d.h. das Be-
wuldtsein von einem Intervall, in dem nichts geschieht und das durch nichts
tiberbriickt wird.“4*

Es sei hier jedoch kurz angemerkt, dass sich eine Person der Zeit nur mittels ei-
nes konzentrationsfordernden Denkprozesses bewusst werden kann, der wieder-
um den Menschen soweit fesseln kann, dass es madglich ist die Zeit dabei wieder-
um zu ,vergessen®.

139 vgl. Fraise (1985), S. 207f.
140 Fraise (1985), S. 203
141 Fraise (1985), S. 204; zit. nach Lavelle (1945), S. 236
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2.4 Das Phanomen Sport

2.4.1 Bewegung als intrinsischer Drang
Korperliche Bewegung ist ein zentrales Bedurfnis des Menschen, kann sie doch
das Wohlbefinden steigern. So soll Aristoteles seinerzeit schon festgestellt haben,

~-daB das Gliick ein Beiprodukt von Aktivitat sei**

. Nun sei einmal aufer Acht
gelassen, mit welchem Motiv die Bewegung vollzogen wird - ein Soldat wird an
seiner korperlichen Ausbildung mdglicherweise weniger Freude versplren als ein
Freizeitsportler - es kann jedoch festgehalten werden, dass Aktivsein dem Kor-
per zutraglich ist. Bewegung ist ein intrinsischer Drang, der Befriedigung sucht
und diese auch nur in der Bewegung selber finden kann. Bewegung kann nicht
durch eine andere Handlung substituiert werden'*®. Ob der Bewegungsdrang je-
doch die alleinige Intention des Menschen ist, sich zu bewegen sei infrage ge-
stellt, aber sie kann als Mitursache der zunehmenden gesellschaftlichen Verspor-
tung vermutet werden, denn der gesellschaftliche Wille, sich kérperlich zu betati-
gen, war nie groRer als gegenwartig**.

Die Zahl der individuellen Motive ist nahezu unbegrenzt. Allerdings gibt es gesell-
schaftsstrukturelle Anlasse, die die korperliche Bewegung als Folge haben kén-
nen. Zum einen ist es der nahezu géanzliche Wegfall schwerer Arbeiten in den Be-
trieben. Menschliche Muskelkraft ist heutzutage weitgehend mechanisch unter-
stltzt oder ganzlich automatisiert, was zur Folge hat, dass die muskelintensiven
Berufe immer weiter aus den wertschdopfenden Prozessen verschwinden. Weiters
kann als Grund in Betracht gezogen werden, dass Arbeit in zunehmendem Mal3e
in sitzender Koérperhaltung bewaltigt werden kann. In dieser Koérperhaltung hat
der Mensch den geringsten Energieumsatz'*®, d.h. es werden nur sehr wenige
Muskeln angesprochen bzw. belastet. Der menschliche Kdrper passt seine Reser-
ven aber eben auch seiner durchschnittlichen Belastung an, was in der Wirkung
deutlich wird, dass der Mensch bei standiger Unterforderung des Bewegungsap-
parats an Muskelmasse verliert*®.

Sportliche Betatigung und die daraus resultierende Bewegung kann diese habitu-

147

ellen Mangelerscheinungen kompensieren™’, er kann somit als Katalysator flr

unterdrickte Bewegungstriebe fungieren. ADORNO schreibt dazu:

»,Der moderne Sport (...) sucht dem Leib einen Teil der Funktionen zuriickzu-
geben, welche ihm die Maschine genommen hat.“**®

142 Abele/Brehm/Gall (1994), S. 300
143 vgl. Gabler (2002), S. 48

144 Wippermann (2002), S. 5

145 vgl. Knoflacher (1996), S. 132
146 Abele/Brehm/Gall (1994), S. 279
147 Bachleitner (1983), S. 106
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Relation zu

Art der Tatigkeit Kcal/Min  Gehen=100%
Sitzen 1,5 34,9
Stehen 1,8 41,9
Gehen (4km/h) 4,3 100,0
Gehen (6km/h) 6.5 151,2
Laufen (12km/h) 12,6 293,0
Laufen (16km/h) 24,2 562,8
Aufwértsgehen (10%,

3km/h) 7,2 167,4
Radfahren (10km/h) 4,0 93,0
Radfahren (15km/h) 5,9 137,2
Radfahren (20km/h) 9,0 209,3
Autofahren (Stadtverkehr) 2,6-4,2 60,5-97,7
Autofahren (LandstralRe) 2,2 51,2
Autofahren (116km/h) 2,0 46,5
Autofahren (119km/h) 2,1 48,8
Autofahren (142km/h) 2,9 67,4
LKW (Landstral3e) 2,7 62,8

Tabelle 1: Gesamtumsatz an Energie bei den Grundmustern der Verkehrsteilnahme!*®

Damit muss dem Sport unterstellt werden, dass er einen positiven Einfluss auf
das gesellschaftliche Wohlbefinden ausibt, da er in der Lage ist, Fehlstellungen
Zu mindern.

»Sport soll als Kompensationsmedium fur die unterschiedlichsten Mangel- und
Fehlerscheinungen in einer durch Technologiespringe gekennzeichneten Ge-
sellschaft neutralisierend wirken.“*>°

Ein weiterer Grund fur die Beliebtheit sportlicher Aktivitat ist die Tatsache, dass
es im Sport eher gestattet ist, seine individuellen Neigungen und Charakterzige
uneingeschrankt ausleben zu kénnen. Hier findet sich eine gréRere Toleranz flr
zwischenmenschliches Verhalten als in anderen Bereichen der sozialen Interakti-

148 Adorno (1955), S. 92
149 Knoflacher (1996), S. 132
150 Bachleitner (1983), S. 106
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on®!, Zum Beispiel kdénnte es mdoglich sein, dass verbissener Ehrgeiz und Leis-
tungsbereitschaft im beruflichen Leben auf Ablehnung stof3t und sich deswegen
derjenige in seinem Verhalten einschrdnken muss. Wahrend der sportlichen Akti-
vitat kdnnen solche Verhaltensweisen jedoch uneingeschrankt ausgelebt werden,
sie sind sogar erwiinscht®2. Im Sport kann auch ein riicksichtsvoller zuvorkom-
mender Mensch zu einem gnadenlosen Gegner werden.

2.4.2 Definition Sport

An dieser Stelle ist es Zeit zu definieren, was mit dem Begriff Sport gemeint ist,
da dieser im taglichen Sprachgebrauch unscharf verwendet wird. In MEYERS Le-
xikon wird Sport folgend beschrieben, dass es eine Sammelbezeichnung jeglicher
menschlicher Handlungen ist, die mit dem Motiv des Spiels, der Bewegungslust

153

oder des Wettkampfes einhergehen™°. Sport ist somit in seiner Natur ein un-

scharfer Begriff, denn, ,den Sport gibt es nicht“'**, da er eine &uRerst vielfaltige
soziale Erscheinung darstellt und mit der Pluralisierung der Gesellschaft selber
eine Vielfaltigkeit entwickelt, wie sie bisher noch nicht stattgefunden hat**®.

,Vor dem Hintergrund der Pluralisierung des Sports wird dabei der Begriff
,Sport’ zunehmend zu einem Synonym fiir nahezu jede Art systematisch be-
triebener kérperlicher Betstigung.“1>®

Regelmafiges Laufen zur Gesunderhaltung des Korpers kann demnach genauso
als Sport gelten wie das tagliche Trainieren eines Leichtathleten oder der wo-
chenendliche Spaziergang. So vielfaltig die sportlichen Motive auch sein mdgen,

kristallisieren sich dennoch intersubjektive Ursachen heraus. Es gibt also typische

Motivationen Sport zu betreiben®®’

Punkte:

»— Sport dient dem Streben nach Leistung zur Selbstbestétigung, aber auch
zur sozialen Anerkennung,

- weiters offenbart der Sport die Méglichkeit zur Prdsentation der eigenen
Person und zum Erreichen von Macht,

- sowie dem Streben nach Gesundheit, Fitness und kérperlicher Tiichtigkeit,
nach Zerstreuung, Abwechslung und Naturerlebnis, nach Kontakt, Anschluss,
Geselligkeit und Kameradschaft, aber auch nach materiellen Gewinnen und
sozialem Aufstieg. "8

. GABLER kategorisiert diese Motive in drei

151 vgl. Anhang II, Interview mit Christoph Ebert, S. 129

152 ygl. Alfermann (2001), S. 221

153 Meyers Taschenlexikon (2001), Band 21, Seite 166
154 Conzelmann (2001), S. 25

155 ygl. Conzelmann (2001), S. 25

156 Munzert (2004), S. 35

157 Gabler (2002), S. 26

158 vgl. Gabler (2002), S. 12f.
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Diesen Motiven kann auf zwei verschiedenen Wegen nachgegangen werden, zum
einen im Wettkampfsport, zum anderen im Freizeitsport.

2.4.3 Sinngebung des Sports

Was der Sport vermitteln kann, ist Sinn. Egal ob es sich dabei um aktives Aus-
fihren oder um passives Beobachten und Verfolgen handelt, Sport bietet dem
Einzelnen individuelle Sinnmuster an'®®, und sinnvolle Beschéftigung ist dem
Menschen insofern wichtig, da jedes Handeln darauf gerichtet ist subjektiven
Sinn zu stiften®®. Der Sinn des aktiven Sports liegt unter anderem in der mogli-
chen Selbsterfahrung des Menschen in seiner Ganzheit, denn sportliche Betati-

gung ist immer auch soziales, psychisches wie auch physisches Handeln®.

»Im Sport begegnet der Mensch sich selbst in der Einheit Kérper, Seele und
Geist.“162

Diese kinastischen Empfindungen oder auch Bewegungsempfindungen sind fur
den Sporttreibenden von besonderer Bedeutung, machen sie doch die Tatigkeit
erlebbar. Mit den gangigen funf bekannten Sinnen lassen sich diese Empfindun-
gen jedoch nicht beschreiben, da diese subjektiver Natur sind, d.h. sie lassen
sich nicht von einem &auReren Standpunkt aus beobachten noch wahrnehmen®3,
Deswegen sind diese Empfindungen keinem einheitlichen Sinnesorgan zuzu-
schreiben bzw. zuzuordnen. Es ist vielmehr ein Zusammenspiel verschiedener
Rezeptoren in den Muskeln, den Sehnen, Bandern und Gelenken sowie dem
Gleichgewichtssinn®*. Damit wird beispielsweise das Brennen stark beanspruch-
ter Muskeln oder die hohe Pulsfrequenz zu einem provozierten Erlebnis. Dass
diese Empfindungen fur den Einzelnen Sinn ergeben, liegt schon in der Bedeu-
tung des Wortes selbst, da Sinn nur mit Sinnesorganen erlebt werden kann®.
Diese Empfindungen finden schliel3lich ihren Ausdruck in Beschreibungen wie
Selbsterfahrung, Spannung, Selbstbestatigung, Entspannung, soziale Anerken-
nung, Wohlbefinden, Geselligkeit und anderen®®. All diese moéglichen Eindriicke
und Erlebnisse setzen zu grof3en Teilen einen intakten, unversehrten Korper vor-
aus, d.h. die Funktionstichtigkeit des Korpers muss gewahrleistet sein, um in
sportlicher Betatigung positive Empfindungen verspiren zu kénnen. FRANK kon-
kretisiert diesen Gedanken noch dahingehend, dass das blof3e Vorhandensein ei-

nes intakten Korpers Freude an der Bewegung nicht unbedingt macht.

159 vgl. Gabler (2002), S. 232

180 vgl. Gabler (2002), S. 230

161 vgl. Alfermann (2001), S. 15

162 Gabler (2002), S. 236; zit. nach Huber (2000), Sport als Kult — Sport als Kultur,
S. 20

163 vgl. Bockemihl (2004), S. 15

184 vgl. Munzert (2004), S. 172

185 vgl. Gabler (2002), S. 231

186 vgl. Gabler (2002), S. 237
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~Koérperliche Gesundheit stellt zwar eine elementare Bedingung fiir uneinge-
schrénktes Erleben von koérperlicher Funktions- und Leistungsfdhigkeit dar.
Doch bietet sie keine Garantie dafiir, daB tatsdchlich KW (kérperliches Wohl-
befinden; Anm. d. Verf.) erlebt werden kann."*®’

Der haufigste Grund, warum Menschen Sport betreiben, ist die Freude an der
Bewegung, um sich wohl zu fihlen und besonders um Abstand vom Alltag zu
gewinnen'®. An dem Punkt, wo der Sport als Abstandhalter zum beruflichen All-
tag dient, ist der Ubergang von sportlicher Orientierung zur Fitnessorientierung
nicht sehr trennscharf, da die sportlichen Aktivitaten gleich sein kdnnen.

2.4.4 Wettkampforientierung

Dieses Grundmotiv findet sich sowohl im Leistungssport, also in Sportarten, die
professionell betrieben werden, als auch im Freizeitsport. Im Freizeitsport sind es
insbesondere Mannschaftssportarten wie Ful3ball, die ihre sportlichen Tatigkeiten
mit anderen Mannschaften messen. Inhalt dieser Orientierung ist das Vergleichen
seiner selbst mit einem Kontrahenten.

»Gleichgiiltig, wer zu welchem Zeitpunkt und an welchem Ort eine Sportart im
Rahmen leistungssportlicher Situationen betreibt: er will seinen Gegner besie-
gen und die eigene Niederlage vermeiden."®°

Besonders fur das Segment der Wettkampforientierung ist es das Prasentieren
der eigenen Fahigkeiten, der eigenen Starke, denn Wettkampf ist im Grunde
nichts anderes als ein zur Schau stellen bzw. die Kommunikation der eigenen

Leistung*™

. Selbstverstandlich sind die Intensitat des Trainings und auch die
Freude daran unterschiedlich. So wird ein Hochleistungssportler energischer trai-
nieren als beispielsweise ein Freizeithandballer, aber beiden ist gemeinsam, dass
sie trainieren, um zu gewinnen.

Tendenziell ist jedoch zu beobachten, dass das Interesse im Breitensport sich
zunehmend weg von der Leistungsorientierung und dem Wettkampfgedanken hin

zur Genussorientierung und der damit einhergehenden Fitness verlagert*’*.

~Dem Motto, ,Gut ist, was Erfolg bringt!” wird immer deutlicher das Motto ,Gut
ist, was gesund und/oder SpaB3 macht!” entgegengesetzt."1”?

CACHAY schreibt erganzend:

187 Frank (1994), S. 72

188 vgl. Gabler (2002), S. 20

169 cachay/Thiel (2000), S. 137, zit. nach Bette/Schimank (1995), Doping im Hochleis-
tungssport, S. 29
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Auch haben viele Menschen heute kein Interesse mehr am Wettkampfsport,
sie treiben Sport aus gesundheitlichen Griinden, aus SpaB3, um sich zu ent-
spannen, aus Lust am Risiko und an der Geschwindigkeit, um einem Kérper-
ideal zu entsprechen, um sich selbst zu bestétigen, aus Griinden der Gesellig-
keit oder aus Statusgriinden."”?

Diese Beobachtungen und Erkenntnisse lassen den Schluss zu, dass das Be-
wusstsein fir den eigenen Korper moglicherweise gestiegen sein kdnnte, denn
leistungssportliche Aktivitaten stellen fir den Koérper Stress und Arbeit per defini-
tionem dar, es muss Leistung in Form kérperlicher Bewegung erbracht werden,
egal ob der Ausfuhrende Spal3 daran hat oder nicht.

2.4.5 Breitensport und Fitness

Die Mehrzahl der aktiv Sporttreibenden, sind im Freizeitsport bzw. Fitnessbereich
zu beobachten. Dieser Bereich umfasst samtliche Aktivitaten vom Wettkampfge-
danken bis zur Erholung durch beispielsweise gemutliches Schwimmen oder Rad-
fahren'™. Besonders unter dem Aspekt zunehmender Freizeit, d.h. frei disponib-
ler Zeit durch weniger Arbeitszeit, stellt der Freizeitsport eine sinnvolle Option
zur Ausgestaltung des Lebensplans dar'’.

2.4.6 Exkurs Il11: Schonheit als Grund fur Fitness

Warum machen Menschen Sport, die eigentlich gar keinen Spal3 an der Bewe-
gung empfinden? Ist es mdglich, dass der Fitnesstreibende Unlust verspurt,
wenn er seine Ubungen absolviert? Warum quélen sich Menschen in Fitnessstudi-
os oder laufen monoton Runden in einem leeren Stadion? Ein Grund dafur kénnte
darin liegen, dass man mit einem attraktiven AuReren schneller und sicherer sei-
ne Ziele erreichen kann als beispielsweise durch langwieriges Aneignen von Wis-
sen.'’® Was zuerst als eine Oberflachlichkeit abgetan werden mag, ist jedoch bei
naherer Betrachtung eine Konsequenz anthropologischer Entwicklung. Der
Mensch ist ein Augenwesen, d.h. die Umwelt wird in groBem Malle Uber das Se-
hen wahrgenommen. Aus diesem Grund féallt Schénheit auch wesentlich schneller
auf als beispielsweise herausragende Fahigkeiten in Mathematik oder einer ande-

ren geistigen Disziplin.*”’

JAristoteles erschien die Schénheit ,wirkungsvoller als alle Empfehlungsschrei-
ben’. Man kénnte auch sagen: Sie ist selbst das machtvollste Empfehlungs-
schreiben, machtvoller vielfach als Geld, Abkunft und Geist.""®

173 Cachay/Thiel (2002), S. 268

174 v/gl. Eckl/Wetterich (2006), S. 40
175 ygl. Alfermann (2001), S. 207
176 vgl. Naumann (2006), S. 14

177 vgl. Naumann, (2006), S. 15

178 Guggenberger (1997), S. 21
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Jedoch ist das Streben nach Schénheit keine Erscheinung moderner Gesellschaf-
ten. Seit jeher scheinen die besonders erfolgreichen oder guten Menschen der
Geschichte mit Schonheit gesegnet zu sein.”

Der Umstand, dass sich schonen Menschen leichter Chancen erdffnen als jenen
mit einem weniger attraktiven Antlitz lasst die Tatsache erklaren, warum auch
Menschen Sport betreiben, die weder Spall an der Bewegung noch ein gesund-
heitsfoérderliches Motiv verfolgen, um ebenfalls eine Erleichterung ihrer personli-
chen Ziele durch Attraktivitat zu erfahren®®.

2.4.7 Fitness

Im Unterschied zum Sport setzt Fitness keine Freude wahrend der Ausltbung
sportlicher Handlungen voraus, da die verfolgten Ziele anders definiert sind.
Macht man Sport aus der Freude an der Bewegung, kann es sein, dass ein Fit-
nesstreibender sich sportlich bewegt, um seinen Koérper zu trainieren und damit
ein attraktiveres Antlitz zu erhalten. Die Motivlagen sind in der Fitnessorientie-
rung anders. Im eigentlichen Sport sind Bewegung und Korpererfahrung die
zentralen Inhalte. Die Motive, mit denen Fitness betrieben wird, liegen au3erhalb
des Sports. Meist ist der Kern des Interesses die Gesundheitsprophylaxe, Steige-
rung der Kondition und damit der Belastbarkeit im Beruf, der Gewichtsreduktion
sowie die Aussehensverbesserung in besonderem MaRe'®. Auch BACHLEITNER
schreibt, dass es einen Unterschied zwischen Fitness und Sport gibt und geht da-
bei konkret auf die Aussage ein, dass man Sport mache, um sich fit zu halten,
was im eigentlichen Sinne unwahr ist, da hierbei die Fitness zum eigentlichen
Sinn wird, z.B. das Fitsein fur den Beruf!®2. Unabh&ngig von der Motivation ist die
korperliche Bewegung identisch, denn der Korper wird in gleicher Weise bean-
sprucht, wenn jemand aus Freude am Laufen lauft oder wenn er dies nur zur
Aussehensverbesserung betreibt. Die fir den Koérper positiven Effekte sind in
beiden Fallen dieselben.

,In Situationen sportlicher Aktivitdt, deren zentrale Intention mit ,Fitness’
umschrieben werden kann, ist die Stimmung unmittelbar nach der sportlichen
Aktivitdt sowohl in den negativen als auch in den positiven Bereichen deutlich
besser als vor der sportlichen Aktivitdt: Man fiihlt sich nach Fitnessaktivitdten
weniger erregt, drgerlich, energielos und deprimiert; und man fihlt sich akti-
vierter, in gehobenerer Stimmung sowie ruhiger. "8

Die positiven Auswirkungen auf Psyche und Bewegungsapparat aufgrund sportli-
cher Bewegung haben fur den Alltag des Menschen eine wichtige Funktion. Wie

179 vgl. Guggenberger (1997), S. 31
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weiter oben bereits erwahnt wurde, nimmt die korperliche Belastung in allen ge-
sellschaftlichen Funktionssystemen tendenziell ab'®*. Fitness ist, anders als Sport,
bestrebt diesen Mangel an kdrperlicher Belastung zu reduzieren. Deswegen wird
Fitness angestrebt, um den Erhalt der Gesundheit zu unterstutzen, das Wohlbe-
finden zu steigern bzw. Muskeln zu trainieren, die im Alltag nicht oder wenig be-
ansprucht werden, welche fur ein kérperliches Wohlbefinden unabdingbar sind.

~Wenn die sportlichen Belastungsreize — im Sinne eines Gesundheits- und
Breitensports — in ihrer Ausrichtung und Dosierung die zentralen Faktoren der
korperlichen Leistungsfahigkeit Ausdauer, Kraft, Beweglichkeit umfassend und
mit der notwendigen Regelmé&Rigkeit ansprechen, wird die korperliche Funkti-
onstiichtigkeit erhalten, verbessert oder auch wiederhergestellt.“8

Das hat zur Folge, dass der Mensch eher in der Lage ist, beruflichen Stress und
dessen Abbau zu bewaltigen, d.h. sportliche Aktivitat fordert die Stresstole-
ranz'®e,

Aus dem Bewusstsein heraus, dass jeder die Mdglichkeit hat, alter zu werden als
noch vorherige Generationen, ist es auch fur altere Menschen attraktiv Sport zu
machen - aus Grinden der Gesundheitsvorsorge, aber auch, weil es zunehmend
wichtiger wird, auch im gehobenen Alter noch ein attraktives &uf3erliches Ausse-
hen zu haben'®’.

»Ein weiterer Aspekt, der Wohlbefinden mit determinieren kann, sind Kontroll-
Uberzeugungen. Hier sind vor allem internale Kontrolliiberzeugungen von In-
teresse, weil kérperliches Wohlbefinden, gepflegtes Aussehen und korperliche
Fitness zunehmend mehr als Ergebnis eines aktiven Gestaltungsprozesses
verstanden werden. 8

Damit wird auch fir diese gesellschaftliche Gruppe ein sportlicher Lebensstil oder
eine Lebenseinstellung hin zu mehr Bewegung zunehmend ansprechend und
wichtig'®®.

2.4.8 Exkurs 1V: Geschichte des Sports

Das Kraftemessen ist seit je her ein fester Bestandteil menschlichen Zusammen-
lebens und sozialer Interaktion, es ist nicht zuletzt im Tierreich seinsverwandt. In
welcher Zivilisation dieses Verhalten als erstes kultiviert wurde, ist hier nicht von
Bedeutung. Die antiken Griechen jedenfalls waren jene, welche den Sport und
den Wettkampf als erste kultivierten und zelebrierten. Schon 776 v. Chr. wurde

184 vgl. Cachay/Thiel (2000), S. 268
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beispielsweise die erste Olympiade ausgetragen'®. Der Wert der sportlichen U-
bung war seinerzeit allerdings anders gelagert als heutzutage. Gymnastik war bis
vor wenigen Jahrzehnten eine menschliche Form der Beschéaftigung. Die ersten
tausend Jahre der Ausibung olympischer Spiele wurden demnach ausschlie3lich
von Mannern bzw. Soldaten ausgetragen, betrachteten sie doch den Krieg als
Vortbung fur die Gymnastik und umgekehrt die Gamnastik als Vorubung fur den
Krieg'®. Die sich wandelnden Lebensumstande im christianisierten Europa verla-
gerten die Wichtigkeit der Gymnastik hin zur Befriedigung einfachster Bedurfnis-
se, der Nahrungsgrundlage®®. Aber auch im Mittelalter war der gesunde Korper
von elementarer Wichtigkeit, zum einen, weil ein gesunder kraftiger Kérper den
lebenswidrigen Umstanden der Zeit besser standhalten konnte, zum anderen war
ein unversehrter Korper die Voraussetzung Rechtsfahigkeit zu erlangen. Sportli-
che Betatigung bzw. Wettkampf fand in der Rechtssprechung seinen Rahmen,
wurden Streitigkeiten des Ofteren durch Zweikampfe entschieden, in denen der
Gewinner — nicht selten der, der den ,Wettkampf“ Uberlebte — Recht zugespro-
chen bekam'®3, Da sportliche Bewegung voraussetzt, dass es frei verfluigbare Zeit
neben dem Erhalt der Lebensgrundlage gibt, oblag diese Bewegung vornehmlich
den privilegierteren Schichten der stratifizierten Gesellschaft. Turniere bzw. der
Jagdsport galt ausschliellich dem Adel. Fir die einfache Bevoélkerung gab es
Volksspiele, die ohne feste Regeln zu kirchlichen Feiertagen ausgetragen wur-
den'®*. Ahnlich wie schon zu Zeiten der Griechen war die Leibesiibung nicht ohne
militarisches Anliegen. Ublicherweise bestand das hintergriindige Motiv der sport-
lichen Betatigung in der Wehrhaftmachung junger Manner'®>.

Anders als die Griechen, die sich von PLATON uUber ARISTOTELES zu
XENOPHANES und ISOKRATES sehr wohl mit der lebensbejahenden Wirkung
korperlicher Gymnastik auseinandersetzten'®®, war dies bis zur Zeit der Aufkla-
rung und den damit verbundenen gesellschaftlichen Umbrichen im Abendland
nicht der Fall. Die starke Jenseitsorientierung und die damit geglaubte Erlésung
aller irdischen Unzuléanglichkeiten nach dem Tod'®’ schufen ein nahezu korper-
verachtendes Klima. So soll es ferner mit dem Aufkommen der lebensverlan-
gernden Medizin - nicht mehr nur Leiden lindernd - Einwé&nde theologischer In-
stitutionen gegeben haben. Mit der Zuwendung zur Diesseitsorientierung ent-
stand ein ganz neues Menschenbild. Der Mensch erlangte zusehends ein Be-
wusstsein fur seinen eigenen Korper, d.h. er betrachtete diesen nicht mehr als
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gottgegebene Hiille seiner Seele'®®

, sondern als Werkzeug fur einen eigenen Le-
bensentwurf.

Nicht zuletzt mit der Erkenntnis im Laufe des 18. Jahrhunderts, dass ein gesun-
der tuchtiger Mensch fur den Staat und dessen Funktionieren zutraglicher sei,
wurde die Leibesiibung bzw. Gymnastik zu einer gesellschaftlichen Institution®®®.
Bis sich Leibesubungen jedoch in der Gesellschaft soweit verbreiten konnten,
dass von einer gesellschaftlichen Handlung gesprochen werden kann, bedurfte es
der Herauslosung der Kindererziehung aus dem familidren Alltag. Erst mit der
EinfiUhrung der allgemeinen Schulpflicht war es moglich, nachfolgende Generati-

onen an die sportliche Betatigung heranzufiihren®®,

198 vgl. Cachay/Thiel, Soziologie des Sports, 2000, Seite 72f.
199 vgl. Cachay/Thiel (2000), S. 95
200 v/gl. Cachay/Thiel (2000), S. 108
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2.4.9 Das Fahrrad, ein Sportgerat

Auch wenn ebenso viele Grinde fur die Nutzung des Fahrrades sprechen mdgen
wie fur das Automobil, ist die darauf bezogene Literatur weitaus weniger vielfal-
tig. Unabhangig davon etablieren sich das Fahrrad, neben der Bahn, als Alterna-
tive zum Automobil zur Distanzbewaltigung, besonders in Zeit steigender Treib-
stoffpreise®®’. Ob diese Nutzung tatsachlich auf einer freiwilligen Entscheidung
basiert, ist jedoch in Teilen zu bezweifeln. Unbestritten ist dass das Fahrrad das
effizienteste - von korperlicher Muskelkraft angetriebene - Verkehrsmittel ist,
welches menschlicher Erfindungsgabe entsprungen ist®®?, Selbst George BUSH
erkannte schon vor seiner Zeit als amerikanischer Prasident die Vorzuge des
Fahrrads.

»Auf seine Erfahrungen als Leiter des US-Verbindungsbiros 1975 in Peking
zuruckgreifend schrieb Georg Bush an John Dowlin, der in den Siebzigern das
Bicycle Network etablierte: Je mehr ich an diesem vorteilhaften Standort um
den halben Erdball herum Uber unsere heimischen Verkehrsprobleme nach-
denke, desto mehr erkenne ich eine grofRere Rolle fiir das Fahrrad im ameri-
kanischen Leben. [...] nachdem ich hier viel Fahrrad gefahren bin, dal} es eine
verninftige, wirtschaftliche und saubere Verkehrsform darstellt und eine Men-
ge Sinn macht.“2%

Gegenuber jedem anderen mechanischen Verkehrsmittel hat das Fahrrad den
grol3en Vorteil, dass es mit einem vergleichsweise geringen Energieaufwand Uber
sehr weite Strecken bewegt werden kann.

»Was das Verhaltnis von Energie und Leistung angeht, so wurde von der Natur
nie zuvor und nie danach Ahnliches entwickelt. Futtert man das Wirtstier mit
dem Energiewert von einem Pfund Fett, so kann es mit seinem Fahrrad wei-
terfahren als alle anderen Geschdpfe: gut dreihundert Kilometer, also deutlich
mehr als die beiden Nachstplatzierten, der Lachs und das Pferd.«?**

Ohne Zweifel, das Fahrrad hat den Ruf als Verkehrsmittel der armeren Bevolke-
rungsschichten verloren, im Gegenteil, das Fahrrad ist zu einem Artefakt gewor-
den, mit dem sich Lebenseinstellungen und Werte ahnlich gut prasentieren las-
sen wie beispielsweise mit dem Automobil. Um dies ,,oberflachlich* zu belegen
reicht es, deren Preise und den dahinter stehenden objektiv praktischen Nutzen
zu analysieren. Besonders unter den jungeren gebildeten Menschen der Gesell-
schaft genief3t das Fahrrad einen besonderen Stellenwert, der mit Dynamik,
Sportlichkeit, Spontaneitat, Umweltbewusstsein und damit verbundener gesell-

201 y/gl. Sachsische Zeitung (2008), S. 1
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schaftlicher Verantwortung und anderen positiven Attributen assoziiert werden
kann.?® Auffallend ist, dass in studentischen Kreisen und bei spateren Akademi-
kern das Fahrrad als Verkehrsmittel einen deutlich hdheren Rang hat als in ande-
ren sozialen Gruppen, was damit in Verbindung gebracht werden kann, dass es
einmal zum ,Berufshild“ dazugehodrte und zum anderen daran liegen kdnnte,
dass unter diesen Menschen ein starkeres Bewusstsein Uber das Handeln und die
daraus folgenden Wirkungen besteht>%.

Das Radfahren ist eine kérperliche Betatigung, die alle sozialen Schichten durch-
drungen hat, denn nicht grundlos ist das Fahrrad zum wichtigsten Sportgeréat -
auRerhalb des organisierten Sports - avanciert®’.

,Fahrradfahren ist ,in’. Ob Tourenrad, Mountain-Bike oder Rennrad - das Rad
ist inzwischen Ausdruck aktiver Lebensgestaltung und eines sportlichen Le-
bensstils. "?%®

Gerade als Mittel sportlicher Austibung eignet sich das Fahrrad in besonderem
MaRe, da es korperentlastend wirken kann; d.h. dadurch, dass das Kdorperge-
wicht mit dem Sattel absorbiert wird, entstehen fur die Gelenke der unteren Ex-
tremitaten weitaus geringere Belastungen als bei anderen sportlichen Bewegun-
gen, beispielsweise dem Laufen. Radfahren stellt sich als kdrperliche Bewegung
dar, die auch mit Sport bzw. Fitness beschrieben werden kann. Egal ob das Fahr-
rad nur zur Distanzbewaéltigung genutzt wird oder zu fitnessorientierten Zwecken,
wahrend der Fahrt betatigt sich der Fahrer in einem sportlichen Kontext.

Nun sollen an dieser Stelle weniger die positiven Gesichtspunkte betrachtet wer-
den, sondern primar geht es um die Analyse der Grinde, warum das Fahrrad
nicht haufiger als Verkehrsmittel genutzt wird bzw. werden kann. Die Grunde flr
die Nichtnutzung des Rades sind vielfaltig. Sie beruhen mal3geblich auf einer sub-
jektiven Kosten-Nutzen-Bilanz, die jeder Mensch als Individuum fir sich trifft.
Grundsatzlich ist jeder Mensch danach bestrebt, (siehe Tabelle 1, S. 31) den psy-
chischen Nutzen zu maximieren bei gleichzeitiger Minimierung der psychischen
wie auch physischen Kosten.?*®

Besonders was die physischen Kosten anbelangt, hat das Fahrrad einen schwer-
wiegenden Mangel, denn es muss mit korpereigener Muskelkraft angetrieben
werden, d.h. die Kosten in Form von Eigenenergieeinsatz sind deutlich héher als
bei anderen Verkehrsmitteln. Dazu ist der psychische Nutzen im Vergleich zu an-
deren Fahrzeugen scheinbar zu gering, beispielsweise die geringere Durch-
schnittsgeschwindigkeit im Vergleich zum Automobil, als dass das Rad starker

205 ygl. Heine/Mautz (2001), S. 179
206 y/gl. Kutscher (1994), S. 24

207 ygl. Kahler (1994), S. 39

28 Gildenpfennig (1994), S. 11

209 y/gl. Kutscher (1994), S. 25
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genutzt wirde. KUTSCHER nennt drei mdogliche Einflussfaktoren, die in diese
Nutzen-Kosten-Bilanz als erwiinschter Nutzen mit einflieBen kénnen.

~Im Zusammenhang mit Mobilitdt kann psychischer Nutzen zum Beispiel be-
stehen:
- im Lustgewinn beim Erleben hoher Geschwindigkeiten oder Beschleu-
nigungsvorgange,
- in der Privatheit und dem Komfort des Reisens,
- schlieBlich in Prestige und Macht, die manche Transportmittel ihrem
Benutzer verleihen.
Psychische Kosten der Mobilitét auf der anderen Seite kénnen sich ausdriicken
in:
- der mit der Fortbewegung verbundenen Anstrengung,
- der Angst vor einem Unfall
- finanziellen Aufwendungen, die fir die Ortsverdnderung notwendig
sind, oder
- einem Verlust an Zeitsouveranitadt, etwa beim Gebundensein an Fahr-
pléne. %10

Aus diesen Faktoren schlie KUTSCHER ein fur das Radfahren eher deprimieren-
des Fazit:

~Das Umsteigen (auf das Fahrrad, Anm. d. Verf.) ist fir das Individuum, mit
anderen Worten, irrationales Verhalten - auch wenn das persénlich rationale
Verhalten zur gesellschaftlichen Unvernunft beitrdgt.

Es ist angesichts der individuellen psychischen ,Kosten-Nutzen-Bilanz’ des
mobilen Menschen kaum mdéglich, die Menschen freiwillig aus dem bequemen
Auto heraus- und auf das unbequeme Fahrrad heraufzusetzen."?*

Ein wichtiger ,,Kostenfaktor* wurde von KUTSCHER nicht aufgegriffen, der aller-
dings Erwédhnung finden muss: das Radfahren auf autobefahrenen Stral3en. Fahr-
radfahren wird - was auch in der spateren Erhebung bestatigt wurde - mit Ge-
sundheit und Fitness in Verbindung gebracht, jedoch ist jeder gesundheitsfor-
dernde Effekt des Fahrradfahrens hinfallig, wenn der Weg an einer stark frequen-
tierten Auto-Fahrbahn vorbei fihrt. Denn mit groB3er Wahrscheinlichkeit ist das
Radfahren an diesen StrafRen durch Belastung von ungesunden bis giftigen Abga-
sen und Substanzen fur den menschlichen Organismus schédigend. So kann eine
20-minutige Fahrt an einer stark befahrenen StralRe gleiche Belastungserschei-
nungen hervorrufen wie das Inhalieren einer Packung Zigaretten.?’? Selbstver-
standlich unterliegen Autofahrer denselben Belastungen durch Abgase aber auf-
grund der energiesparenderen Korperhaltung ist die Atmung weniger intensiv,
d.h. der Luftaustausch ist geringer, wodurch wiederum auch weniger Schadstoffe
in den Organismus gelangen kénnen.

210 Kutscher (1994), S.25
211 Kutscher (1994), S. 26
212 ygl. Kahler (1994), S. 46
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Viele Frage hinsichtlich des sportlichen Verhaltens, den Praferenzen zur Mobili-
tatsbewaéltigung, sprich des Alltags von Menschen im Sinne der Themenstellung,
konnten mit der Literaturanalyse nicht ausreichend beantwortet werden. Des-
halb erschien es sinnvoll, die Arbeit nicht nur auf das Fundament der Primarlite-
ratur bzw. einzelner Experteninterviews zu bauen, sondern eine eigene quantita-
tive Datenerhebung durchzufiihren. Die Befragung wurde in Form einer Onlinebe-
fragung im Zeitraum vom 10. Juni bis zum 26. Juni 2008 durchgefuhrt.

3.1 Konzeption und Durchfuhrung

Schon vor der Erstellung des Fragebogens stand die Entscheidung Uber das mdég-
liche Design der Erhebung im Raum. Als praktikable Methoden waren hierfur zu
nennen: Briefwurfsendungen mit frankierten Umschlagen fur den ausgefillten
Fragebogen, das Ansprechen zuféllig gewahlter Passanten in Einkaufszentren,
StralR3en, Sportgeschéaften etc., eine telefonische Befragung willkirlich gewéhlter
Probanden oder die Befragung via Internet. Das Szenario des persdnlichen Be-
fragens wurde zu Beginn der Uberlegungen des Erhebungsdesigns sehr stark ge-
wichtet, aber schliel3lich nicht weiter verfolgt, da der persénliche Aufwand seitens
des Interviewers das gesetzte Zeitbudget deutlich Uberschritten hatte. Als mdogli-
che Befragungsorte kamen der Euro Park in Salzburg sowie der Intersport Eybl
Megastore in Salzburg in Betracht.

Gestutzt auf Empfehlungen von Fachleuten®2, die sich intensiv mit dem Erarbei-
ten von Datensatzen beschaftigen, fiel die Entscheidung bezlglich des Designs
auf die internetgestiitzte Datenerhebung. Griunde, die fur diese Methode spre-
chen, sind die grofRe Erreichbarkeit und Interregionalitat an potenziellen Proban-
den, das einfache Ausfiullen und die leichte Navigation durch einen solchen Fra-

gebogen sowie auch die einfache Auswertung des Datensatzes®*.

215 als Part-

Das Erstellen, Publizieren und teilweise Auswerten wurde mit Askallo
ner bewerkstelligt, einem kostenpflichtigen Internetanbieter fur Onlineerhebun-

gen.

213 In besonderer Weise sei hier Christoph Ebert erwahnt, der bei der Erstellung des Fra-
gebogens als eine ,,emotionale Stitze* mitwirkte, aber auch Norbert Paulus leistete
einen wichtigen Beitrag bei der Formulierung ,,psychologischer* Fragen im Fragebo-

gen.
214 ygl. Kotler/Bliemel (2001), S. 219
215 gsjehe www.askallo.com
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Nach einer Testphase?® wurde der Fragebogen am 10. Juni 2008 frei geschaltet,
d.h. ab diesem Tag war es moglich, unter Kenntnis des Links die Befragung als
Proband durchzufiihren. Wissend, dass internetgestitzte Befragungen das Prob-
lem aufweisen, dass diese sehr leicht negiert werden kdnnen, wurde der zielflih-
rende Link mit der Einladung an diverse Mailverteilserver, Unternehmen sowie
Mitarbeiter des Osterreichschen Bundesheeres und des ORF geschickt mit der Bit-
te, diesen wiederum weiterzuverbreiten. Als Motivationshilfe wurde in der Einla-
dung wie auch in der Startseite des Fragebogens ein Link platziert, der zu einer
Internetseite fuhrte, von welcher weiterfihrende Inhalte zum Thema und auch
Informationen zum Verfasser dieser Arbeit entnehmbar waren. D.h. die Arbeit
sollte aus der Anonymitét heraus personalisiert werden, um damit Hemmschwel-
len des Nichtbeachtens und Negierens zu erh6hen.

Ein weiteres Manko von Onlineerhebungen ist die mangelnde Diversitat in der
Stichprobe. Dadurch, dass die Befragung in keinem bestehenden Panel durchge-
fuhrt wurde, sondern sich viral verbreitete, ergeben sich Mangel im SchlieRen auf
Grundgesamtheiten.

»Onlinebefragungen eignen sich im Falle einer ungezielten Ansprachemethode
derzeit noch nicht dazu, reprasentative Daten bezlglich beliebiger Grundge-
samtheiten zu produzieren.“?!’

Im Falle der vorliegenden Arbeit ergibt eine Onlinebefragung aber dennoch Sinn.
Die Menschen, die fur einen solchen Themengegenstand vornehmlich befragt
werden mussen, sind Uberwiegend jungeren Alters, d.h. die Gruppe der Kinder
und Senioren fallt als Kernzielgruppe von vornherein weg. Es kann demzufolge
davon ausgegangen werden, dass relevante Probanden zumindest eine personli-
che E-Mail-Adresse besitzen, da eine solche (personliche E-Mail Adressen) heute
schon als Standard angesehen werden kénnen.

In dem vorliegenden Datensatz gibt es einen Uberproportional groen Anteil an
Probanden in einem studentischen Lehrverhéltnis, was darauf zurickgefihrt
werden kann, dass der zielfihrende Link unter anderem auch Uber den Studen-
tenserver der Fachhochschule Salzburg verschickt wurde. Studenten flllen einen
solchen Fragebogen scheinbar bereitwilliger aus als berufstatige Menschen. Das

2% Dje Pre-Tests wurden mit 14 Probanden durchgefiihrt, die den Fragebogen zum Teil
unter Beobachtung auszufiillen hatten. Bei den beobachteten Personen wurde uber-
pruft, wie schlussig der Aufbau der inneren Struktur ist, d.h. stiftet die Fragestellung
Verwirrung, gibt es nichtlogische Zusammenhéange die wiederum zu einem Verzogern
und damit Argernis fihren kénnen, was die Riicklaufquote womoglich negativ beein-
flusst hatte. Die Probanden, die nicht beobachtet wurden (werden konnten), waren
Kollegen bzw. Sachverstandige, die ein fundiertes Wissen in der Erstellung von Fra-
gebdgen ausweisen kdnnen. Diese wurden gebeten nach dem Testlauf Kritikpunkte
bzw. Verbesserungsvorschléage aufzuzeigen.

217 Kotler/Bliemel (2001), S. 220
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kann daran liegen, dass die Zeitverdichtung dieser Personengruppe geringer ist
oder an Griunden eines reziproken Egoismus.

Bis zum 27. Juni 2008 war die Befragung 18 Tage online aufrufbar.

Trotz der Verbreitung des Links durch verschiedene Verteilserver folgten lediglich
191 Probanden dem Link, von denen aber 81% (153) diesen auch komplett aus-
fullten. Die Rucklaufquote von 81% kann als tberdurchschnittlich hoch bewertet

werden.

Umfrage starten »»

Es freut mich, dass Sie meine Diplomarbeit unterstitzen y

if
wollen! g CKI’SC:;

Mein Mame ist Christian Miletzky und schreibe derzeit meine Diplomarbeit mit der
Fragestellung: Unter welchen Rahmenbedingungen Menschen bereit waren die Energie,
die sie fir Sport aufwenden in Mobilitatsenergie -im urbanen Raum- zu
transformieren?

Urbaner Raum bedeutet, Distanzen bis ca. 60km in zersiedelter bzw. stadtischer
Siedlungsstruktur.

Weitere Informationen finden Sie auf meiner Homepage: www bienenfleiss com

Der Fragebogen besteht aus 27 maximal 61 Fragen. In \Vortests hat das Ausflllen des
Fragebogens etwa 20 Minuten gedauert. Zum Teil dhneln sich die Fragen, das ist
beabsichtigt.

Bitte beachten Sie, dass sich alle Fragen (ber Mobilitat (wenn nicht ausdricklich
vemeint) auf den urbanen Raum beschranken!

Ich hoffe, Innen macht der Fragebogen genau soviel Spal, wie mir dessen Erarbeitung.
Fiir den Erfolg meiner Diplomarbeit ist lhre Konzentration und ehrliche Mitarbeit
notwendig.

Ich garantiere Ihnen eine anonyme und professionelle Behandlung wie Bearbeifung
Ihrer Daten. Bitte beginnen Sie den Fragebogen nur, wenn Sie diesen auch beenden
konnen, da jeder abgebrochene Fragebogen Speicherplaiz und Geld kostet,

Umfrage starten »»

Abbildung 2: Startseite des Fragebogens

3.2 Aufbau des Fragebogens

In der Erhebung mussten mindestens 27, maximal 61 Fragen beantwortet wer-
den. Die grole Spanne in der Anzahl der zu beantworteten Fragen entsteht aus
den verschiedenen Filtern, die im Fragebogen Verwendung fanden. Zum Beispiel
wurde ein Proband gleich zu Frage 23 weitergeleitet, wenn er die Eingangsfrage
,Betreiben Sie Sport oder Fitness?“ mit ,,nein“ beantwortete. Die einzelnen Fra-
gen bestanden aus Dichotomen, geschlossenen Fragen mit einer oder mehreren
Antwortmaglichkeiten, Matrixfragen und offenen Fragen.
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Grob kann die Struktur in funf Kategorien aufskizziert werden:

- Sport

- Automobil

- Fahrrad

- Zeit und Distanz
- Demographie

— Wie eben bereits erwahnt, kdnnen die ersten 21 Fragen Ubersprungen werden,
wenn der Proband keinerlei kdrperlicher Betatigung nachgeht, denn es wirde
wenig Sinn machen einen Nichtsportler zu seinen sportlichen Motiven etc. zu be-
fragen. Das konnte bestenfalls die Rucklaufquote senken und schlimmstenfalls
die Ergebnisse falsch widerspiegeln. Im ersten Teil werden die sportlichen Motive
behandelt, d.h. was ist der Grund der Bewegung. Besonders wichtig im Sinne der
Themenstellung ist die Eruierung der Fragen 2, 10, 11 und 13, da diese Motiva-
tionen und Empfinden von sportlicher Bewegung zum Inhalt haben.
— In den Fragen zum Automobil geht es um dessen Gebrauch und Wertigkeit.
Hierbei werden Fragen zur Akzeptanz des PKW gestellt, ab welchen Bedingungen
dieser eine geringere Bedeutung erlangen kdnnte. Weiters ist von Bedeutung,
welche Eigenschaften am Automobil besonders geschatzt werden. Als Antwort-
moglichkeiten dienen die Erkenntnisse der Literaturanalyse.
— Im dritten Teil wird das Fahrrad einmal von der Haufigkeit der Verwendung
desselben betrachtet, aber auch von seinen Schwachstellen, d.h. was macht es
unmoglich, dass das Fahrrad vom Probanden haufiger genutzt wird. (Vorausge-
setzt, der Proband benutzt das Fahrrad nicht schon fur all seine Wege.)
— Die Zeit fur Mobilitat ist Gegenstand des vierten Teils und in diesem wird ermit-
telt, was Zeit wert ist, d.h. wie wertvoll ist die verbrachte Zeit im PKW.

— Der letzte Teil erhebt die demographischen Angaben der Stichprobe wie

Alter, Beruf, Wohnort etc.

3.3 Darstellung der Diagramme

Aufgrund der Codierung ,trifft zu“ = 1, ,trifft eher zu“ = 2, , trifft weniger zu“ =
und trifft nicht zu“ = 4 wurden in den Diagrammen die Bewertungen ,verkehrt
herum* dargestellt, d.h. eine gro3e Zustimmung beispielsweise, wirde sehr nah
am Ursprung der vertikalen Achse verortet sein, was in den Sehgewohnheiten
jedoch zu Verwirrung fuhrt, da Zustimmung zumeist ,ho6her” liegt als Vernei-
nung. Deswegen wurden die Werte umgekehrt, d.h. die Mittelwerte von vier ab-
gezogen - dem hoéchstmdoglichen Wert. Mit dieser Umkehrung sind die Diagram-
me einfach zu lesen und verwischen dennoch nicht die Ergebnisse. Nach dem
Umkehren bedeutet nun der Wert 3 ,trifft zu“ und O ,,trifft nicht zu“.
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Abbildung 3: Umkehrung der Mittelwerte

3.4 Erlauterungen des demographischen Profils

Bevor mit der Auswertung der empirischen Datenerhebung begonnen wird, sollen
an dieser Stelle Unklarheiten bezuglich des demographischen Profils der Stich-
probe erlautert werden. Das ist insofern von Bedeutung, da die Stichprobe einen
unproportionalen Uberhang an Studenten ausweist. Im vorherigen Abschnitt der
Konzeption und Durchfihrung der Onlinebefragung wurde aufgezeigt, was die
Griunde fur die ,,Verzerrung“ sein kénnen.

Wie wirkt sich diese Verteilung auf das Gesamtergebnis des Datensatzes aus?
Schon wahrend der Befragung wurde untersucht, ob es signifikante Unterschiede
im Verhalten und Empfinden von Studenten und Nichtstudenten gibt. Tats&chlich
gibt es bei einzelnen Fragestellungen merkliche Unterschiede in den einzelnen
Gruppen, aber im Grof3teil der Fragen ergeben sich keine ergebnisverzerrenden
Unterschiede in den Antworten. Um dem Ungleichgewicht eine verstandliche Re-
lation zu geben, sei hier erwédhnt, dass es sich um ein Verhéltnis von 65 Studen-
ten und 88 Nichtstudenten handelt, das entspricht in etwa der Proportion 3:4.

Verteilung der Berufsverhéltnisse in der Stichprobe

42,48%

W eitender Angestellter
B Unternehmer
B Freiberufler

OSonstige

11,11%

Abbildung 4: Verteilung der beruflichen Tatigkeiten in Prozent
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Fur die weitere Analyse wird wie folgt verfahren, dass Fragen, bei denen signifi-
kante Unterschiede bestehen, aufgeteilt werden in Student und Nichtstudent, um
dadurch ein wahrheitsgemalferes Bild zu schaffen.

Durch den hohen Anteil an studentischen ,,Beschéaftigungen* ist auch der Alters-
durchschnitt als eher jung zu bezeichnen (siehe Abb. 4). Fast 80% der Befragten
kategorisierten sich im Intervall 25 bis 35 Jahre oder junger. 7,8% sind zwischen
36 und 45 Jahre, weitere 9,2% 46 bis 55 Jahre. Lediglich 6 Personen waren zwi-
schen 56 und 65 Jahren bzw. &lter.

Die Geschlechterverteilung ist grob im Verhéltnis 2:3 ausgedruckt. Dies kommt
deswegen zustande, da sich in der Stichprobe wesentlich mehr Frauen an der Be-
fragung beteiligten als Manner. In Summe waren 62 (40,52%) Méanner und 91
(59,48%) Frauen an der Befragung beteiligt.

3.5 Verlauf der Analyse

Fir den analytischen Teil der Empirie gilt die gleiche Struktur wie die des Frage-
bogens. Mit Ausnahme des demographischen Parts ist die chronologische Abfol-
ge:

- Sport und Fitness

- Automobil

- Fahrrad

- Zeit
In der Analyse wird es, wo es notwendig erscheint, immer wieder Verknupfungen
zur Literaturanalyse geben

3.6 Auswertung der Datenerhebung

3.6.1 Steckbrief zur Auswertung
- Von den 153 Teilnehmern liegt der Anteil an Studenten bei 41,2%, d.h. die
restlichen 58,8% gehen erwerbstatigen Beschaftigungen nach.

- Der Anteil an Menschen, die Sport - auch im weitesten Sinne - betreiben,
liegt bei 86,3%. Von diesen machen 75,6% aus Grinden der Fitness
Sport, lediglich ein kleiner Prozentsatz macht Sport aus rein wettkampfori-
entierten Grunden.

- Der Sport in der Stichprobe wird zu 62% nach Arbeitsschluss betrieben,
wobei die grof’e Mehrheit diesen 2- bis 3-mal oder 6fter in der Woche be-
treibt.

- Auch modchten Uber 90% ihre sportlichen Aktivitaten mehrheitlich um 120
Minuten ausweiten, wenn mehr frei disponible Zeit vorhanden ware.
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Waéahrend sportlicher Austibung wird am starksten Freude, Ausgeglichenheit
und Wohlbefinden wahrgenommen. Nach dem Sport kommt zu diesen
Empfindungen noch Erschdépfung hinzu.

Die meisten Probanden erfahren Anerkennung seitens des sozialen Netz-
werks fir ihre sportliche Leistung. Verhaltnismalig gering ist der Teil de-
rer, die sich mit Sport integrieren wollen. Ablehnung und Neid nimmt nur
eine kleine Gruppe in der Stichprobe wahr.

12,8% machen am Arbeitsplatz Fitnessubungen, die meist in der Gestalt
von Gymnastik betrieben wird. Von den 87,2% die keine fitnessorientierte
Bewegung am Arbeitsplatz machen, wirden 62,6% das tun, wenn die
Rahmenbedingungen dies zulieBen. Gewlnschte Sportkategorien waren
dabei Konditionsaufbau, Teamsport und Gymnastik/Meditation.

Auch gaben 92,4% an, dass Sport eine forderliche Wirkung auf die Leis-
tung am Arbeitsplatz austibe. 72% der sportlich Aktiven haben das auch
schon einmal an sich erlebt.

Die Automobilquote liegt bei 71,9%. Aufgeteilt auf die Gruppen Student
und Nichtstudent steht 46% der Studenten ein Automobil zur Verfigung,
wéhrend es 90% bei den Nichtstudenten sind.

Diese wurden auf den Gebrauch des Automobils verzichten, wenn die tag-
lichen Wege kurz sind bzw. der offentliche Verkehr gut ausgebaut ware.
Auch punktlicher 6ffentlicher Verkehr und teure Kraftstoffe fihren zum Ef-
fekt des Verzichts.

Das Automobil ist in einem Ranking auch in dieser Stichprobe das ,,beste*
Fahrzeug, dicht gefolgt vom Fahrrad.

Ungebundenheit, Schnelligkeit und damit gefuhlt verbundener Zeiterspar-
nis sowie Ladekapazitat sind die wichtigsten Vorteile, warum ein Automobil
so haufig genutzt wird. Weniger Beachtung finden hingegen Privatsphére
und Musik. Ganzlich uninteressant scheint der mit dem Automobil verbun-
dene Status, die ldentifikation mit diesem und der Schutz vor anderen
Verkehrsteilnehmern zu sein.

91,5% aller Probanden steht zumindest ein Fahrrad zur Verfugung, das
zum Uberwiegenden Teil fur sportliche Zwecke genutzt werden soll.

Besonders in Stadten findet das Fahrrad haufiger zur Bewaéltigung der tag-
lichen Wege Verwendung als in landlichen Gebieten, was darauf zurltckge-
fuhrt werden kann, dass beispielsweise der durchschnittliche Arbeitsweg
auf dem Land 24,5 Kilometer und damit um 13 Kilometer langer ist als die
11,5 Kilometer in der Stadt.
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Studenten sind eher bereit das Fahrrad zu nutzen als Nichtstudenten, was
auf die verschiedenen Einkommensstrukturen, Haushaltsgroflen und
Wohnverortungen zuruckgefuhrt werden kann. Prinzipiell moéchten aber
beide Gruppen das Fahrrad haufiger benutzen.

Die Grunde, die vom Fahrradfahren abhalten, sind die mangelnde Sicher-
heit im StralRenverkehr sowie die direkte Abhangigkeit von klimatischen
Einflissen. Aber viele Menschen wirden das Fahrrad ofter nutzen wollen,
wenn das Radwegenetz ausgebaut und die Wahrscheinlichkeit eines Dieb-
stahls vermindert wirde. AuRerdem ist der geringe Stauraum und ver-
schwitzte Bekleidung ein Hemmnis.

Wenig Prestige, StralRenlarm, uUberflullte Stralen und damit Belastung
durch Autoabgase scheinen keine Hinderungsgriunde fur das Fahrradfahren
Zu sein.

Trotzdem assoziieren die meisten Probanden das Fahrrad mit Freude und
Unabhangigkeit. Auf dem Land wird es starker mit Ortsgebundenheit ver-
bunden als in der Stadt. Ein kleiner Teil der Stichprobe verknlpft das
Fahrrad mit Arger und Wut aufgrund von schlechtem Wetter, Gegenwind,
Regen und Kalte, aber auch durch rucksichtsloses Verhalten anderer Ver-
kehrsteilnehmer.

Fur 67,3% ware ein Wetterschutz am Fahrrad Grund daflr, dass diese es
Ofter nutzen wirden, auch zusatzlicher Stauraum scheint wichtig zu sein.

Eine Mehrheit von 64,1% braucht pro Woche 4 bis 12 Stunden zur Verrich-
tung samtlicher Mobilitat. 20,9% brauchen bis zu einem ganzen Tag dafur.

Aber 68% mochten diese Zeit auch gerne anders verwenden als beispiels-
weise hinterm Steuer eines Automobils zu sitzen.

61,4% bendotigen fur den Arbeitsweg (hin und zurick) weniger als 1 Stun-
de und legen dabei einen durchschnittlichen Weg von 6,68 Kilometer zu-
riack. Weitere 30% brauchen 1 bis 2 Stunden fur durchschnittliche 27,4 Ki-
lometer.

Arbeitswege werden von Nichtstudenten hauptséchlich mit dem Automobil
erfahren, wéahrend Studenten dies vorwiegend mit dem Fahrrad tun.

Aus der Gruppe der Autofahrer kommt 38,3% die Zeit im Auto zumindest
haufig als verlorene Zeit vor, der Rest der Stichprobe kann sich damit nur
bedingt identifizieren.

Ubereinstimmend zwischen Automobil und Fahrrad sind die Aspekte der
Spontaneitat, Individualitat, Ausdruckskraft und Selbstdarstellung. Jedoch
hat das Fahrrad Defizite in Fragen der Sicherheit, des Status wie auch der
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Autoritat. Deutlich positiver wird das Fahrrad im Vergleich zum Automobil
mit Sportlichkeit, Gelassenheit und gutem Gewissen verbunden.

3.6.2 Sport

Wenn WIPPERMANN eine ,Versportung der Gesellschaft“?® konstatiert, dann
kann diese Aussage mit den Werten der Erhebung untermauert werden, denn
von allen Teilnehmern gaben lediglich 13,7% an, dass sie keinerlei sportliche
bzw. fitnessorientierte Bewegung ausuben. Als Ursache dafur sei wiederum zu
nennen, dass der Fragebogen von einzelnen Personen womoéglich gezielt an
sportlich affine Menschen weitergeleitet wurde. Auch ist mit dieser Frage noch
nicht beantwortet, welche Art und in welcher Intensitat die Bewegung betrieben
wird. Das Ergebnis zwingt jedoch fast dazu, die Behauptung aufzustellen, dass
koérperliche Bewegung ein fester Bestandteil menschlichen Handelns ist.

Die Grunde, warum ein Mensch sich bewegt, mégen so vielfaltig sein wie es Men-
schen gibt, dennoch lassen sich diese kategorisieren und einschrédnken (siehe
Abb. 5). Der wichtigste Faktor der sportlichen Betéatigung ist scheinbar der des
Ausgleichs zum beruflichen Alltag. Keine Wirkung wird in der Stichprobe als be-
deutender erachtet, sowohl bei Studenten als auch bei Nichtstudenten. Unter-
schiede gab es in den Gruppen bei der Wichtigkeit von Ehrgeiz und Aussehen.
Auf die Frage, ob es zutrifft, dass Sport aus der Motivation heraus betrieben
wird, einem Korperideal zu folgen, gaben mehr Probanden an, dass es eher ein
Grund fur sie sei, kérperlicher Ertichtigung nachzugehen.

Sudent Nchstudent

Abbildung 5: Griinde fiur sportliche Aktivitaten

Auch war fur Studenten der personliche Ehrgeiz ein starkerer Grund fir sportli-
ches Handeln als in der Gruppe der Nichtstudenten. Da gerade der Ausgleich ei-
nen so grofRen Stellenwert in der Stichprobe einnimmt, liegt die Vermutung nahe,
dass Sport bzw. Fitness weniger aus einem Zwang zur Leistungsmessung aufler-
halb der beruflichen Tatigkeit betrieben wird, sondern um Stress abzubauen, um
dadurch ein korperliches Wohlbefinden zu erlangen. Nicht unerwartet ist die Zahl
derer, die ausschlief3lich Fitness ohne jeden Wettkampfgedanken bestreben, be-
sonders hoch. 75,6% gaben an, dass Fitness der alleinige Grund ihrer sportlichen

218 wippermann (2002), S. 18
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Aktivitat sei, fur weitere 22% ist Sport eine Mischung aus Wettkampf und Fit-
ness.

,Die Fitnessorientierten treiben somit am ehesten aus gesundheitlichen Grin-
den und um jung und schlank zu bleiben Sport.“?'°

Dieses Ergebnis spiegelt sich auch in den bevorzugten Sportarten wieder, sind
die beiden am haufigsten genannten Sportarten doch Laufen und Radfahren, weit
vor Ballsportarten, deren Sinn nicht selten im Vergleich mit anderen Mannschaf-
ten besteht. Bei den Ausdauersportarten wie Laufen oder Radfahren sind die Mo-
tivkomplexe anders gewichtet als eben bei beispielsweise Ballsportarten - hin-
gehend zu Fitness und Erholung?®®. Naturlich soll damit nicht unterstellt werden,
dass fitnessorientierte Menschen keinerlei Ehrgeiz entwickeln, das wére naiv und
falsch. Der Leistungswille liegt jedoch nicht darin, einen anderen Sportler zu U-
berbieten, sondern wahrscheinlicher in den auf3ersportlichen Situationen, dass
der Sport den Korper besser und leistungsfahiger aussehen lasst als den des Kol-
legen beispielsweise.

Da Sport zum festen Bestandteil des Lebens auf3erhalb beruflicher Verpflichtun-
gen geworden ist®?!, ist es interessant zu erfahren, wann und mit welchem zeitli-
chen Aufwand dieser praktiziert wird. Erwartungsgemaf wird dem Grol3teil sport-
licher Aktivitat am Nachmittag bzw. am Wochenende nachgegangen. Das scheint
nur allzu verstandlich zu sein, da die gesellschaftliche Arbeitsorganisation derart
ist, dass der Tag in aller Regel mit dem Bewaltigen der beruflichen Pflichten be-
ginnt und erst am fortgeschrittenen Tag oder frihen Abend die arbeitsfreie Zeit
gestaltet werden kann. Deswegen ist es auch nicht verwunderlich, dass 62% der
Befragten ihrer korperlichen Ertlichtigung nach Arbeitsschluss nachgehen (siehe
Abb. 6). Immerhin 28% betreiben am Wochenende Sport. Eine kleine Gruppe
von 7 Personen (5,3%) macht ihren Sport vorrangig in den Ferien. Ob in diesem
Fall noch von gezielter Fitness gesprochen werden kann, sei an dieser Stelle nicht
weiter von Bedeutung.

Auch ist davon auszugehen, dass die Mehrheit der Personen nicht taglich sportli-
chen Aktivitaten nachgeht. Um das zu Uberprifen wurde die Frage gestellt, wie
haufig die Probanden ihren Sport betreiben. Es bestand die Mdglichkeit zwischen
7 Alternativen zu wéhlen. Der Einstellung entsprechend wird pro Woche viel Zeit
far Sport aufgebracht. Der Uberwiegende Anteil der Stichprobe macht zumindest
einmal in der Woche Sport.

219 Gabler (2002), S. 28
220 y/gl. Gabler (2002), S. 30
221 ygl. Alfermann (2001), S. 221
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Haufigkeit der sportlichen Aktivitat
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Abbildung 6: Haufigkeit sportlicher Aktivitaten in Prozent

Immerhin 60% der Probanden wenden pro Woche Zeit auf um deren sportliche
Interessen mindestens zweimal oder haufiger in der Woche nachzugehen. Wie
viele Minuten genau investiert werden, wurde in der Befragung nicht erhoben, da
dieser Wert sehr witterungs- und jahreszeitenabh&ngig ist und die Erhebung in
nur einem sehr begrenzten =zeitlichen Intervall stattgefunden hat. Bei
ECKL/WETTERICH ist dazu ergdnzend zu lesen:

,Der zeitliche Umfang, der pro Einheit fur die Sport und Bewegungsaktivitit
aufgebracht wird, variiert zwischen den Sportaktivitdten sowie nach Sommer-
und Wintersaison. Durchschnittlich dauert eine Ubungseinheit im Sommer 87
Minuten, im Winter 79 Minuten.“%??

Ein besonderes Interesse an Bewegung ist in der Stichprobe insofern zu konsta-
tieren, da Uber 90% der Befragten ihre sportlichen Aktivitdten ausweiten wirden,
wenn die Rahmenbedingungen dies zulieRen. Ausschlaggebendes Hemmnis, hau-
figer Aktiv zu sein ist schlicht zeitlicher Mangel, d.h. wenn mehr frei disponible
Zeit zur Verfligung stiinde, waren immerhin 19% der Befragten bereit 150 Minu-
ten mehr aufzuwenden. Bei dieser Aussage ist jedoch fraglich, ob es sich hierbei
um einen idealistischen Wert handelt oder ob die Person, wenn die Bedingungen
entsprechend waren, tatsachlich 2,5 Stunden mehr Sport machen wirde. Der
Wunsch derer, die mehr korperliche Aktivitat betreiben méchten liegt bei 120 Mi-
nuten. Bis auf eine Nennung ist zu verzeichnen, dass alle Probanden mindestens
um eine Stunde und langer aktiv sein méchten. Als Grund wurde eben der zeitli-
che Mangel genannt und offenbar scheint es keinen gewichtigeren Aspekt zu ge-
ben, der der Intensivierung sportlicher Freizeitgestaltung entgegen wirkt (siehe
Abb. 7). Wurde ungerichtet nachgefragt, ob es noch weitere Gruinde gibt, die
vom Sportmachen abhalten ist abschlieRend zu erwahnen, dass von einzelnen
Probanden der gelegentliche Mangel an Eigenmotivation als Ursache erwahnt

222 Eckl/Wetterich (2006), S. 8
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wurde. Damit wird eine Diskrepanz zwischen dem Wollen aktiver zu sein und
dem tatséchlichen Handeln offenbar. Da es sich aber nur um eine sehr kleine
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0 |

zeiticher Mangel  kein Trainingspartner _ keine geeignete 2uteuer gesundheitiche anderer Grund
Trainingsmoglichkeit Probleme

Abbildung 7: Griinde, die sportlicher Aktivitdt entgegenwirken

Gruppe in der Stichprobe handelt, ist die Auswirkung auf die Authentizitat der
Ergebnisse vernachléssigbar.

Was empfindet aber der Einzelne an korperlicher Betatigung? Um die Frage zu
erhellen, wurden die Probanden nach den Empfindungen wéhrend des Sports und
nach dessen Beendigung gefragt. Aus 10 Kategorien konnte mehrfach ausge-
wahlt werden, da davon ausgegangen werden kann, dass niemals eine einzige
Empfindung erlebt wird (siehe Abb. 8).

Sowohl wahrend als auch nach der kérperlichen Aktivitdt sind Wohlbefinden,
Ausgeglichenheit und Freude die starksten Empfindungen. Es ist nicht verwun-
derlich, dass die Werte entsprechend hoch sind, scheint es doch erwiesen, dass
korperliche Aktivitat Reizoffenheit, kérperliches Wohlbefinden, erhéhte Genussfa-

higkeit etc. positiv beeinflusst®?,

Abbildung 8: Empfindungen wahrend sportlicher Betétigung

Das lasst darauf schlielRen, dass auch den Probanden kdrperliche Ertichtigung
Freude bereitet, die diese nur aus Grinden des Fitbleibens machen, denn sportli-

223 ygl. Frank (1994), S. 73




Empirie | 57

che Aktivitat muss nicht zwingend Freude bereiten. Wenn beispielsweise jemand
aktiv ist, um beruflichen Mangelerscheinungen entgegenzuwirken, bedeutet das
noch lange nicht, dass diese Ubungen auch SpaR machen, im Gegenteil, sie
konnten auch als notwendiges Ubel interpretiert werden. Aber der Umstand, dass
76,3% der Probanden ganz selten bzw. nie Langeweile bei sportlicher Aktivitat
empfinden, lasst den Schluss zu, dass Sport wirklich Freude bereiten durfte.

Ein moglicherweise interessanter Zusammenhang besteht im Ausmal3 der Er-
schopfung und im Stolz, denn nachweislich steigt der Stolz Uber die eigene Leis-
tung mit dem Grad der Erschopfung nach Beendigung der Ubung. Unter Umstan-
den ist die Erschopfung des Korpers ein individuelles Messinstrument zur Bewer-
tung des eigenen Einsatzes. Stolz kann auf mehrere Wege empfunden werden,
zum einen ist es moglich, dass man auf sich stolz ist, weil man die Ubung gut
oder besser als beim vorherigen Mal bewaéltigt hat. Zum anderen kann dieses
Empfinden auch dadurch entstehen, dass die Leistung das personliche Bester-
gebnis nicht Ubertroffen aber ausgereicht hat, einen Mitsportler zu tiberbieten. In
jedem Fall lasst sich Erfolg und Stolz sehr gut der sozialen Bezugsgruppe kom-
munizieren.

Auf die Frage hin, was die sportliche Leistung im sozialen Umfeld bewirke, war
die Auswahlmdglichkeit Anerkennung die am ehesten zutreffende. Nur, lediglich
sieben Probanden gaben an, dass sie keinerlei Anerkennung durch ihre sportli-
chen Leistungen erhalten.
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Abbildung 9: Wirkungen sportlicher Interaktion in sozialen Kontexten

Interessant ware eine weiterfihrende Frage, ob ein Sportler mehr Anerkennung
erfahrt, wenn er beispielsweise alle Wege mit dem Fahrrad erledigen wirde an-
stelle teilweise auf das Automobil auszuweichen.

Sportliche Ertichtigung ist auch eine Moglichkeit sich Autoritat zu verschaffen.
29 Personen gaben an, haufig bis fast immer einen Autoritdtsgewinn durch Sport
zu erfahren (siehe Abb. 9). Es wurde nicht weiter nachgefragt, ob sich der Zuge-
winn an sozialem Einfluss nur auf die sportliche Handlung oder auch dartber hin-
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aus bezieht. Es scheint jedenfalls nicht undenkbar, diesen Autoritatszuwachs
auch in nichtsportlichen Situationen zu bekommen und zu nutzen, denn koérperli-
che Fitness erlaubt dem Organismus Stresssituationen besser zu verarbeiten.
Das maRige Abschneiden des Effekts der Integration durch Sport ist damit zu er-
klaren, dass, wie bereits erlautert, mannschaftsbildende Sportarten in der Stich-
probe eher weniger stark vertreten sind. Gesetzt den Fall, es waren mehr Hand-
baller oder FuR3baller unter den Probanden, misste auch der Wert der Integrati-
onsfunktion positiver ausfallen. Warum das so sein sollte, ist bei ROSCH zu le-
sen, der sich mit der Integrationsfunktion des Balls auseinandergesetzt hat:

»An erster Stelle ist (...) der Ball als Spielgegenstand zu nennen. Er versam-
melt Spieler um sich, zieht sie an wie ein Magnet und tragt im Spielgedanken
und in den verschiedenen Spielsituationen dazu bei, dal3 sich Spielgruppen
und Mannschaften mit gleichen Absichten und Zielen bilden.“?**

Der geringe Einfluss der Integration wird zudem auch noch dadurch bestatigt,
dass 53% der Befragten ihrer sportlichen Tatigkeit alleine nachgehen, d.h. weder
in einer Mannschaft noch in einer losen Gruppe, und dass sie damit einer gesell-
schaftlichen Entwicklung dahingehend folgen, den Sport selbstorganisiert zu
betreiben.

Ablehnung erfahren die wenigsten aus ihrem Umfeld, nur zwei Personen gaben
an, dieses Verhalten haufig zu empfinden.

Ebenso wie Anerkennung wird Neid in der Stichprobe empfunden. Auch wenn
dieser deutlich geringer verzeichnet werden kann, sind es nur 46% der Befrag-
ten, die Neid aus ihrem Umfeld génzlich ausschlieRen kdnnen. Die (restliche)
Mehrheit versplrt zumindest gelegentlich das Gefuhl, durch ihre Handlungen
Missgunst zu erleben.

3.6.3 Fitness wahrend der Arbeitszeit

Zwei Aspekte veranlassten, nach sportlicher Betatigung wahrend der Arbeitszeit
zu fragen. Zum einen die angenommene Hypothese der mangelnden frei dispo-
niblen Zeit, d.h. es wurde schon im Vorfeld davon ausgegangen, dass Menschen
gerne mehr Sport betreiben mdchten, daftr aber nicht ausreichend Zeit zur Ver-
figung haben. Diese Annahme wurde bestatigt. Auf der anderen Seite sollte be-
leuchtet werden, ob die Zeit der beruflichen Verpflichtung auch fur fithessorien-
tierte Zwecke genutzt wird bzw. ob der Wunsch danach besteht. Hintergrund die-
ser Fragen ist, herauszufinden, welche Art der Bewegung schon praktiziert wird
bzw. welche Ubungen gewiinscht werden und ob diese mit dem Fahrrad erfullt

224 Rosch (1981), S. 153
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werden konnten, wenn es haufiger zur Bewaltigung der Distanz vom Wohnort zur
Arbeitsstelle Verwendung fande.

Nicht untberraschend war das Ergebnis derer, die sportlicher Betatigung wah-
rend der Arbeitszeit nachgehen. Lediglich 12,8% der Probanden tun dies am Ar-
beitsplatz. Auf die konkrete Frage, welche Art der Bewegung ausgefuhrt wird,
wurde von 76% Gymnastik bzw. Meditation genannt. Das scheint nur allzu ver-
standlich, da beides Bewegungen sind, die weder einen speziellen Rahmen noch
groBen zeitlichen Aufwand bedingen. Es wurde nicht vertiefend ermittelt, mit
welchem zeitlichen Aufwand diese Ubungen betrieben werden. Deswegen sind
diese Daten auch mit einer gewissen Vorsicht zu gebrauchen, denn moglicher-
weise wird Fitness wéahrend der Arbeit schon mit drei Minuten Dehnen am
Schreibtisch assoziiert. 87,2% der Befragten gehen am Arbeitsplatz keinerlei
sportlicher Bewegung nach, 62,6% dieser Gruppe wirden jedoch das Angebot
annehmen, bestinde dieses am Arbeitsplatz. Die restlichen 37,4% wurden dies
nicht tun wollen. Auf die Frage hin, ob die Maglichkeit im Umfeld des Arbeitsplat-
zes besteht antworteten 31 Probanden - wohlgemerkt aus der Gruppe derer, die
sich keiner korperlichen Ertichtigung unterziehen - mit ja, von denen wirden
wiederum noch 15 (48,4%) das Angebot der sportlichen Betatigung wahrneh-
men. Das kdnnte bedeuten: Sobald die Mdglichkeit der sportlichen Aktivitéat nicht
direkt am Arbeitsplatz verortet ist, sinkt auch dessen Attraktivitat, da in Folge
dessen ein zeitlicher Mehraufwand verbunden ware, um Uuberhaupt erst die
Sportstatte zu erreichen.

Am Arbeitsplatz praktizierte Ubungen Am Arbeitsplatz gewiinschte Ubungen

Abbildung 10: Praktizierte bzw. gewiinschte Ubungen am Arbeitsplatz

Das gewiinschte Portfolio an mdoglichen Ubungen kann als ausgewogen betrach-
tet werden. Keine der vier vorgegebenen Antworten ist dahingehend zu interpre-
tieren, dass es eine spezielle Sportart gibt, die von allen Beteiligten gefordert
ware.

Die meisten Nennungen konnten Gymnastik bzw. Meditation auf sich beziehen.
Auffallend ist die grof3e Diskrepanz zwischen dem Wunsch nach Teamsport und
dem tatsachlichen Wert. Prinzipiell muss davon ausgegangen werden, dass
Teamsport wahrend der Arbeitszeit als eher unwahrscheinlich einzustufen ist, da
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die zeitliche Organisation mehrerer Mitarbeiter einen weitaus groferen Aufwand
darstellt, als wenn einzelne Mitarbeiter selbstorganisiert sich sportlich betatigen.
AbschlieRend war es noch von Interesse herauszufinden, ob es ein Bewusstsein
bezuglich der forderlichen Wirkungen des Sports auf die beruflichen Pflichten
gibt. 92,4% der Befragten gab an, sich eine solche Wirkung vorstellen zu kén-
nen, d.h. dass sportliche Aktivitat die Bewaltigung der beruflichen Aufgaben
verbessern kann. Um festzustellen, ob es sich dabei nicht nur um eine Tatsache
handelt, die man vielleicht einmal irgendwo gehdort hat und nun fuar allgemeingul-
tig halt, wurde nachgefragt, ob dieser Effekt auch beim Befragten selber schon
beobachtet wurde. Ohne nach den genauen Wirkungen zu fragen, bestatigten
72% den Effekt der Leistungsverbesserung durch sportliche Ertiichtigung.

3.6.4 Automobil

Dass das Automobil einen auRergewdhnlichen Stellenwert in der Gesellschaft er-
reicht hat, soll an dieser Stelle nicht ein weiteres Mal erortert werden, er wird
einfach als vorausgesetzt angenommen. Deswegen ist es umso interessanter he-
rauszufinden, worin die Faszination begriundet liegt. Wohl kann diese Analyse den
umfangreichen Werken der Automobilsoziologie keine neuartigen Erkenntnisse
liefern aber im Sinne der Ausarbeitung eines Gestaltungsmanuals sind die fol-
genden Fragen dennoch von grofRer Bedeutung. Schon in der Eingangsfrage wird
deutlich, wie sehr das Automobil die Stichprobe durchdrungen hat. Von den 153
Befragten steht 110 Personen mindestens ein Automobil zur Verfigung. Werden
die Studenten separiert, wird das Ergebnis noch eindricklicher, denn aus der
Gruppe der Nichtstudenten verfuigen lediglich 10% uber kein Automobil, d.h. im
Umkehrschluss, dass 90% der Befragten Nichtstudenten ein Automobil nutzen
kénnen. Bei Studenten ist die Quote deutlich niedriger, hier liegt sie bei 46% de-
rer, die Entfernungen automobil Uberwinden kénnen.

Aus der Tatsache heraus, dass sich die Faszination am Automobil nicht allein
durch dessen Gestalt und Vorhandensein, sondern mehr aus seinem Gebrauch im
taglichen Leben heraus entwickelt hat®®, ist es nicht uninteressant zu erfahren,
unter welchen Bedingungen dem Automobil nicht mehr jene Bedeutung zu-
kommt, wie es derzeit der Fall ist.

In einer Matrixfrage wurden 7 mogliche Griunde aufgelistet, die ihre Grundlage in
der Literaturanalyse haben. Zu bewerten waren die einzelnen Argumente in vier
Graden. Bewusst wurden nur vier Grade gewéahlt und nicht etwa finf, da der Be-
fragte dadurch aufgefordert werden sollte, sich eindeutig zu positionieren, eine
Richtung zu geben. Das hat den Hintergrund, dass die ,goldene* Mitte fur ent-
scheidungsschwachere Probanden der attraktiv wird, weil er den Anschein der
Neutralitat innehat.

225 ygl. Heine/Mautz (2001), S. 232
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ich war- ich war- ich war-

ich wur- de eher de weni- de nicht

de ver- verzich- ger ver- verzich- Mittel-

zichten Relativ ten Relativ zichten Relativ ten Relativ wert
a) gut ausge-
baute o6ffent-
liche Ver-
kehrsmittel 78 50,98% |51 33,33% |17 11,11% |7 4,58% 1,69
b) teure
Kraftstoffe 42 27,45% |75 49,02% |30 19,61% |6 3,92% 2,00
c) partielle
Fahrverbote 43 28,10% |62 40,52% |36 23,53% (12 7,84% 2,11
d) punktlicher
offentlicher
Verkehr 71 46,41% |54 35,29% |17 11,11% |11 7,19% 1,79
e) kurze We-
ge 112 73,20% |31 20,26% |7 4,58% 3 1,96% 1,35
f) Ausbau des
Radwegenet-
zes 69 45,10% |40 26,14% |31 20,26% |13 8,50% 1,92
9) gesell-
schaftliche
Achtung des
PKWs 20 13,07% |43 28,10% |53 34,64% |37 24,18% | 2,70

Tabelle 2: Unter welchen Rahmenbedingungen wiirden Sie auf den Gebrauch des PKW
verzichten?

Vier der vorgegebenen Motive fallen durch ihr besonders positives Abschneiden
auf. Einsamer Spitzenreiter sind die kurzen Wege, bei denen 73,2% (siehe Tabel-
le 2) ganzlich und weitere 20,3% dazu tendieren wirden, den PKW stehen zu
lassen, um fur diese Strecken effizientere Verkehrsmittel zu nutzen. Da lediglich
nach kurzen Wegen gefragt wurde und nicht explizit nach konkreten Distanzen,
ist die Frage insofern kritisch zu betrachten, da ,kurze Wege* einen sehr un-
scharfen Begriff darstellen. Fir einen Befragten sind Wege dann vielleicht nicht
mehr kurz, wenn er funf Minuten oder langer zu Ful3 gehen muss, wahrend fur
einen anderen womdglich Wege ab 3 Kilometer nicht mehr als kurz bezeichnet
werden konnen.

In Anbetracht der Tatsache, dass in Deutschland nur 50% der Wege, die mit dem
Automobil bewéltigt werden, Uber 3 Kilometer Lange aufweisen?® und zudem die
Autonutzerdichte in der Stichprobe als sehr hoch betrachtet werden kann, ist da-
von auszugehen, dass es sich bei kurzen Wegen wirklich um kurze FulBmarsche
handelt. D.h. wenn sich der Lebensmittelpunkt auf einem sehr kleinen Areal ver-
orten lasst, wirden Menschen tendenziell auf den Gebrauch des Automobils ver-
zichten.

226 y/gl. Anhang V, Mobilitat in Deutschland, S. 141
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Hohe Wertungen erhielten ebenso die gut ausgebauten 6ffentlichen Verkehrsmit-
tel. Das kann darin begrindet sein, dass 66% der Probanden in Stadten bzw. in
urbanen Zentren leben und der 6ffentliche Personenverkehr in diesen Regionen
weitaus besser ausgebaut ist als beispielsweise in den landlichen Gebieten. Und
trotzdem wiirden 79,2 % derer, die auf dem Land leben, auf den OPNV zuriick-
greifen, wenn entsprechende Angebote bestinden. In den Stadten liegt der Wert
bei 88%. Selbstverstandlich spielt in dieser Frage die Punktlichkeit der offentli-
chen Verkehrsmittel eine entscheidende Rolle, aber verstandlicherweise nicht die
ausschlaggebende. Denn es kann sein, dass eine Linie die Taktzeiten minutits
einhalt, dafir aber diese selbst soweit auseinander liegen, dass die Linie dadurch
wieder unattraktiv werden kann.

Auch der Ausbau des Radwegenetzes wirde dazu fuhren, dass das Automobil
weniger genutzt wirde. Die Korrelation zwischen angebotener Radweglange und
deren Nutzung hat auch schon KNOFLACHER festgestelit:

,Die Reizung durch die permanente Prasenz der Radwege fuhrt zum Radfah-
ren (.“)_‘.227

Gleiches gilt auch fir FuBgangerzonen wie auch flr Autostral3en.

Ein Aspekt beweist zumindest theoretisch, dass das Automobil auch rationalem
Denken unterliegt. In der Frage der teuren Kraftstoffe gab die Uberwiegende
Mehrheit einen Verzicht an, wenn sich die Kraftstoffpreise verteuern, wie es der-
zeit der Fall zu sein scheint.

In einer weiteren Frage ging es um ein Ranking der einzelnen Verkehrsmittel zu-
einander. Den Verkehrsmitteln Bahn, Bus, Fahrrad, Automobil, Motorrad und Rol-
ler sollten R&nge zugewiesen werden.

O Mittelwerte

Pkw Fahrrad Bahn Bus Roller Motorrad

Abbildung 11: Ranking verschiedener Fahrzeuge

227 Knoflacher (1996), S. 138
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Die Frage hat den Hintergrund, welchen Stellenwert das Fahrrad in der Stichpro-
be hat, denn wenn es beispielsweise auf den unteren Rangen rangiert, macht es
unter Umstanden uberhaupt keinen Sinn das Fahrrad als Alternative zum Auto-
mobil zu betrachten bzw. zu férdern, da die Alternativen zu stark waren. Aber
erwartungsgemal hat das Fahrrad einen sehr hohen Rang erreicht, sowohl bei
der Gruppe der Studenten als der Nichtstudenten. Es folgt auf Platz zwei dem
Automobil, vor Bahn und Bus(siehe Abb. 11). Keine grof3e Bedeutung fanden Rol-
ler und Motorrad. Ungeschlagen scheint das Automobil den héchsten Stellenwert
innezuhaben auch wenn der Vorsprung auf das Fahrrad in der Erhebung nicht er-
heblich zu sein scheint. Was das Automobil zu dem macht, was es darstellt, wur-
de bereits beschrieben (siehe Kapitel 2.1). In der Erstellung der Gestaltungspa-
rameter ist es jedoch noch einmal aufschlussreich, wenn einzelne Aspekte ein
weiteres Mal erhoben und analysiert werden. Es standen zehn zufallig gereihte
Eigenschaften des Automobils zur Bewertung und mussten in einer Matrix in vier
Kategorien beantwortet werden. Zu erwdhnen sei, dass sich die Fragestellung auf
kein konkretes Automobil oder gar das eigene bezieht, sondern allgemein formu-
liert war.

Der Aspekt, dem die meisten Probanden zustimmen, ist jener der Ungebunden-
heit. 114 der Befragten schatzen diesen in besonderem Male, flr weitere 28
(18,3%) ist dies ein Grund, der zumindest haufig fur das Automobil entspricht.
Mit Ungebundenheit geht auch die Zeitsouveranitat einher, d.h. statistisch ist das
Automobil immer noch das schnellste Verkehrsmittel nach dem Flugzeug, auch
wenn die durchschnittliche Geschwindigkeit gesamtgesellschaftlich betrachtet bei
nur 30 Kilometer je Stunde liegt®®. Bei allen anderen Fahrzeugen - mit Ausnah-
me des Fahrrads - muss sich der Benutzer an Zeitplane halten, d.h. er kann sei-
ne Zeit nicht mehr zur Ganze selbst disponieren, was in einer schnelllebigen Ge-
sellschaft die Nutzungsbereitschaft eben dieser ,statischen“ Verkehrsmittel zu
mindern scheint.

Zeitersparnis und Schnelligkeit liegen annahernd auf gleicher Hohe. Beides sind
wesentliche Elemente, mit denen das Automobil assoziiert wird.

228 y/gl. Anhang V, Mobilitat in Deutschland, S. 141
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Abbildung 12: Welche Merkmale schatzen Sie am Automobil?

Nicht unerwartet ist der Grund ,Status” fast ganzlich verneint (siehe Abb. 12),
nur selten wird er als schatzenswerter Effekt benannt. Mdglicherweise liegt es
daran, dass sich Menschen, wenn sie genau auf den Einfluss des Status ange-
sprochen fuhlen, diesen verneinen, weil man es sich nicht eingestehen will, von
derart einfachen Trieben geleitet zu werden. FREIHERR KNIGGE beschreibt die-
ses Phanomen wie folgt:

»Statussymbole haben namlich immer nur die anderen. Die Doofen. Die
Dummen. Diejenigen, die sowieso keiner ernst nimmt.“?%°

Ob Status nun wirklich so nebenséchlich ist, kann mit der Fragestellung nicht
weiter nachgepruft werden. Es muss konstatiert werden, dass die Distinktions-
moglichkeit durch das Automobil eher unerwiinscht zu sein scheint.

Die Mdglichkeit, sich mit dem Automobil von der Aul3enwelt zu separieren, ist
ebenfalls ein nicht unwesentlicher Aspekt, der dem Auto seinen Stellenwert ver-
leit. Immerhin ist es fur 37,9% der Befragten wichtig, dass sie einen Platz haben,
der nur von ihnen erreicht werden kann. Das Abkapseln im StralRenverkehr kann
also in einer hektischen Umwelt ein Klima der Ruhe und Geborgenheit schaffen.
Fur eine kleinere Gruppe von 11,7% trifft dies nicht zu, dabei handelt es sich u-
berwiegend um Studenten ohne die Mdglichkeit ein Automobil zu nutzen. Auch
von der Altersstruktur ist es mdoglich, dass Menschen zu Beginn des Eintritts in
das Erwachsenendasein das Kommunizieren mit der AuBBenwelt noch wichtiger
erscheint als alteren Kohorten.

229 Freiherr Knigge/Cornelsen (2006), S. 7
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Ahnlich den Ergebnissen der Frage nach dem Status sind die Werte derer um die
Identifikation mit dem Automobil. Fur die Mehrheit der Befragten scheint das Au-
tomobil wirklich ein rational betrachtetes Gebrauchsgut darzustellen, da sich nur
sehr wenige Probanden mit diesem identifizieren kénnen. Unterstrichen wird die-
se Entwicklung in den praktischen Vorteilen wie Schnelligkeit, Ungebundenheit,
Zeitersparnis und Ladekapazitat, weniger in der emotionalen Ebene. Der Trans-
portcharakter scheint im Vergleich mit den anderen praktischen Aspekten jedoch
nicht denselben Stellenwert zu haben, was mdglicherweise darauf zurtckzufuh-
ren ist, dass das Mitbefordern der taglichen Dinge gar nicht unter Ladekapazitat
als solches betrachtet wird, da diese nur einen kleinen Platzbedarf aufweist. Prin-
zipiell darf aber davon ausgegangen werden, dass der Transportcharakter des
Automobils schon bei dessen Anschaffung eine bedeutende Rolle spielt, da Fahr-
zeuge meist nach dem Kriterium des grof3ten Platzbedarfs ausgewéhlt werden,
beispielsweise fiir die Fahrt in den Urlaub®°. Das bedeutet, wenn das Automobil
das ganze Jahr nur von einer Person im landlichen Gebiet genutzt wird, sind die
Kriterien derart, dass es auch den Platz aufweisen muss, einmal mit vier Perso-
nen und Gepack weitere Strecken zurucklegen zu koénnen. Als Letztes wurde
noch nach der Bequemlichkeit der Sitzposition nachgefragt, ergdnzend zur Pri-
vatsphare. Die Beantwortung der Teilfrage ist als ausgewogen zu bezeichnen,
obwohl sie einen leichten Hang dahingehend aufweist, dass bequeme Sitze eher
unwesentlich zu sein scheinen.

In einer ungerichteten Frage, welche Merkmale noch fir das Automobil sprechen,
wurde der Grund Wetterunabhangigkeit besonders haufig erwahnt. Fur Lander
mit Klimazonen, in denen es ausgepragte Jahreszeiten und damit Temperaturun-
terschiede gibt bzw. Regenfall und Schnee, ist der schutzende Effekt des Auto-
mobils offensichtlich von herausragender Bedeutung, da er Mobilitat ertraglicher
gestalten kann. Weiters wurden die Vorzuge der Privatsphare weiter ausgefuhrt.
Einer der Probanden gibt an:

,Im Sommer kuscheln mit den anderen in der StralBenbahn: Nein, danke!*

An Aussagen wie dieser wird deutlich, wie wichtig Privatsphare im offentlichen
Raum zu sein scheint.

In einer weiteren Frage sollte ermittelt werden, was das Automobil sportlich
macht oder ob es Uberhaupt als sportliches Artefakt verstanden wird. Tatsachlich
kann behauptet werden, dass das Automobil als sportliches Verkehrsmittel ver-
standen wird, auch wenn die Merkmale, die es dazu machen, recht unterschied-
lich sind. Auch sind die anfanglich erwarteten Unterschiede zwischen Mannern
und Frauen ausgeblieben. Einfachstes Zeichen daflir, dass es sich um einen
sportlichen Wagen handelt, wird demnach in der Linienfuhrung der Karosse, der

230 vgl. Heine/Mautz (2002), S. 143f.
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Motorisierung und der Wahl der Bereifung befunden. Besonders eine gedrungene,
flache Form beflrwortet die Assoziation des sportlichen Wagens. Schnelligkeit
und Drehmoment sind ebenfalls Bedeutungen, die einem solchen Wagen gleich-
kommen, denn sportlicher Fahrstil kann auch mit schnellem Fahrstil gleichgesetzt
werden. Ist doch das Ziel des Motorsports darin begrindet, Konkurrenten auf
dem Parcours zu uberholen. Nicht unwesentlich scheint auch der Transport von
Sportgerat selbst zu sein, d.h. ein Auto wird auch dann als sportlich bezeichnet,
wenn Sportutensilien fur andere Ubungen mittransportiert werden kénnen. Als
Beispiel eines solchen Sportgerats wurde vermehrt das Fahrrad angefiuhrt.
Obwohl die Frage nicht zwingend war, d.h. jeder Proband konnte sie Ubersprin-
gen, wurden auch Kritiken zur Frage erwahnt, denn fur einige Befragte hat das
Automobil rein gar nichts mit Sportlichkeit zu tun, sondern vielmehr mit Dis-
tanzbewaltigung.

3.6.5 Fahrrad

Mit der Frage, ob dem Probanden ein Fahrrad zur Verfugung stehe, wurden die
Fragen zum Fahrrad eingeleitet. 91,5% aller Teilnehmer steht zumindest ein
Fahrrad zur Verfugung. In weiterer Folge des Abschnitts soll ermittelt werden, fur
welche Wege das Fahrrad Verwendung findet und was fur Distanzen damit im
Schnitt zurtckgelegt werden bzw. was Hindernisse sind, das Fahrrad o6fter zu
nutzen. Dass das Fahrrad ein kostenglinstiges Verkehrsmittel ist, muss an dieser
Stelle nicht tiefgreifend erértert werden. Dafur sprechen die geringen Unterhalts-
kosten sowie der geringe Anschaffungspreis, relativ zum Automobil. Das letzte
Fahrrad der Stichprobe hat zu 49,6% unter 500 Euro gekostet. Fur 86,3% aller
Beteiligten hat das Verkehrsmittel Fahrrad nicht mehr als 1000 Euro gekostet.
Als favorisierte Modelle finden sich in der Stichprobe Mountainbike (52,1%), Ci-
tybike (41,4%), Tourenrad (17,1%) sowie das Rennrad mit 12,4%. Spezialfahr-
rdder wie Triathlonfahrrad, BMX, Klappfahrrad und Liegefahrrad sind hingegen
marginal bis Uberhaupt nicht vertreten, was vermuten lasst, dass die Rader ent-
weder in der Anschaffung zu teuer sind oder fur den alltaglichen Gebrauch unge-
eignet.

Dass das Fahrrad oft bzw. sehr oft genutzt wird, geben immerhin 27,1% der
Teilnehmer an. 79,8% dieser Gruppe hat ihren Lebensmittelpunkt in einer Stadt
verortet. Offensichtlich ist es in der Stadt attraktiver das Fahrrad zu benutzen,
was in kurzeren Distanzen begrindet sein kann, aber auch im fortgeschrittene-
ren Ausbau des Radwegenetzes. Noch 20,7% fahren drei bis funf Mal in der Wo-
che mit dem Fahrrad, auch hier vornehmlich in der Stadt. Tendenziell ist zu
konstatieren, dass das Fahrrad in der Stadt wesentlich mehr Beachtung findet als
in landlichen Gebieten. Weiters spricht daftr die durchschnittlich kiirzere Distanz
von der Wohnung zum Arbeitsplatz. Die Entfernung von Wohnort und Arbeits-
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platz wird in der Erhebung durchschnittlich mit 24,5 Kilometer auf dem Land und
11,5 Kilometer in der Stadt angegeben.

Abbildung 13: Verwendung des Fahrrads in Stadt und Land?

Die Strecke ist in der Stadt demnach um etwa 13 Kilometer kilirzer. Bei einer an-
genommenen Durchschnittsgeschwindigkeit von 15 Kilometer je Stunde musste
der Fahrradfahrer auf dem Land 52 Minuten langer in die Pedale treten, um sei-
nen Arbeitsplatz zu erreichen, als jemand in der Stadt. Aus diesem zeitlichen
Mehraufwand wird ersichtlich, warum das Fahrrad auf dem Land eine geringere
Bedeutung aufweist als in der Stadt. Das Automobil beispielsweise ermoglicht in
diesem Fall eine zeiteffizientere Distanzbewaltigung.

Auf dem Land scheint einer der wesentlichsten Grinde fur das Fahrrad der Sport
zu sein. Hierbei wird das Fahrrad entweder als Sportmedium an sich genutzt oder
eben um die Sportstatten zu erreichen. Das Uberrascht insofern nicht, ist doch
Radfahren der vorrangig betriebene Sport in der Stichprobe. Unterschiede gibt es
in der Stichprobe hierbei zwischen Studenten und Nichtstudenten.

nnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnnn

Abbildung 14: Verwendungen des Fahrrads

In allen Bereichen liegt die Akzeptanz, das Fahrrad zu nutzen, bei Studenten
deutlich hdher (mit Ausnahme zur Verwendung fur sportliche Aktivitaten) als bei
Nichtstudenten, was auf die unterschiedlichen Einkommensstrukturen und auch
auf die Zeitorganisation zurtckgefuhrt werden kann. Das geringere Einkommen
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ist hier mit groRer Wahrscheinlichkeit als der ausschlaggebende Grund zu be-
trachten.

Ebenso scheint verstandlich, dass das Fahrrad in der Gruppe der Studenten hau-
figer fur die Verrichtung der Eink&ufe herangezogen wird (siehe Abb. 14), da
Studenten sowohl haufig in der Nahe der Hochschule wohnen bzw. einkaufen als
auch der Campus meist im urbanen bis stadtischen Gebiet verortet ist - Aus-
nahmen bestéatigen auch hier die Regel. Aufgrund der geringeren GroR3e studenti-
scher Haushalte scheint das Fahrrad hier als Transportmittel auszureichen.

In einer weiteren Frage wurde ermittelt, fUr welche der vorangegangenen Wege
der Proband das Fahrrad ofter nutzen méchte. Der Frage wurden lediglich zwei
Optionen zugeflugt, einmal ,fur keinen Weg“, um denen eine ehrliche Antwort zu
gewéhrleisten, die das Fahrrad nicht ofter nutzen wollen, als auch denjenigen,
die noch andere Wege mit dem Rad verrichten wollen.

Als positiver Tenor kann geltend gemacht werden, dass in allen Bereichen der
Gebrauch des Fahrrades forciert werden soll. Besonders fur die Wege zum Ar-
beitsplatz und auch zu sportlichen Zwecken findet man ein auffalliges Interesse
bei Nichtstudenten und Menschen im stadtischen Raum. Bei Studenten fallt der
Wunsch das Fahrrad ofter zu nutzen, verhaltener aus, ebenso bei Probanden, die
auf dem Land ihren Wohnsitz haben. Ist fur Menschen in einem festen Arbeits-
verhaltnis die sportliche Bewegung wichtig, wollen Studenten das Fahrrad vor-
rangig fur die Einkaufe gebrauchen. Die offene Frage zu den nicht genannten
Wegen wurde von sehr wenigen Probanden beantwortet, dafir aber umso deutli-
cher, dass das Fahrrad ein Gefahrt darstellt, mit dem es auch moglich scheint zu
reisen. Offensichtlich kann sich eine kleine Gruppe von Befragten vorstellen,
auch mal das Fahrrad fur eine Reise zu nutzen.

Ob diese willentlichen Vorséatze tatsachlich in konkreten Handlungen enden,
bleibt jedoch zu bezweifeln, denn solange sich die Rahmenbedingungen nicht
verandern, die bisher dafur verantwortlich waren, das Rad nicht haufiger zu nut-
zen, wird es auch in Zukunft kaum Zuwéachse des Fahrradanteils am Verkehrs-
strom geben. Das grofte Hindernis fir neuartige Handlungen oder Verhaltensan-
derungen ist hier die Macht der Gewohnheit?®!. ENGEL/POTSCHKE sehen diese
Art von Vorséatzen ebenfalls kritisch:

,Geht man davon aus, dass gesunde Lebensweise und korperliche Ertlchti-
gung generell wieder an Beutung gewonnen haben, sollte man erwarten kén-
nen, dass in diesen Bereichen viel starker auf alternative Verkehrsmittel wie
Fahrrad zurtckgegriffen wird als auf den Pkw. In der Praxis sieht es aber wohl
eher so aus, dass die Menschen zwar mehr Sport treiben, dass sie aber bei-

231 ygl. Heine/Mautz (2001), S. 168
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spielsweise in den Park zum Joggen oder in s Fitnessstudio trotzdem mit dem
Auto fahren.“%*?

Um herauszufinden, was mogliche Hinderungsgrinde sind, die vom Fahrrad-
gebrauch abhalten, wurden die Befragten mit einer ungerichteten Frage konfron-
tiert, in der sie ihre Grinde angeben sollten, was ihrer Meinung nach Ursachen
sind, dass das Fahrrad nicht intensiver genutzt wird. Im Anschluss daran musste
eine Matrixfrage beantwortet werden, in der elf Punkte - die zum Teil schon in
der offenen Frage erwahnt wurden - zu bewerten waren. Auf jeden einzelnen
Grund kann in dieser Arbeit nicht eingegangen werden, das wirde den Umfang
der Arbeit bei weitem Uberschreiten, deswegen werden Ahnlichkeiten zu The-
mengruppen zusammengefasst und ausgewertet.

Eine Erwartung hat sich bis jetzt bestétigt, dass der meistgenannte Grund fur
den maRigen Fahrradbetrieb mangelnde Radwege sind. Es scheint sich die These
von KNOFLACHER (siehe Seite 65) darin zu bestatigen, dass ein vielfaltiges An-
gebot an Fahrradstralen auch dessen Nutzung begunstigte, d.h. mehr Radwege
erzeugen auch mehr Fahrradkilometer. Die mangelnde Separierung der Bahnen
far Automobilverkehr, Fahrrader und FuRganger scheint der eigentliche Hinde-
rungsgrund der Fahrradnutzung zu sein, denn im Zuge der Angabe berichteten
Probanden von gefahrlichen Verhéalten aggressiver Autofahrer. Einzelne Befragte
machten sogar den Vorschlag, Radwege mit Hecken oder anderen sichtschitzen-
den Elementen vom Autoverkehr zu teilen, um die Sicherheit dadurch erhéhen zu
kénnen. Auch sorgen Kreuzungen und deren Ampelschaltung bei Radfahrern zu
frustriertem Verhalten, da das standige Anhalten und wieder anfahren einen
Rhythmus verhindert.

Fast scheint es so, dass Menschen in der Stichprobe deswegen ihr Fahrrad nicht
ofter nutzen, weil die Fahrt damit im offentlichen Stralenverkehr als zu gefahr-
lich erscheint. Die verminderte Sicherheit, die das Fahrrad gewahrt, ist so auch
Grund fur ein weiteres Hemmnis. Diebstahl oder die Angst davor schreckt viele
Befragte ab, mit dem Rad Fahrten zu unternehmen, bei denen nicht klar ist, wo
das Fahrzeug abgestellt werden kann. Einem Befragten wurden beispielsweise
innerhalb eines halben Jahres zwei Fahrrader entwendet, obwohl diese ange-
hangt gewesen sein sollen. So kdnnen die genannten Grinde auch umgekehrt als
Forderung nach sicheren Abstellplatzen fur Fahrrader, zum Schutz vor Diebstahl
und Vandalismus, aber auch zum Schutz vor Regen und Schnee verstanden wer-
den. Die Betreiber der offentlichen Verkehrsmittel missten dem Empfinden eini-
ger Befragter nach dafir sorgen, dass Fahrrader kostenlos in den Fahrzeugen
mitgefuhrt werden dirfen. Ein solches Angebot wirde den Aktionsradius eines
Radfahrers betrachtlich erweitern und unter Umstédnden auch dem o&ffentlichen

232 Engel/Poétschke (2003), S. 165
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Verkehr neue Kundengruppen bringen. Das Angebot der Fahrradbeférderung be-
steht als fixer Bestandteil des Dienstleistungsspektrums des offentlichen Ver-
kehrs schon seit langem, allerdings ist dieses kostenpflichtig.

Vereinzelt wurde auch genannt, dass die Motivationsanstof3e der Arbeitgeber, mit
dem Fahrrad zur Arbeit zu kommen, nicht stark genug sind. Anstoél3e zur Motiva-
tion kénnen sein, dass es finanzielle Anreize gibt, da radelnde Mitarbeiter statis-
tisch Arbeiten besser verrichten kdnnen (Siehe Kapitel 2.4.9). Aber auch das Be-
reitstellen von Duschmadglichkeiten am Arbeitsplatz kann dazu fuhren, dass mehr
Menschen mit dem Fahrrad zur Arbeit fahren, weil sie vor Arbeitsbeginn noch du-
schen kdnnen. Das betrifft in erster Linie BlUroarbeiter und diejenigen, die den
ganzen Tag mit verschiedenen Kollegen bzw. Kunden in Kontakt kommen.

Die geographischen wie klimatischen Einflisse stellen einen weiteren wichtigen
Hinderungsgrund dar, auch wenn sie sich kaum bis gar nicht gestalten lassen.
Vielen Befragten ist einfach das Wetter zu oft zu verregnet, als dass sie sich aufs
Fahrrad setzen wirden. In diesem Fall scheint Regenbekleidung nur einen mar-
ginalen Einfluss zu haben, da man auch trotz dieser Kleidung den Wetterbedin-
gungen unmittelbar ausgesetzt ist, im Gegensatz zu schitzenden Automobilen,
Bussen oder Bahnen. Auch bergige Landschaften gelten in der Stichprobe als
nicht forderlich.

Einigen Befragten war das Fahrrad auch zu langsam und unbequem und sie
machten den Vorschlag, Fahrrader vermehrt mit zuséatzlichen Elektromotor aus-
zustatten, was den Vorteil hatte, dass bergige StralRen leichter zu bewaéltigen
sind und das Schwitzen reduziert werden kann. Mit einiger Wahrscheinlichkeit
haben diese Probanden bereits Erfahrungen mit elektrisch unterstitzten Fahrra-
dern. Der gefuhlte Mangel an Zeit lasst das Rad als Alternative neben anderen
Verkehrsmitteln tendenziell verblassen, da der subjektive wie auch objektive
Zeitaufwand offensichtlich groR3 ist. Das hangt naturlich von den Wegen ab, die
taglich zuriickgelegt werden mussen.

Aber nicht selten sind es die ganz einfachen Dinge, die vom Fahrradfahren abhal-
ten. Blinker, Ruckspiegel und eine verlassliche Beleuchtung scheinen am Fahrrad
nicht der Standard zu sein. Ein Proband wies speziell darauf hin, dass er sich ei-
nen Ruckspiegel in einem zumutbaren Design kaufen wirde, um sein Fahrrad si-
cherer zu machen, die im Handel angebotenen allerdings nicht seinen Vorstellun-
gen entsprechen, sondern dass diese ,,Oma-Design* aufweisen.

Erstaunlich positiv wurde der Fahrradhelm beschrieben, er wurde zum Teil sogar
fur alle Fahrradfahrer gefordert. Das lasst den Schluss zu, dass sich ein Bewusst-
sein fur die passive Sicherheit auch beim Fahrradfahren durchzusetzen scheint.
Das Tragen von Fahrradhelmen ist deshalb begrifRenswert, da die haufigsten
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Verletzungen, die durch Unfalle mit dem Fahrrad entstehen, Kopfverletzungen
sind®*.

Was sind lhrer Meinung nach Grunde, warum das Fahrrad nicht 6fter genutzt
wird? Diese Frage musste im Anschluss an die offene beantwortet werden. Als
maogliche Grunde wurden sowohl technische Details oder mogliche Mangel des
Fahrrads aufgelistet als auch ungestaltbare Faktoren, wie bergige Landschaft,
StralRenlarm, Autoabgase u.a. Zu bewerten waren die vorgeschlagenen Grinde
wieder in vier Graden, von ,trifft zu* Uber ,trifft eher/weniger zu“ bis trifft nicht
zu*.

In drei Aspekten finden die Befragten die Hauptgrinde, warum das Fahrrad keine
bedeutendere Rolle im StralBenverkehr spielt: Wetterabhangigkeit, verschwitzte
Kleidung und geringer Stauraum. Mit einem Mittelwert von 1,52 ist Wetterab-
hangigkeit der gewichtigste Grund (siehe Abb. 15), das Fahrrad stehen zu lassen
um ein besser geeignetes Fahrzeug zu verwenden. 56,9% der Stichprobe spre-
chen sich hier fur ,trifft zu* aus, weiter 36% glauben, dass dies ,eher zutrifft®.
Nur eine kleine Gruppe von 11 Personen widerspricht der Ansicht, dass Wetter-
abhangigkeit ein Hinderungsgrund sein kann. Wie bereits in der vorherigen Frage
schon angedacht, scheint der Witterung angepasste Kleidung nicht dazu zu fuh-
ren, das Rad auch bei schlechtem Wetter zu bewegen. Die Einstellung, es gibt
kein schlechtes Wetter, nur unangepasste Kleidung, scheint lediglich denen zu
entsprechen, die das Wetter als Hinderungsgrund verneinen.
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Abbildung 15: Welche Griinde halten Sie vom Fahrradfahren ab?

Wenn man nicht durch klimatische Einflisse nasse Kleidung bekommt so ist die
selbst produzierte Nasse Hinderungsgrund Nummer zwei. Verschwitze Kleidung
scheint in der Stichprobe mit groRem Unbehagen verbunden zu sein. Das wurde
schon in der ungerichteten Frage offenbar, dass viele Menschen es ablehnen mit
dem Fahrrad beispielsweise den Arbeitsweg zu bewaltigen, da es unmaoglich er-

233 ygl. Schlickewei/Stukenborg (1994), S. 178
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scheint, mit verschwitzter Kleidung Kunden zu beraten etc. Erschwerend kommt
beim Verschwitztsein hinzu, dass nicht nur die Garderobe nass wird, was zu Er-
krankungen fuhren kann, sondern dass damit auch eine Geruchsentwicklung ent-
steht, die eher unerwinscht zu sein scheint.

Moglicherweise ware die verschwitzte Kleidung gar nicht so gravierend, wenn die
Mdoglichkeit bestinde, eine zweite Garnitur mit sich zu fuhren. Dabei offenbart
sich ein weiterer Mangel des Fahrrads, der des geringen Stauraums. Fur 117
Probanden (30,7 trifft zu, 45,6% trifft eher zu) ist es ein gewichtiger Grund, dass
dem Fahrrad entsprechender Stauraum fehlt. Unter Umstanden kénnen Gepack-
trager bzw. Gepacktaschen dieses Bedirfnis nach Platz nicht befriedigen, da de-
ren Ladekapazitat sehr begrenzt ist. Damit ist der Transport groRerer Gepackstu-
cke oder Getrankekisten nahezu unmdéglich. Auch der Transport von Kindern ist
mit dem Fahrrad nicht unkompliziert und wird deshalb als Hinderungsgrund er-
wahnt. Zwar gibt es fahrradtaugliche Kindersitze, werden diese allerdings am
Fahrrad montiert, schwindet die restliche Ladekapazitat auf ein Minimum.
Tendenziell wird das Fahrrad als zu langsam betrachtet. Dabei lassen sich nur
marginale Unterschiede zwischen den einzelnen Gruppen in der Stichprobe fest-
stellen. Probanden, die auf dem Land ihren Wohnsitz haben, ist das Fahrrad eher
zu langsam. Auch Studenten neigen dazu, es als langsamer zu beurteilen wie
Nichtstudenten. Feststeht, dass es Personen gibt, die sich ein schnelleres Fahrrad
wuinschen wirden.

Autoabgase und StraRenlarm beeinflussen die H&aufigkeit der Nutzung offenbar
unwesentlich, daftr aber Uberfillte Stralen. Dabei wurde nicht praziser definiert,
ob es sich hierbei um stark befahrene Bundesstrallen handelt oder autoverstopf-
te Strallen in den Stadten und Gemeinden. In jedem Fall ist davon auszugehen,
dass je mehr Automobile im StralBenraum bewegt werden, die Gefahr eines Un-
falls fur Radfahrer steigt.

Als letzter Punkt sei hier der der Bequemlichkeit angefuhrt. Fir den Grof3teil der
Befragten scheint die Sitzposition auf dem Fahrrad zu keinerlei Unbehagen zu
fuhren, da 75,1% dies sich weniger vorstellen kbnnen bzw. ganz verneinen.
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trifft zu trifft eher zu trifft weniger zu | trifft nicht zu

Grunde Abs. Relativ Abs. Relativ Abs. Relativ Abs. Relativ Mittelwert
bergige Landschaft 35 22,88% |48 31,37% |56 36,60% |14 9,15% 2,32
Wetterabhangigkeit 87 56,86% |55 35,95% |9 5,88% 2 1,31% 1,52
zu langsam 30 19,61% |59 38,56% |53 34,64% |11 7,19% 2,29
geringer Stauraum 47 30,72% |70 45,75% |32 20,92% |4 2,61% 1,95
Uberfullte Straflen 20 13,07% |38 24,84% |53 34,64% |42 27,45% |2,76
Autoabgase 16 10,46% |40 26,14% |60 39,22% |37 24,18% | 2,77
unbequeme Sitzposition |9 5,88% 29 18,95% |72 47,06% |43 28,10% |2,97
StraBenlarm 6 3,92% 21 13,73% |67 43,79% |59 38,56% |3,17
wenig Prestige 4 2,61% 11 7,19% 45 29,41% |93 60,78% | 3,48
verschwitze Kleidung 62 40,52% |59 38,56% |25 16,34% |7 4,58% 1,85
schlechte Kindersitze

bzw. Anhanger 20 13,07% |36 23,53% |52 33,99% |45 29,41% (2,80

Tabelle 3: Aufschlisselung der Antwortmaglichkeiten zu Grinden die von der Benutzung
des Fahrrads abhalten kdnnen.

Aufschlussreich im Sinne der Themenstellung ist auch die Frage, was Menschen
mit Fahrradfahren verbinden. Ist es ein Gefuhl der Freude oder notwendiges U-
bel, Distanzen zu erfahren? Um diese Empfindungen zumindest teilweise zu eru-
ieren musste eine weitere Matrixfrage beantwortet werden.

In allen befragten Gruppen lasst sich Freude am Vorwartskommen durch eigene
Muskelkraft konstatieren (siehe Abb. 16). Da so vielen Menschen Radfahren
Freude bereitet, wird man zu der Annahme verleitet, dass Rad fahrende Men-
schen ein Wohlbefinden durch Glick verspuren. Mdglicherweise liegt darin die
Begrundung, dass Arbeitnehmer, die mit dem Fahrrad den Arbeitsplatz aufsu-
chen, bessere Arbeit verrichten, weil sie schon vor der Arbeit ein positives Erleb-
nis wahrnehmen konnten. Vielleicht liegt es aber auch nur daran, dass das Fahr-
rad vornehmlich als Freizeit fullendes Gefahrt benutzt wird und man versucht ist,
diese Zeit positiv zu erleben.

Uberproportional viele Personen, die ihren Wohnsitz in der Stadt haben, verbin-
den mit der Verwendung des Fahrrads ein Gefiuihl der Unabhangigkeit. Das kann
mit grofer Wahrscheinlichkeit mit den ortlichen Gegebenheiten einer Stadt er-
klart werden. Aufgrund Uberfullter Stral3en, den Weg verlangernder Stral3enfuh-
rungen und eines Mangels an Parkraum ist das Automobil als ein eher einschran-
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kendes Verkehrsmittel zu bezeichnen. Das Fahrrad hat hier den Vorteil, dass es
Uberall hin mitgenommen bzw. auch abgestellt werden kann, Autostaus kénnen
auf dem Radweg oder rechten Fahrbahnstreifen umfahren werden und zum Teil
sind EinbahnstralRen fur Radfahrer in beide Richtungen befahrbar. Auch die Ab-
hangigkeit von den offentlichen Verkehrsmitteln entfallt damit. Mit diesen Aussa-
gen soll aber nicht unbetont bleiben, dass das Fahrrad von einer ahnlich grof3en
Gruppe auch als eine Fessel an ortliche Gegebenheit empfunden wird. 43,1% der
Befragten verbinden das Fahrrad haufig mit Ortsgebundenheit, was in diesem
Fall als unerwiinschter Effekt bewertet werden kann. Erschwerend kommt hinzu,
dass es zum Teil zu Uberschneidenden Aussagen kommt. So wurden des Ofteren
Unabhangigkeit und Ortsgebundenheit mit derselben Kategorie bewertet. Das
kann jedoch so interpretiert werden, dass es mit dem Fahrrad schwieriger mog-
lich zu sein scheint, den Ort zu verlassen, dass man in diesem aber sehr unkom-
pliziert agieren kann.

25

Anstrengung Freude o L L Wut und Arger

Abbildung 16: Empfindungen wahrend des Fahrradfahrens

Auch der Effekt der Entspannung wird mit Radfahren in Verbindung gebracht.
Hierbei féallt keine Gruppe besonders auf. Fur alle Gruppen kann konstatiert wer-
den, dass der Effekt der Entspannung etwa gleichwertig vorliegt. Anders zur Fra-
ge, ob das Fahrrad mit Anstrengung in Verbindung gebracht wird. Hierbei treten
besonders die Studenten wie auch Facharbeiter bzw. Sachbearbeiter hervor - so
unscharf diese Begriffe auch verwendet werden. In diesen Gruppen wird das Rad
starker mit Anstrengung verbunden als in anderen Berufsgruppen.

Die letzte Antwortmoéglichkeit wurde mit einem Filter versehen, dass, wer Wut
und Arger beim Radfahren auch nur selten verspurt, zu einer Frage geleitet wur-
de, wo mdgliche Griinde gezielt abgefragt wurden.

In der Frage 40 zur Wut beim Fahrradfahren wurden insgesamt 46 Probanden in
einer geschlossenen Frage mit mehreren Antwortmdglichkeiten befragt, d.h. 70%
empfinden ein solches Argernis nicht, da sie an dieser Frage unwissentlich vorbei
navigiert wurden.
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Abbildung 17: Griuinde fiir Wut und Arger beim Fahrrad

Zur Bestatigung vorhergehender Fragen, sind auch diesmal schlechte Witte-
rungsverhaltnisse, wie Regen, Kélte, Gegenwind, aber auch rucksichtsloses Ver-
halten anderer Verkehrsteilnehmer die Hauptgriinde eines Argernisses (siehe
Abb. 17). Rucksichtslose Verkehrsteilnehmer sind hierbei die Hauptverursacher,
obwohl in der Frage nicht geklart ist, ob es sich dabei um motorisierte Ver-
kehrsteilnehmer, andere Radfahrer oder auch FuRganger handelt. Zu Argernissen
fahrt auch, wenn das Fahrrad nicht schnell genug bewegt werden kann. Als mog-
liche Ursache kdénne dabei mangelnde Kondition, schlechter Zustand des Fahr-
zeugs wie auch Gegenwind geltend gemacht werden. Zu langsam ist das Fahrrad
dann, wenn zum einen der zeitliche Aufwand zu grof3 wird, d.h., wenn man eine
Strecke in einer bestimmten Zeit bewaltigen muss, es aber aus oben genannten
Griunden nicht schafft, bzw. wenn man den Vergleich zu einem schnelleren Fahr-
zeug hat.

Die Details, die an einem Fahrrad wichtig waren, damit es 6fter benutzt wirde,
sind mit den Erkenntnissen der bisherigen Analyse allzu leicht verstandlich.

Fiur 67,3% der Befragten wéare es wichtig, wenn nicht gar essentiell, dass ein
Fahrrad einen Witterungsschutz aufweist (siehe Abb. 18). Man kann den Proban-
den jetzt unterstellen, dass sie selber nicht wissen, wie dieser Wetterschutz aus-
sehen soll, das ist sogar sehr wahrscheinlich, vermindert aber nicht die Bedeu-
tung desselben. Auch der Wunsch nach Stauraum wird in der Frage klar ersicht-
lich, wenn auch nicht so deutlich wie der nach einem Wetterschutz.
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N

Stauraum Witterungsschutz Musik andere Sitzposition Privatsphéire

Abbildung 18: Welche Attribute wirden Sie sich am Fahrrad wiinschen?

Unwichtig scheint hingegen eine bequemere Sitzposition, Musik und Privatsphare
zu sein. Dadurch, dass aber genau diese Aspekte dem Auto diesen enorm hohen
gesellschaftlichen Stellenwert verleihen®?*, ist die Frage nach diesen Aspekten
nicht unberechtigt, denn unter Umstdnden wirden genau diese Faktoren, den
Gebrauch des Fahrrads erh6hen, wenn der zeitliche Mehraufwand durch Komfort
ertraglicher gemacht wirde.

Um die Winsche an Details zu komplettieren, wurde noch eine weitere offene
Frage mit der gleichen Fragestellung angeschlossen, damit die Probanden von
sich aus Vorschlage aufRern und nicht nur das Vorgegebene bestatigen oder ver-
werfen. 42 Personen (27,5%) antworteten auf die nicht zwingend zu beantwor-
tende Frage. Die Angaben lassen sich in zwei Themen unterteilen, zum einen in
Sicherheit und zum anderen in Schnelligkeit bzw. Kraftersparnis.

Der Sicherheitsaspekt lasst sich ebenfalls wieder auffachern, von der Verkehrssi-
cherheit bis zum Diebstahlschutz. Im Ruckspiegel scheinen sich Menschen einen
deutlichen Zugewinn an Sicherheit zu versprechen, da dieser mehrfach in den
Antworten auftaucht. Auch die Beleuchtung sollte verbessert werden, da die be-
stehenden Lichtanlagen scheinbar nicht das erflullen, was von ihnen verlangt
wird.

Auf der anderen Seite werden Vorschlage gemacht, dass der Anteil der Eigen-
kraft im Verhaltnis zur Geschwindigkeit reduziert werden soll. Mit Hilfe von Kraft-
verstarkern in Form elektrischer Motoren sollen so Steighilfen fur das Fahren am
Berg geschaffen werden. Zum Teil wird dieser Vorschlag noch mit der Variante
der solaren Einspeisung vorgetragen.

3.6.6 Zeit
Bei der Wahl des Verkehrsmittels spielt die Zeit eine zentrale Rolle, ist sie ja
nicht selten das entscheidende Argument und die Grundlage fur eine Entschei-

234 ygl. Heine/Mautz (2001), S. 121; Kramer (2005), S. 371; Hilgers (1994), S. 50f.
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dung. Der Frage, welchen Wert die Zeit hat, kann in dieser Erhebung nur unzu-
reichend nachgegangen werden, da es den zeitlichen Rahmen bei weitem spren-
gen wurde. Vielmehr geht es darum, wie viel Zeit fur Mobilitdt aufgewendet wird,
mit welchem Verkehrsmittel diese bewaltigt wird und eben auch, was die Zeit im
Automobil wert ist.

Die erste Frage bezieht sich sodann auch gleich auf den Verbrauch an Zeit far
Mobilitat in einer Woche.

30,00%

25,00%

20,00% N
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1 bis 2 2bis 4 4 bis 6 6 bis 8 8 bis 12 12 bis 16 16 bis 20 20 bis 24 | mehr als 24
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— Insgesamt 4,58% 7,84% 20,92% 22,88% 20,26% 13,07% 7,84% 0,65% 1,96%
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4,44% 2,22% 21,11% 24,44% 24,44% 11,11% 8,89% 1,11% 2,22%

Land 5,66% 3,77% 24,53% 16,98% 24,53% 11,32% 9,43% 1,89% 1,89%
— Stadt 4,00% 10,00% 19,00% 26,00% 19,00% 13,00% 7,00% 0,00% 2,00%

Abbildung 19: Bendtigte Zeit fur Mobilitat pro Woche

Auf den ersten Blick wird deutlich, dass der Grof3teil (64,1%) der Befragten pro
Woche zwischen 4 und 12 Stunden unterwegs ist. Immerhin noch 20,9% brau-
chen einen halben bis einen ganzen Tag fur die Bewerkstelligung ihrer Mobilitat.
Wird die Stichprobe in einzelne Gruppen aufgespaltet, zeigt sich, dass alle Grup-
pen in etwa gleich viel Zeit aufwenden. Unterschiede ergeben sich im Vergleich
von Land zu Stadt, die Intervalle 4 bis 6 Stunden und 8 bis 12 Stunden sind
stark ausgepragt, wahrend der Abschnitt 6 bis 8 Stunden im Vergleich der
Charts absinkt. Was die Ursache fiir das Ausscheren dieses Charts ist, kann nur
gemutmalft werden; ein moéglicher Grund kdnnten Schatzfehler sein, da nach ei-
nem Richtwert gefragt wurde und nicht nach einem nachgerechneten Wert.

Interessant fur die weitere Arbeit ist die Frage, ob die Zeit fur Mobilitat auch ger-
ne anders genutzt wirde. Was ist damit gemeint? Im Schnitt ist jeder Birger 90
Minuten am Tag mobil**®, d.h. er verbraucht 1,5 Stunden zur Bewaltigung der
taglichen Distanzen. Das wurde in der Studie zum Verkehrsverhalten in Deutsch-
land ermittelt und kann durch den vorliegenden Datensatz bestatigt werden. Die
Frage ist jetzt, ob Menschen das Bedurfnis haben, diese Zeit anders zu nutzen -
wenn sie das nicht schon machen, beispielsweise arbeiten im Zug -, und wenn
dies der Fall ware, wirde es bedeuten, dass Mobilitat Langeweile hervorrufen
kann. Wirde diese Frage verneint, ware es schwieriger, attraktive Angebote zu

235 ygl. Anhang V, Mobilitat in Deutschland, S. 141
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schaffen, weil man mit der Situation der Distanzbewaltigung zufrieden wére. Und
Verhalten, welches Freude bereitet wird selten geandert®°.

Offensichtlich erzeugt Mobilitat nicht die Freude, wie sie gerne von Automobilher-
stellern gepriesen wird, reduziert man Mobilitat auf Automobilitat. Tatsachlich
wiurden 68,0% ihre Zeit anders verwenden als zur Distanzbewaltigung. Wird die
Stichprobe wieder in die vier bekannten Gruppen aufgeféachert, zeigt sich, dass
sogar 74,4% der Nichtstudenten die Zeit anders nutzen mochten. Bei Studenten
liegt die Quote bei 58,8% dem niedrigsten Wert in der Stichprobe. Zwischen
Stadt und Land gibt es kaum Unterschiede, hier wirden 68,5% in der Stadt und
67,8% auf dem Land die Zeit fur Mobilitat anders nutzen wollen.

21% aller verrichteten Wege entfallen auf Strecken vom Wohnort zum Arbeits-
platz und zuriick®®’. Deswegen wurde die Frage gestellt, wie viel Zeit die Perso-
nen der Stichprobe fur diese Distanz bendtigen. 61,44% aller Probanden bendti-
gen den Angaben zufolge weniger als 1 Stunde und legen dabei eine durch-
schnittliche Strecke von 6,68 Kilometern zurick.

Studenten vs. Nichtstudenten Stadt vs. Land

80,00% 70,00%

60,00%

50,00%

40,00%

30,00%
N\

20,00% 20,00%

N\

1000%
A

10.00%
0,00% —

e ais s L I
Stunde s 2Stunden | 21353 Stunden | 31 4 Sunden | 41355 St Stunden veriger i 1 Sunde] 1052 Stunden | 2053 Snden | 34 Sunden | 4bis Stunden_| meh als 5 Stnen

— stwdent TL43% 22.22% 3.17% 159% 159% 0,00% ‘7 Stadt 66.00% ‘ 30,00% ‘ 0,00% 2.00% 1,00% 1.00%

|—nNichisuent | 54.44% 35,56% 667% 1L1% 0.00% 2.22% Land 5283% 15.09% 0.00% 0.00% 189%

Abbildung 20: Bendtigte Zeit zum Erreichen und Verlassen des Arbeitsplatzes

Die 30% der Probanden, die 1 bis 2 Stunden bendtigen bewaltigen, in dieser Zeit
eine Strecke von 27,4 Kilometern (siehe Abb. 20). Die Angaben oberhalb von
zwei Stunden sollen an dieser Stelle nicht interpretiert werden, da diese aufgrund
geringer Nennung sehr stark voneinander abweichen.

Mit welchem Verkehrsmittel diese Wege allerdings zuriickgelegt werden, war die
anschlielende Frage. Wie nicht anders zu erwarten war, ist das Automobil das
am starksten genutzte Verkehrsmittel in der Gruppe der Nichtstudenten und de-
rer, die auf dem Land wohnen.

236 ygl. Wendorf (1988), S. 37
237 ygl. Anhang V, Mobilitat in Deutschland, S. 142



Empirie | 79

O Student

m Nichtstudent
OLand

O Stadt

: =

PKW Offentlicher Verkehr Fahrrad 2uFuR Motorrad/Roller

Abbildung 21: Wahl der Verkehrsmittel

Fur Studenten und Stadtbewohner ist das Fahrrad das Verkehrsmittel Nummer
eins (siehe Abb. 21). Das kann in der hohen Flexibilitat im stadtischen Verkehr,
der leichten Mitnahme, der kostenglinstigen Anschaffung und Wartung, aber
auch dem geringeren Einkommen der Studenten begrindet liegen.

Fur alle Beteiligten, die zumindest selten mit dem Automobil zum Arbeitsplatz
fahren, wurde noch die Kontrollfrage gestellt, ob ihnen die Zeit fur die Wege zum
und vom Arbeitsplatz als verlorene Zeit vorkommt. 99 (64,7%) Probanden nut-
zen das Automobil gelegentlich, von denen aber nur 7% diese Zeit als verloren
betrachten. 31,3% der Befragten kommt diese Zeit h&ufig als verloren vor.
61,7% empfinden diese Zeit selten als schlecht genutzt bzw. kénnen sie der Fra-
ge nicht zustimmen. Das kann unter Umstanden daran liegen kann, dass das Au-
tomobil schon oder noch als Wohnraum betrachtet wird, etwa weil man in diesem
noch entspannen kann (siehe Kapitel 2.1.5) bzw. noch ungestdrt nachdenken
kann bevor man beispielsweise den Arbeitsplatz erreicht. Darin durfte ein we-
sentlicher Vorteil des Automobils liegen, dass nach einem Arbeitstag Probleme
oder Sachfragen weitergedacht oder erdrtert werden kdnnen, wahrend man
durch den Berufsverkehr fahrt.

3.6.7 Bewertung von Automobil und Fahrrad

In einer abschlieRenden Fragestellung mussten die beiden Individualverkehrsmit-
tel Automobil und Fahrrad miteinander verglichen werden. Dafur waren zweimal
die gleichen Matrizen zu beantworten, von denen sich jeweils eine auf ein Ver-
kehrsmittel bezog. Dadurch, dass die Frage in Automobil und Fahrrad aufgeteilt
wurde, konnten Entscheidungsprobleme insoweit entscharft werden, als bei-
spielsweise sowohl Fahrrad als auch Automobil das Attribut Individualitat auf sich
vereinen kdnnen, d.h. anders als in einem semantischen Differenzial, wo ge-
wohnlich nur zwischen positiv und negativ unterschieden werden kann, kann in
diesem Fall auch positiv-positiv erkennbar gemacht werden.
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Abbildung 22: Gegenuberstellung der Fahrzeuge Fahrrad und Automobil

Die gruppenspezifischen Unterschiede in den Bewertungen fur das jeweilige Ver-
kehrsmittel sind so gering ausgepragt, dass deren Vergleich miteinander keinen
Nutzen bringen wirde. Deswegen werden nur Vergleiche angestellt zwischen Au-
tomobil und Fahrrad in der jeweiligen Gruppe, nicht beispielsweise die Bedeutung
des Fahrrads bei Studenten und Nichtstudenten.

Aufgeteilt in diese vier Gruppen lassen sich auf den ersten Blick zwei deutliche
Gemeinsamkeiten feststellen. Sowohl fur Studenten wie Nichtstudenten als auch
fur Menschen vom Land und aus der Stadt bedeuten die beiden Verkehrsmittel
Individualitat und Spontaneitat, wobei Spontaneitat tendenziell eher zutrifft. Die-
se Ergebnisse sollten keine Verwunderung hervorrufen, handelt es sich schliel3-
lich um individuelle Fahrzeuge, d.h. weitgehend ungebunden an zeitliche oder
ortliche Konventionen. Ebenfalls liegen die Werte der Ausdruckskraft sehr nah
beieinander, wenngleich die Bestatigungen daflir eher schwach ausgepréagt zu
sein scheinen (siehe Abb. 22). Durch alle Gruppen hindurch ist die Ausdrucks-
kraft eher nicht zutreffend, was zum Teil Verwunderung hervorrufen kann, denn
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gerade das Automobil ist in hohem Mal auch ein Medium zum Aufprojizieren der
personlichen Einstellungen, Wiinsche, Emotionen und des Lebensentwurfs®®, was
mit einer gewissen Ausdruckskraft gekoppelt ist. Da Ausdruckskraft bei beiden
Verkehrsmitteln keine besondere Rolle zu spielen scheint sind auch die Ergebnis-
se der Frage nach Selbstdarstellung ahnlich bis gleich ausgepragt, nur dass das
Automobil bei Studenten hierflr geeigneter eingestuft wird als das Fahrrad.
Grol3e Unterschiede ergeben sich in den Bewertungen des Komforts, hier ist das
Automobil die deutlich zutreffende Option. Die unbestreitbaren Vorzige der Wet-
terunabhangigkeit, des Eigenenergiesparens, der Privatsphére und nicht zuletzt
der bequemen Sitzform machen diese Bewertung geradezu zwingend. Uberhaupt
war das Attribut Komfort dasjenige, mit dem sich die meisten Probanden identifi-
zieren konnten, denn fur nahezu die Gesamtheit aller Befragten trifft dieser As-
pekt immer bzw. haufig zu. Im Vergleich dazu halten 73,9% der Befragten der
das Fahrrad fur ein weniger komfortables Verkehrsmittel. In Fragen der Sicher-
heit schneidet das Automobil ebenfalls erwartungsgemafn besser ab, die Grinde
hierfir sind die schitzenden Momente der Fahrgastzelle gegenuber der Ausge-
setztheit am Fahrrad.

Ebenso in den Bewertungen fir Autoritdt und Prestige ist das Automobil das
Fahrzeug, bei dem dies eher zuzutreffen scheint. Beide Aspekte hdngen mit der
Ausdruckskraft des Verkehrsmittels zusammen, werden allerdings als zutreffen-
der bewertet als die Ausdruckskraft selbst. Aber da nicht gerichtet auf das eigene
Verkehrsmittel gefragt wurde, konnten die Antworten dahingehend beantwortet
werden, dass Prestige und Autoritat fir andere Menschen eher zutreffen als fur
die eigene Person. Das wird daran deutlich, dass flr Studenten diese Attribute
weitaus starker zutreffen als fur Nichtstudenten, obwohl mehr als die Halfte
(54%) von diesen Uber gar kein eigenes Automobil verflgt.

In den Attributen Sportlichkeit, Gelassenheit und gutes Gewissen hat das Fahrrad
wiederum signifikant bessere Bewertungen erhalten als das Automobil. Die
zweitdeutlichste Ubereinkunft - nach dem Komfort fiir das Automobil - ist die
mit dem Fahrrad verbundene Sportlichkeit. Gelassenheit ist im Besonderen ein
Merkmal, mit dem das Fahrrad von Nichtstudenten, also werktétigen Personen in
der Stichprobe, belegt wird. Scheinbar kann ein Fahrradfahrer derart wahrge-
nommen werden, dass er mehr Zeit und damit weniger Stress hat, da er seine
Wege mit dem ,langsameren” Fahrrad erledigen kann.

Gerade in Zeiten der kontroversen Diskussion Uber die Schadlichkeit der Nutzung
des Automobils ist es nicht uninteressant zu wissen, ob Autofahren Dissonanzen
im Wissen um die Schéadlichkeit des eigenen Handelns hervorruft. Und tatséchlich
schneidet das Fahrrad in der Kategorie gutes Gewissen bedeutend besser ab. Na-
turlich impliziert die Frage nicht, dass Autofahren ein schlechtes Gewissen er-

238 y/gl. Heine/Mautz (2001), S. 91
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zeugt, da nur nach einem guten Gewissen gefragt wurde und nicht nach einem
schlechten. Das gute Gewissen trifft einfach weniger auf das Autofahren zu.

3.7 Resuimee der bisherigen Arbeit

Aufgrund dessen, dass der anschlieBende gestalterische Teil der Arbeit auf der
Beantwortung der Forschungsunterfragen aufbaut, soll an dieser Stelle noch ein-
mal Uberschauartig auf die Beantwortung der einzelnen Unterfragen eingegangen
werden.

Was sind die Motive fur sportliche Betéatigungen, warum fullen so viele Menschen
ihre Freizeit damit?

Bewegung ist ein fundamentales menschliches Bedurfnis. Sport bietet die Mog-
lichkeit einen Ausgleich zum Alltag zu schaffen, der bedingt durch veranderte Ar-
beitsinhalte zumeist sitzend erlebt wird. Mit Sport kénnen somit korperliche
Kraft, Kondition, Beweglichkeit aufrechterhalten werden, die ohne Ubungen ver-
loren gehen wirden, da diese im Arbeitsalltag nicht mehr notwendig scheinen.
Auch kann Uber sportliche Betatigung die Belastbarkeit im Beruf gesteigert wer-
den, da ein trainierter Kérper mit stressigen Situationen besser umgehen kann.
Zugleich bietet er die Moglichkeit des Vergleiches. Es gibt wenige Situationen au-
RBerhalb des Sports in dem ein Kréaftemessen in der Form toleriert wird. Neben
den Griunden der Gesunderhaltung des Koérpers und dessen optischer Gestaltung
durch Training ist ein Hauptmotiv die schlichte Freude an der Bewegung.

Worin liegen die Grunde fur die geringe Nutzung des Fahrrads fir die alltaglichen
Wege?

Ein wesentlicher Grund, der gegen das Fahrrad spricht, ist die Tatsache, dass es
von Muskelkraft betrieben werden muss und die meisten Menschen nicht bereit
sind diese fur Mobilitat aufzubringen, da Distanzen mit dem Automobil eigen-
energiesparender bewaltigt werden kdnnen. Neben dem Aspekt der Bequemlich-
keit liegen Hinderungsgrinde besonders in klimatischen Gegebenheiten. Die un-
mittelbare Wetterabhangigkeit des Fahrrads ist fur viele Menschen Grund genug
es stehen zu lassen, ebenso wie geographische Widerstande in Form von bergi-
gen StralRen. Aullerdem ist die Zuladung von Gepéackstiicken auB3erst begrenzt,
was das Fahrrad fur die Verwendung als Einkauffahrzeug unpraktisch erscheinen
lasst. Als letzter Grund ist noch die verschwitzte Kleidung zu erwahnen, die durch
Transpiration infolge korperlicher Ertichtigung entstehen kann. Dadurch eignet
sich das Fahrrad auch schlecht fur die Fahrt zum Arbeitsplatz, da ein verschwitz-
tes Ankommen nicht erwinscht zu sein scheint.
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Warum ist das Automobil so stark im Verhalten verankert, was sind die Griunde
fur das Festhalten daran?

Das Automobil ist viel mehr als nur eine Transportmaschine, es ist vielmehr Pro-
jektionsflache der Einstellungen und Winsche des Besitzers. Mit keinem anderen
Konsumgut lasst sich soziale Zugehorigkeit unmissverstandlicher ausdriucken als
mit dem Automobil. AuRerdem ermdglicht es dem Menschen seine soziale Be-
zugsgruppe nicht von seiner unmittelbaren Umwelt abhangig zu machen, son-
dern kann er sich weitmaschige soziale Netzwerke aufbauen, die jedoch ein ho-
hes Mall an Eigenmobilitat erfordern. Mit dem Automobil ist der Mensch auch in
der Lage seinen Wohnort da zu wahlen, wo er sich am wohisten fuhlen kann, un-
abhéngig, wie nah der Arbeitsplatz, der Kinderarzt, der Supermarkt der Freun-
deskreis etc. entfernt ist. Darin ist ein fursprechender Aspekt begrindet, das Au-
to verspricht - zumindest vordergrindig - Unabhangigkeit. Und nicht zuletzt
wird am Automobil festgehalten weil es bequem ist. Grundsatzlich ist jeder
Mensch bestrebt, Eigenenergie zu sparen. Daflir eignet sich das Automobil be-
sonders, da der Energieaufwand fur das Fahren eines Automobils in etwa densel-
ben Energiebedarf hat, als wirde man ruhig auf einem Sessel sitzen. Und das
Automobil wird dadurch auch immer weiter in Richtung Bequemlichkeit entwi-
ckelt, dass es zum fahrenden Wohn- bzw. Arbeitszimmer wird.?*°

Wie wird fur Mobilitat verwendete Zeit wahrgenommen, welchen Wert hat diese
Zeit?

Zeit kann in den verschiedenen Verkehrsmitteln unterschiedlich wahrgenommen
werden. Beim passiven Mitfahren in einem Automobil, dem Bus oder der Bahn,
kann es sehr schnell passieren, dass Mobilitdt Langeweile verursacht, wenn die
Zeit nicht durch eine aufmerksamkeitsbindende Tatigkeit Uberbrickt werden
kann. Hier liegt ein gewaltiger Vorteil des Automobils. Da es den Fahrer in seiner
Aufmerksamkeit stark absorbiert, wird die Fahrt in einem Automobil als kurzwei-
lig wahrgenommen, d.h. der Fahrer verliert das innere Zeitgefuhl fur die Dauer
der Fahrt.

Bei der Wahl des Verkehrsmittels ist das zeitliche Argument zumeist das gewich-
tigste. Bei der Entscheidung, mit welchem Fortbewegungsmittel eine Distanz be-
waltigt werden soll, ist die nahe liegende Frage, mit welchem diese zeiteffizienter
uberwunden werden kann. Das bedeutet, dass der Mensch bestrebt ist, die Zeit
far die Strecke von A nach B so kurz wie moéglich zu halten, da der Mehr-
verbrauch an Zeit womaoglich mit zweckmalRigeren Tatigkeiten geflllt werden
kénnte.

239 vgl. Naisbitt (1999), S. 40f.
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4 Empirie |1

4.1 Vorbereitungen

Vor dem Hintergrund, dass das Hauptanliegen der Arbeit ein konzeptueller Ent-
wurf eines Vehikels sein soll, schliel3t sich an die Empirie | ein weiterer Empirie-
block an.
Aufbauend auf den Ergebnissen der vorangegangenen Analysen, lassen sich An-
forderungsparameter ableiten, mit denen eine Gestaltung ausfuhrbar ist. Ent-
scheidende Aspekte in diesem Zusammenhang sind:

- Wetterunabhéangigkeit

- Schnelligkeit

- Stauraum
Fir den Beginn der Konzeptphase, stellen diese - noch unscharfen - Parameter
eine nahezu unbegrenzte Grundlage fur maogliche Formgebungen dar. Das ist zu
Beginn eines Formfindungsprozesses auch wichtig, dass viele unterschiedliche
Varianten und Losungsanséatze entwickelt werden.?*® Nach dem Sammeln von
Vorschldgen muss jedoch eine Auswahl getroffen werden, welche Varianten wei-
terentwickelt werden und welche nicht, indem die einzelnen Varianten evaluiert
werden. Das kann erfolgen vom Gestalter selbst, einem Auftraggeber, von einem
Kreis sachkundiger Experten oder einer grollen Masse potenzieller Kaufer.

41

Variante 1 Variante 4
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Abbildung 23: Darstellung aller zu beurteilenden Varianten

240 vgl. Heufler (2004), S. 78f.
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4.2 Design-Test

Um diesen Designprozess in eine definier- und argumentierbare Richtung zu lei-
ten, wurde mit sechs unterschiedlichen Entwurfsvorschldgen eine Evaluierung in
Form eines weiteren Onlinetests durchgefuhrt. Zur Bewertung standen Varianten,
die in die Kategorien vollverkleidetet und semiverkleidet zu unterteilen sind.
Inhalt der Befragung sind Assoziationen sowie Praferenzen mit bestimmten for-
malen Elementen, beispielsweise, ob die Silhouette eines Entwurfs Sportlichkeit
ausdrickt oder nicht. Mit diesen Aussagen kdnnen, im Anschluss an deren Analy-
se, die Gestaltungsparameter wesentlich préziser definiert werden.

Als Gegenstand der Beurteilung dienten Bilder der Seiten- und Vorderansicht von
Fahrzeugvarianten, welche im Adobe Photoshop gerendert wurden. Prinzipiell ist
davon auszugehen, dass Menschen am aussagekréaftigsten einen Entwurf beurtei-
len kbnnen, wenn sie diesen dreidimensional, optisch wie auch haptisch in einem
Modell oder Prototypen wahrnehmen kénnen. An dieser Stelle musste jedoch ein
Kompromiss im Realitdtsgrad der Ansichten und der eingesetzten Zeit eingegan-
gen werden, denn mit der qualitativen Ausarbeitung steigt auch der zeitliche Ein-
satz.

»Nach dem heutigen Stand der Technik bieten 2-dimensionale Darstellungen
in fotorealistischer Qualitat den besten Kompromiss zwischen dem Realitats-
grad, dem Zeit- bzw. Kostenaufwand zur Erstellung und dem Darstellungs-
aufwand bei der Datenerhebung.“?*

Zeit- und Kostenaufwand Qualitat der Ergebnisse
A

hoch Prototypen hoch

Mock-ups/
Modelle

Virtual
reality

Skizzen/

Renderings
Foto-
montagen
Schema- 2-dimensional
zeichnungen
) . 3-dimensional .
gering verbale n gering
Beschreibung
gering hoch

Realitdtsgrad

Abbildung 24: Kosten-Nutzen-Diagramm fiir Designerhebungen?®*?

241 Kohler (2003), S. 134
242 ygl. Kohler (2003), S. 134
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Wichtig bei der Bewertung fahrbarer Artefakte auf der Grundlage zweidimensio-
naler Ansichten ist die Seitenansicht®*3. Offensichtlich kann aus dieser Ansicht die
meiste Information - besonders fur den ungeschulten Betrachter - entnommen
werden.

4.2.1 Aufbau und Medium der Befragung

Wie schon in der ersten Erhebung, diente auch fur diese das Internet als Medium
zum Sammeln der Daten, mit all seinen Vor- und Nachteilen. Der Untersu-
chungsgegenstand sorgte jedoch daflr, dass die Befragung sehr zligig von stat-
ten ging, da eine gesellschaftliche Affinitat fur Mobile, besonders fur das Auto-
mobil vorliegt und sich hierfur auch fast jeder ein Urteil erlauben kann und auch
erlauben will.?*

Die Erhebung fand in der Zeit vom 22. Juli bis 30. Juli 2008 statt und wurde in
dieser Zeit - mit einer Riucklaufquote von 67% - von 124 Probanden vollstandig
ausgefullt. Zu beantworten waren insgesamt 24 Fragen, von denen 6 optional
und 18 verpflichtend bearbeitet werden mussten. Das Formular kann in drei Bl6-
cke unterteilt werden. Im ersten Abschnitt wurden auf einer separaten Seite je-
weils drei Fragen zu dem jeweiligen Entwurf gestellt:

1.) Ob der Entwurf mit den vorgeschlagenen Attributen Ubereinstimmt,
2.) welche Menschen mit einem solchen Gefahrt fahren wirden
3.) und was an dem Entwurf geféllt bzw. nicht gefallt?

Die erste Frage war als Matrixfrage in vier Kategorien zu beantworten. Wie eben-
falls schon in der ersten Befragung wurden auch diesmal wieder nur 4 Kategorien
angeboten, um eine eindeutigere Entscheidung zu provozieren. Die Fragen 2 und
3 waren ungerichtet zu beantworten.

Im zweiten Abschnitt wurde nach einer Praferenz fur eines der Fahrzeuge ge-
fragt, in dem eines angewdéhlt werden musste. In einem zweiten Schritt sollten
die Probanden dann ihre Entscheidung in einer offenen Frage begrinden, warum
sie sich fur den jeweiligen Entwurf entschieden haben.

Der letzte Teil diente zur Erhebung des demographischen Profils der Stichprobe.
Dieser bestand aus vier Fragen zu Geschlecht, Alter, Berufverhaltnis und Wohn-
ort.

243 Anhang I, Email von Manuela Kurz, S. 127
244 vgl. Kohler (2003), S. 147
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Abbildung 25: Ausschnitt des ersten Themenblocks des Fragebogens

4.2.2 Demographisches Profil der Stichprobe

Auch in dieser Erhebung ist der Anteil der Frauen deutlich hdher als jener der
Manner. Von den 124 Befragten sind 54,8% (68) weiblich und 45,2% (56) mann-
lichen Geschlechts, was durchaus Auswirkungen im Gesamtergebnis der Bewer-
tungen hat. Deutlich homogener war in dieser Erhebung die Verteilung der beruf-
lichen Verhaltnisse, denn der Anteil studentischer Beschaftigungsverhaltnisse be-
tragt in der Stichprobe nur 26,6%. Die grol3e Mehrheit von 37,1% bilden Arbeit-
nehmer in Angestelltenverhéaltnissen.
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Abbildung 26: Beschaftigungsverhéltnissen in der Stichprobe

Der Uberwiegende Teil der Befragten ist als jung bzw. noch jung zu bezeichnen,
da Uber die Halfte aller Probanden in den Intervallen unter 25 und 25 bis 35 ver-
ortet ist. Das Zustandekommen dieser Verteilung kann mit der Verbreitung des
Fragebogen erklart werden, da dieser (wie schon in der ersten Datenerhebung)
Uber diverse Email-Verteiler verschickt wurde, unter anderem auch uber den
Verteiler der Studenten der Fachhochschule Salzburg.

relative Verteilung

T o5 soes | uberss
Bretatve veriung | 1o | asows | 1s7o T R )

Abbildung 27: Altersverteilung in der Stichprobe

4.2.3 Auswertung der Varianten

Einleitend ist zu erwdhnen, dass aus Relevanz- und Aufwandsgrinden nicht jeder
einzelne Entwurf kommentiert werden soll, sondern sich die anstehende Analyse
auf die vier Varianten beschrankt, die dem anstehenden Entwurfsprozess am
deutlichsten zutraglich sind. Die Varianten 2 und 6 werden von der detaillierten
Beschreibung der Ergebnisse ausgenommen.

Aufgrund der groRRen Differenzen zwischen den Geschlechtern, werden die ein-
zelnen Varianten in Manner und Frauen unterteilt.
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4.2.3.1Variante 1

| 4|

Abbildung 28: Ansichten der Variante 1

In der Wetterunabhangigkeit hat dieser Entwurf die beste Bewertung erhalten.
Obwohl noch 3 weitere geschlossene Fahrzeuge zu beurteilen waren, scheint die
abgerundete gedrungene Form besonders schlechtem Wetter standzuhalten. Fur
beide Geschlechter symbolisiert der Entwurf Sportlichkeit und Schnelligkeit in ge-
steigertem Mal3e, was mit der flachen Kontur und den nach hinten auslaufenden
Linien begrindet werden kann. Auch die Integration des Hinterrades in die Ver-
kleidung wird von den Probanden als windschnittig und damit als sportlich und
schnell interpretiert.

Bei den Attributen Wendigkeit, Bequemlichkeit, Handlichkeit und Sicherheit sind
sich die Geschlechter auch weitgehend einig, dass es sich bei dieser Variante
nicht um sicheres bzw. bequemes Fahrzeug handelt (siehe Abb. 29), was auf die
vermutete tiefe Sitzposition bzw. die schmale Silhouette zurickgefihrt werden
kann.

Variante 1

S
&
E

Abbildung 29: Bewertung der Variante 1

Die Assoziationen von Menschen, die mit so einem Fahrzeug fahren wirden sind
vielfaltig aber dennoch lassen sich Tendenzen ablesen. Auffallend ist, dass der
Entwurf mit hohen Kosten verbunden wird. Fir viele Befragte sind es reiche Men-
schen bzw. Fuhrungskrafte, die mit einem solchen Artefakt fahren wirden, mit
all den dafur typischen Kennzeichen und Berufen, vom Architekt zum Designer
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oder sportlichen Manager. Aber auch einfache umweltbewusste Menschen wer-
den mit dem Entwurf in Verbindung gebracht.

Gefallen finden Probanden an der seitlichen Linienfihrung der hochgezogenen
Heckleuchte. Auf grofRe Ablehnung stol3en die ausgestellten Vorderrader, da die-
se offenbar den Anschein von Instabilitat vermitteln. Die Abdeckung der Rader
findet positive Erwahnungen. Aul3erdem ist fur viele Probanden die tiefe Sitzposi-
tion ein Manko, da sowohl die Sicherheit nicht gegeben scheint, denn andere
Verkehrsteilnehmer kdnnten ein solches Fahrzeug leicht Ubersehen. Mit der tiefen
Position wird auch das Einsteigen als umstandlich betrachtet.

4.2.3.2Variante 3

Abbildung 30: Ansichten der Variante 3

Manner wie auch Frauen beurteilen diesen Entwurf als den am sportlichsten an-
mutenden. Mit der Kompaktheit und der gestreckten Linienfuhrung geht auch das
Attribut der Schnelligkeit einher (siehe Abb. 31).

Deutlich schlechter schneidet der Entwurf bei praktischen Aspekten ab, wie bei-
spielsweise Handlichkeit oder Bequemlichkeit, was mdglicherweise darauf zu-
rackzufuhren ist, dass keine Einstiegshilfe im Entwurf zu sehen ist (was in der
Einleitung des Fragebogens allerdings erklart wurde).

Variante 3

Abbildung 31: Bewertung der Variante 3
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Ahnlich der Variante 1 sind die Fahrer eines solchen Fahrzeugs eher besser situ-
iert mit einem Hang zur Angeberei bzw. Arroganz und zur Raserei. Waren in der
Variante 1 noch vermehrt ,gewohnliche“ Menschen vertreten, scheint die Asthe-
tik dieses Entwurfs auf ausschlief3lich ,reichere* Leute hinzuweisen. Besonderen
Gefallen stiftet bei diesem Entwurf die Heckpartie mit dem eingefassten Hinter-
reifen und den als aggressiv assoziierten Heckleuchten. In der Vorderansicht wird
es mit einer Stechmiucke verglichen, was fur den Probanden in dem Entwurf als
stimmig empfunden wurde. Auch kann das GréRengefalle von Vorderrad und Hin-
terrad positives Interesse stiften. Die Niedrigkeit des Gefahrts hingegen stoR3t auf
breite Ablehnung, da darin Unbequemlichkeit, Enge und Unhandlichkeit gesehen
wird. Hauptgegenargument ist die Tatsache, dass der Entwurf mit nur 2 Radern
(die Stutzrader fur das Stehen und langsame Fahren sind in diesem Entwurf nicht
angezeigt) und somit eine hohe Beanspruchung des Gleichgewichtssinns vermu-
tet wird.

4.2.3.3 Variante 4

| & |

Abbildung 32: Ansichten der Variante 4

Fir Frauen stellt diese Variante 4 die bevorzugte. Auch wenn der Entwurf mit den
Attributen Sportlichkeit und Schnelligkeit weniger in Verbindung gebracht wird
(siehe Abb. 33), Uberzeugt er die Probanden mit der erhdéhten Sitzposition und
der guten Einsehbarkeit des Umfelds.

Fur einen Teil der Befragten scheint sich in diesem Entwurf alles zu manifestie-
ren, was Frauen, Pensionisten und Stadtmenschen ,brauchen®, denn Uberpropor-
tional viele Probanden gaben an, dass dieses Gefahrt fur die Stadt und aufgrund
der beqguemen Einstiegsmaoglichkeit besonders flur altere Menschen geeignet sei.
Auch ist dies der erste Entwurf, bei dem explizit Frauen als Fahrerinnen genannt
wurden.

Gefallen finden die abgerundeten Formen und das sehr weit herunter gezogene
Seitenfenster. Negativ wurde die gesamte Aufhdngung des Hinterrades bewertet.
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Variante 4
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Abbildung 33: Geschlechterspezifische Bewertung der Variante 4

4.2.3.4 Variante 5

Abbildung 34: Ansichten der Variante 5

Die Variante 5 wird, wie schon die Varianten 1 und 3 als wetterunabhangig,
sportlich und in der Seitenansicht auch als schnell assoziiert (Siehe Abb. 35).
Was wiederum auf die cockpitartige Seitenansicht des Entwurfs zurltckgefuhrt
werden kann.

Trotz der niedrigen Sitzposition schneiden die Attribute Sicherheit, Handlichkeit
und Bequemlichkeit deutlich besser ab, als die vergleichbaren Varianten 1 und 3.
Aufgrund der ungewodhnlichen Form des Fahrzeugs, sind die erwarteten Nutzer
dieses Vehikels auch ahnlich ungewéhnlich bis skurril. So wurden beispielsweise
~otar Trek-Fans®, ,,Science Fiction-Fans® als auch ,,Sport-Freaks” mit der Variante
in Verbindung gebracht. Die ausgestellten Hinterrader mit der kantigen Verklei-
dung sorgen fiur Vergleiche mit Spinnen, Raumschiffen und Végeln.

Das einzelne Vorderrad beurteilen manche Probanden mit Sicherheit, dadurch
nun mehr Raum vor den FiRen entstehet und dieser im Falle eines Unfalls als
Knautschzone herhalten kann.
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Variante 5

Abbildung 35: Geschlechterspezifische Bewertung der Variante 4

4.2.4 Variantenvergleich

In einer weiteren Frage wurde nach einer Préferenz fur einen Entwurf gefragt
und nach den Grinden, warum dieser Entwurf gewahit wurde. In diesem Ver-
gleich sticht besonders die Variante 4 hervor. Fir 48,5% der Frauen ist es die
Variante, die am ehesten gefallt, auch wenn damit noch nicht gesagt ist, ob die
Form wirklich gefallt, da es ebenso gut sein kann, dass es flr Probanden das ge-
ringere Ubel darstellt, was zum Teil in der Begrindungsfrage auch zum Ausdruck
kommt. Eine Probandin driuckt diesen Sachverhalt so aus:

-Wenn ich eines geschenkt bekame, dann wirde ich dieses nehmen. Kaufen
wiirde ich keines.“?*

Auch bei Mannern hat dieser Entwurf einen hohen Rang erreicht, nur noch Uber-
troffen von Variante 1. 32,1% der mannlichen Befragten, wirden den ersten
Entwurf bevorzugen, weil ihrer Meinung nach das Verhéltnis von Sportlichkeit,
Platzangebot und Handlichkeit am besten ist.

Varianten Direktvergleich

60,00%

50,00%

40,00%

30,00% B Méanner
mFrauen

20,00%

10,00%

0,00%

Var 01 Var_02 Var_03 Var_04 Var_05 Var_06
[mmanner 32,14% 357% 14,29% 26,79% 19,64% 357%
|mFraven 11,76% 2,94% 17,65% 4853% 10.29% 8.82%

Abbildung 36: Praferenzen der Stichprobe

245 Antwort einer Teilnehmerin auf die Frage, was sie dazu veranlasst hat, Variante 4 zu
wéhlen.
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Die Varianten 2 und 6 werden nur von einer Minderheit in der Stichprobe vorge-
zogen. Bei diesen Probanden handelt es sich um Personen, denen das Gefuhl des
Fahrradfahrens wichtig ist, die das Offene des Entwurfs mdgen und damit ver-
bunden das leichte Ein- und Aussteigen. AuRerdem hatten diese Befragten das
Gefluhl, dass diese Entwirfe weniger kosten wurden als die geschlossenen Vari-
anten.

Die Varianten 3 und 5 befinden sich im Mittelfeld der persdnlichen Vorzlge, was
auf die fur den Betrachter eher ungewdhnlichen Formensprachen zurtckgefuhrt
werden kann. Diejenigen, die Variante 3 bevorzugten, machten dies aus Gefallen
an der flachen ,schnellen* Linienfihrung und der damit expressiven Schnellig-
keit. Probanden, die Variante 5 wahlten, mochten den trimaran-ahnlichen Aufbau
des Fahrzeugs. Die Aufhdngung an zwei Hinterradern machte fur diese Personen
einen besonders stabilen Eindruck.

4.2.5 Kurzes Resumee

Es hat sich gezeigt, dass Varianten mit einer gedrungen Seitenansicht als sport-
lich bewertet werden. Besonders die aufstrebende Schulterlinie der Variante 3
drickt diese Sportlichkeit, nach Meinung der Probanden besonders deutlich aus.
Das stehen der Fahrzeuge auf nur zwei Radern wie ebenfalls in Variante 3 sorgt
fur ein Gefuhl der Unsicherheit, da nicht geklart ist, wie das Anhalten und Ste-
hen, beispielsweise an einer Ampel vonstatten gehen soll, ohne dass das Fahr-
zeug dabei umkippt. Uberhaupt stellt die Soliditat der Verbindung zu den jeweili-
gen Radern ein Entscheidungskriterium fir die Sicherheit da, solange diese sicht-
bar sind. Fur ein subjektives Sicherheitsgefuhl sorgen eine hohe Sitzposition, so-
wie eine grol3ziigige Einsehbarkeit des ndheren Umfelds.
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5 Uberlegungen zur Zielgruppe

Um zielorientiert arbeiten zu kdnnen, ist es entscheidend, sich den Arbeitsrah-
men so exakt wie moglich abzustecken und ersichtlich zu machen. Gleiches gilt
auch fur die Bestimmung einer Zielgruppe. Ohne zu Wissen, fur welchen Kaufer-
markt, mit welchen habituellen Eigenschaften ein Produkt entworfen werden soll,
ist es schwierig eben dieses Produkt an spezifische Bedirfnisse anzupassen®®,
Deswegen ist eine genaue Analyse des spateren Kaufermarkts von entscheiden-
der Bedeutung. Ansatze zur Herausarbeitung von K&auferschichten gibt es viele.
Allen ist gemein, dass sie durch Beobachtung und Interpretation gesellschaftli-
cher Ablaufe und Einstellungen entwickelt werden kénnen.

Schon in den beiden Befragungen konnten Anhaltspunkte fur eine spétere Ziel-
gruppenbestimmung entnommen werden, diese kbnnen mit Milieutheorien weiter
konkretisiert werden. SCHULZEs Unterteilung der Gesellschaft in die Gruppen Ni-
veaumilieu, Harmoniemilieu, Integrationsmilieu, Selbstverwirklichungsmilieu und
Unterhaltungsmilieu eignet sich beispielsweise fir ein herausschélen von Ziel-
gruppen.?¥’

Aufgrund dessen, dass eine detaillierte Beschreibung der einzelnen Milieus den
Rahmen der Arbeit sprengen wirde und auch nicht zielorientiert wére, be-
schrankt sich diese Analyse auf das Selbstverwirklichungsmilieu. Die Entschei-
dung, dass das Milieu der Selbstverwirklicher wahrscheinlich am empfanglichsten
far Verkehrsalternativen ist, wird sowohl durch die Literatur als auch in Teilen
durch die eigene Empirie gestutzt.

5.1 Selbstverwirklicher als Zielgruppe

Menschen, die dem Milieu der Selbstverwirklicher zuordenbar sind, zeichnen sich
zuerst dadurch aus, dass das Streben nach Selbstverwirklichung ein fundamenta-
ler Baustein in der Konstruktion eines Lebensplans darstellt.?*® Auch beherrscht
dieses Milieu das Feld freizeitsportlicher Aktivitat wie kein anderes Milieu®*, was
maoglicherweise als Ursache dafur geltend gemacht werden kann, dass es das Mi-
lieu, mit den wenigsten tibergewichtigen Menschen ist %°.

Inwieweit der Sport als Inszenierungsmoglichkeit der eigenen Personlichkeit
dient, kann mit der Einteilung nach SCHULZE nicht ausreichend beantwortet
werden, aber das Bestreben nach Selbstinszenierung ist in dieser Gesellschafts-

248 vgl. Heufler (2004), S. 78

247 Weitere Milieumodelle sind die Sinusmilieus, sowie Milieus des Forschungsinstituts der
Konrad Adenauer Stiftung

248 y/gl. Schulze (2005), S. 321

249 y/gl. Schulze (2005), S. 312

250 y/gl. Schulze (2005), S. 318
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gruppe stark ausgepragt.?®® Das Niveau der Bildung ist in dieser Gesellschafts-
gruppe hoch, wenn auch nicht elitar, wie beispielsweise dem Niveaumilieu. Die
Arbeitsinhalte bestehen zumeist in paddagogischer bzw. therapeutischer Art, kor-
perliche Arbeiten sind eher die Ausnahme, es werden verstarkt Kopfarbeiten pra-
feriert.?*?

Da es sich auch bei dieser Einteilung in verschiedene Milieus, um den Versuch
handelt, Gesellschaftsgruppen zu kategorisieren die dennoch wenig Uber die ein-
zelnen subjektbezogenen Aktivititen aussagen®®, soll, mithilfe des Selbstver-
wirklichungsmilieu nach SCHULZE und den Informationen der Empirie, ein fikti-
ver Zielkunde in seinen Tatigkeiten beschrieben werden, um dadurch die Bedurf-
nisse fur den Entwurfsprozess plastischer zu machen. Diese Art der Zielkundebe-
schreibung bezeichnet sich als Persona-Based-Marketing.

“Persona-based marketing is part Hollywood characterization and part busi-
ness analytics. It involves constructing a fictional customer-based on real-life
data and intelligence-and then using that character as the touchstone for
promotional and selling decisions.”?**

5.2 Beschreibung der Zielperson

Elias Nussbaumer ist seit vier Jahren in einem mittelstandischen Unternehmen
als Controller beschéaftigt und in dieser Zeit bis zum Standortleiter der Control-
lingabteilung aufgestiegen. Er ist 38 Jahre alt, verheiratet und hat zwei Kinder im
Kindergartenalter. Er wohnt mit seiner Familie in einer ruhigen Reihenhaussied-
lung am Rande einer mittelgro3en deutschen Stadt. Die direkte Nahe zu einem
Waldgebiet war der Grund fur die Entscheidung an den Stadtrand zu ziehen. Sei-
nen Arbeitsplatz, den er in 20 Minuten mit seinem &lteren Audi A4 erfahren kann,
da die infrastrukturelle ErschlieBung seines Arbeitsweges als gut bezeichnet wer-
den kann, liegt etwa 15 Kilometer vom Wohnort entfernt. Es sind kurze Passagen
Landstralle, aber hauptséchlich Ortschaften zu durchfahren. Im Sommer fahrt er
auch gerne mit einem seiner beiden Rennrader die Strecke zur Arbeit, das ist a-
ber Abhangig von Wetter und Terminen. Auf dem Weg zur Arbeit hort er meist
Musik von seinem iPod. Er geniel3t diese Zeit, da er zu Hause, bedingt durch die
Kinder, nicht laut Musik héren kann. Das ist auch die Zeit, wo er Uber seine per-
sOnlichen Ziele nachdenkt.

Seit er effizientere Arbeitsmethoden in seiner Abteilung eingefuhrt hat, ist der
personliche Arbeitsaufwand am Standort geringer geworden. Daflr muss er jetzt
Ofter Dienstreisen zu den anderen Standorten der Firma unternehmen, die er
meist mit dem Firmenwagen bzw. Flugzeug bewéltigt. Auf dem Weg von der Ar-

251 ygl. Schulze (2005), S. 312

252 y/gl. Schulze (2005), S. 321

253 y/gl. Kotler/Bliemel (2001), S. 337

24 siehe www.sales-lead-experts.com [Stand: 12.09. 2008]
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beit kauft er gelegentlich noch Kleinigkeiten ein, aber meist erledigt seine Frau
den GroRReinkauf, wenn sie mit dem Zweitwagen, einem Citroen Grand C4 Picas-
so, die Kinder aus dem Kindergarten abholt. In seiner Freizeit hat er zunehmend
einen zeitlichen Konflikt, da er sich bisher seine Leidenschaft fur Radfahren und
Badmintonspielen erhalten konnte. Aber seit die Kinder immer mehr Anspruch
auf ihn als Spielgefahrten erheben, muss er vermehrt auf sportliche Betatigung
verzichten. Das bereitet ihm insofern Angst, als er seine korperliche und konditi-
onelle Form verlieren kénnte.

Die Gebur
(lthjl tellig 17,

Abbildung 37: Imageboard zur Zielperson
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Er kleidet sich eher schlicht, dafur aber elegant sportlich und mit erdigen Mate-

rialen. Besonderen Wert legt er auf sein AuReres, wenn Freunde besucht werden.

Dann ist es ihm auch wichtig, dass seine Frau und Kinder gut gekleidet sind.

Beim Sport legt er wiederum grof3ten Wert auf Funktionalitdt der Kleidung. Das

Haus ist hell und geraumig eingerichtet, obwohl es seiner Frau manchmal zu kalt

wirkt.

5.3 Definition der Zielgruppe

Die Zielgruppe fur das Fahrzeugkonzept im Sinne der Themenstellung ist;

mannlich im Alter ab 30 Jahren aufwarts,

interessiert am Ausloten der eigenen Belastbarkeit und Beanspruchung,
legt Wert auf hochqualitative Sportausristung,

lebt in den Randgebieten stadtischer Siedlungsstruktur bzw. in zersiedel-
ten Gebieten,

der Arbeitsinhalt besteht zumeist im Denken, Lehren bzw. Therapieren,
weniger in korperliche Arbeit

damit verbunden ist die Bildung auf einem hohen Stand,

versplrt meistens einen Zustand allgegenwartiger Zeitknappheit,

kann Uber mindestens ein Automobil verfugen,

bemuht an der Inszenierung der eigenen Person,

ist kommunikativ und trifft sich gern mit Freunden.
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6 Designprozess

6.1 Voruberlegungen und rechtlicher Status

In der Umsetzungsphase geht es um den Entwurf eines dreiradrigen geschlosse-
nen Tretfahrzeugs, mit optionaler elektrischer Unterstiitzung. Die Ursache fur die
Entscheidung der kompletten Verkleidung des Mobil, basiert auf dem Effekt der
Wetterunabhangigkeit. Hier zeigten die Ergebnisse der ersten Analyse, dass
schlechtes Wetter ein wesentlicher Grund dafur ist, das Fahrrad nicht zu benut-
zen.
Die Dreiradrigkeit des Gefahrts lasst sich aus seinem Sicherheitsaspekt heraus
erklaren, denn da es sich um ein Gefahrt handelt, dass mit Muskelkraft bewegt
werden soll, muss das spezifische Gewicht sehr gering sein. Infolge der Ge-
schlossenheit des Fahrzeugs und des geringen Eigengewichts ergibt sich eine
sehr grol3e Angriffsflache fur Seitenwinde, verbunden mit geringer Masse. Die
Anfalligkeit fur seitliche Windbelastungen kann bei einem Zweirad dazu fuhren,
dass es womoglich von der Fahrbahn gedrangt wird oder schlimmstenfalls auf die
Gegenfahrbahn und dass damit eine Kollision mit entgegenkommenden Fahrzeu-
gen nicht ausgeschlossen werden kann. Im Sinne des Fahrgefihls ware ein Ent-
wurf mit nur zwei Radern sicherlich winschenswert, aber die Gefahr, einen kor-
perlichen Schaden durch Seitenwindanfalligkeit zu erleiden ist Grund genug ein
weiteres Rad in den Entwurf aufzunehmen. Mit der Dreiradrigkeit ergeben sich,
neben dem Nachteil der Gewichtszunahme, Vorteile flir das Fahrzeug:

- Geringe Seitenwindanfalligkeit,

- kein Umkippen beim stehen bleiben,

- kein Ausrutschen auf glatter Fahrbahn,

- auffalligere Prasenz im StraRenverkehr.?®

Die Anordnung der R&der soll im Entwurf derart verwirklicht sein, dass es zwei
Vorderrader gibt und ein Hinterrad. Diese Entscheidung grindet auf Beobachtun-
gen ahnlicher Fahrzeuge aus dem Renn- und Freizeitbereich?®.

Aufgrund der ungewdhnlichen Beschaffenheit des Fahrzeugs, kann der rechtliche
Status des Konzeptfahrzeugs bis hierher nicht geklart werden.

Deswegen wird davon ausgegangen, dass es sich bei diesem Entwurf nicht um
ein dreiradriges Personenkraftfahrzeug (Automobil) handelt, sondern um ein
dreiradriges Kraftrad im Sinne der StralRenverkehrszulassungsordnung. Als Ori-

entierung gelten hierbei die fur den 6ffentlichen StralBenverkehr zugelassenen

255 y/gl. Seilinger (2002), S. 23
256 ygl. www.burg-halle.de [Stand: 10.08.2008]; www.go-one.de [1] [Stand:
10.08.2008] www.velomobiling.com [Stand: 10.08.2008]
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Trikes bzw. Quads. Ohne elektrischen Zusatzmotor wirde das Fahrzeug, juris-

tisch, ein Fahrrad darstellen.

6.2 Designbriefing

»,Das Design Briefing steht am Anfang jedes Verhaltnisses zwischen dem De-
signer und dem Unternehmen (...).“%’

Dabei umfasst es konkrete Aufgabenbeschreibungen und Informationen fir den

Gestalter.?*® Das Briefing soll so aufgebaut sein, dass es fur beide Parteien ver-

bindlich und nachvollziehbar ist, dass es kurz und einfach formuliert ist.

Eine niedrige Erscheinungsform wurde in der Erhebung als sportlich asso-
ziiert und soll deswegen auch in den Entwurf GUbernommen werden.

Die Hauptkanten sollen in der Seitenansicht durch lange flieRende Linien
beschrieben werden.

Ausstehende Rader mussen mit einem Schutz versehen werden, dass die-
sen andere Verkehrsteilnehmer oder FuRganger nicht gefahrden (STVZO:
§ 30c Abs. 1)

Aus Grunden der Windschlupfrigkeit und der positiven Erwdhnungen soll
das Hinterrad zumindest in die Verkleidung teilintegriert sein.

Da es sich um ein Fahrzeug fur den o6ffentlichen StralRenverkehr handelt,
ist die Einsehbarkeit des Fahrzeugs und dessen Umgebung mal3gebend.
Um fur das Fahrzeug eine Stral3enzulassung zu erhalten sind Dreipunkt-
gurt und Uberrollbiigel erforderlich.

Da es sich um ein Kraftrad handelt, genlgt ein zentraler Scheinwerfer mit
weilRem Licht (STVZO: 8§ 50 Abs. 2)

Das Mindestvolumen fir Gepack ist identisch mit den allgemeinen Hand-
gepackregelungen im Flugverkehrswesen (50x40x20cm).

Der Einstieg soll tber das Aufklappen des Dachs erfolgen, um ein még-
lichst einfaches Hineinsetzen zu ermdglichen

Nach § 40 Abs. 3 der STVZO ist ein Scheibenwischer an der Frontscheibe
anzubringen, der aber bei Bedarf durch einen einfachen Mechanismus ab-
genommen werden kann.

Wenn es ein abfallendes Heck gibt, missen die Kanten kleine Radien auf-
weisen.

Auf der Rickseite muss Platz fur ein Nummernschild gemal STVZO Anlage
Va in der Dimension 210x200mm angedacht werden.

Die Dimensionen des Entwurfs sind in Abbildung 38 dargestelit.

257 Gagliardi (2003) auf: www.allevio.com [Stand: 09.10.2008]
258 \/gl. Hartleben (2001), S.208
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Abbildung 38: Graphische Darstellung des Exterieurs

6.3 Exkurs: V Emotional Design

Design hat sich heute soweit von der technischen Doktrin gelost, dass das als
verbindlich scheinende Prinzip Form Follows Function zu grol3en Teilen keine Gul-
tigkeit mehr aufweist. Man ist dazu Ubergegangen, die Technik dem Design an-
zupassen, und dieses wiederum an den Bedulrfnissen des Menschen. Design setzt
nicht mehr vordergriindig am Objekt an, sondern an den Emotionen.?*° Vorbei
sind die Zeiten, in denen technische Details Kaufentscheidungen provozierten, es
werden stattdessen Geflhle, Einstellungen und eben Emotionen verkauft.

6.4 Uberlegungen zur auReren Form

Aufgrund dessen, dass es sich mit dem Entwurf um ein Fahrzeug handelt, das
zum grofRen Teil mit Korperkraft bewegt werden soll, ist die Gestalt und Ausstat-
tung den Zwangen der Gewichts- wie auch der Luftwiderstandsminimierung un-
terworfen. Aus Sicht der Stromungslehre bzw. Aerodynamik ware der Entwurf
dann optimal und mit dem geringsten Widerstand zu bewegen, wenn das AuRere
eine tropfenahnliche Form aufweisen wiirde.?®® Diese Formgebung hat aber den
Nachteil, dass das Fahrzeug nach hinten sehr lang auslaufen musste, was Hand-
lichkeitsverlust und Mehrgewicht zur Folge hat. Beobachtet man jedoch Automo-
bildesign seit den funfziger Jahren, fallt auf, dass dieses sich zunehmend vom
der Tropfenform distanziert. Denn: Um einen ahnlich giinstigen Luftwiderstand

259 y/gl. Bolz (2006), S. 39f.
280 vgl. Aicher (1984), S. 14
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zu erreichen bedarf es nicht eines lang auslaufenden Hecks. Dieses kann einfach
abgeschnitten werden. Entscheidend ist die Harte der Kanten, mit der es abfallt.

,Je harter der Schnitt, desto geringer die Neigung des Luftwiderstands, durch
Wirbel am Heck bremsende Sogwirbel entstehen zu lassen.“?%*

Abbildung 39: Strémung und Sogwirbel am Profil einer Tragflache

Gut zu beobachten ist das am Stromungsverhalten einer Flugzeugtragflache.
Waéahrend die Luft unterhalb der Geometrie entlang gleitet und am hinteren Ende
linear weiterstromt, bilden sich an den oberen Radien starke Sogwirbel.

Aus diesem Wissen leitet sich fur den Entwurf ab, dass das Heck mit scharfen
Kanten abfallen muss, um einen moderaten Luftwiderstand zu erreichen.

6.5 Konzeptphase I

Um dem Entwurf von Beginn an eine Richtung zu geben, die sich Uber den ge-
samten Designprozess hindurch zieht, ist es hilfreich, nach dem Studium des De-
sign-Briefings sowie der Zielgruppenbeschreibung ein Thema zu suchen, das sich
in allen Entwirfen wieder erkennen lasst.

Als mdgliches Medium zur Kommunikation dieses Themas eignen sich so genann-
te Moodboards im bosonderen. Dabei handelt es sich um Collagen mit Abbildun-
gen themenspezifischer Ausdriicke, Handlungen, Einstellungen etc.?5?

Fur diesen Entwurfsprozess ist das Auseinanderstromen bzw. Auseinanderflielen
oberstes Thema. Die Wahl dafur liegt in den Uberlegungen zur Aerodynamik be-
grundet, denn das Anliegen aerodynamischer Uberlegungen besteht darin, die
Luft ohne groRRe Reibungsverluste am Korper entlang flieRen zu lassen. Das Flie-
Ren gilt besonders flr die Seitenansichten, da es sich um die Flachen handelt, an

denen die Luft tatsachlich vorbei streicht.

261 Aicher (1984), S. 14
262 j_A. an Heufler (2004), S. 56
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Abbildung 41: Imageboard mit ahnlichen Konzeptstudien

6.6 Konzeptphase 11

Aufbauend auf den Skizzen des Design-Tests begann eine weitere Konzeptions-
phase. Als Vorlage fur die spatere dreidimensionale Erarbeitung der Entwirfe in
einem Modellierprogramm (Rhinoceros 3.0, Solid Works) dienten einfache Hand-
zeichnungen. Bei diesen sehr einfachen und detailarmen Skizzen werden zu-
nachst nur die Hauptlinien erarbeitet.?®® Auf das Ausrendern der einzelnen Skiz-
zen mittels Photoshop wurde in der zweiten Konzeptphase verzichtet, da dies

263 y/gl. Olofson /Sjolén (2005), S. 20
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sehr zeitaufwéandig ist und zum Teil auch Ungenauigkeit in der spateren Perspek-
tiventwicklung bringen kann.

Abbildung 42: Skizzen der ersten Konzeptphase

Dadurch, dass Design dem Nutzer angepasst werden muss, diente als Unterlage
jeder Skizze die mafistabliche Zeichnung eines 187 Zentimeter hohen Mannes in
ergonomisch richtiger Sitzposition. Erst damit konnten im Entwurfsprozess LO-
sungsansatze erarbeitet werden, die an den Bedurfnissen des Menschen anset-
zen.

Abbildung 43: Ausgereifte Handskizzen der Konzeptphase 1

Die Seitenansicht ist die wahrscheinlich wichtigste und informationsreichste An-
sicht eines Fahrzeugs®*. Deswegen gilt der GrofRteil des aufgebrachten Aufwands
der Linienfindung. Bei diesem Arbeitsschritt aber nicht auf3er Acht gelassen wer-
den, wie die das Fahrzeug in der Vorder- und Rlckansicht gestaltet sein soll.
Zweckmalig ist es hierbei jeweils eine Halfte - von der Seitenansicht abgeleitet
- der Vorder- oder Ruckansicht zu zeichnen und diese spater in Photoshop zu
spiegeln. Dadurch entsteht ein absolut symmetrisches Bild.

264 y/gl. Anhang 1, Email von Manuela Kurz, S. 127
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Abbildung 44: Front und Riickansicht der Konzeptphase 1

Oftmals stimmen jedoch die einzelnen Ansichten nicht Uberein, denn wegen der
zweidimensionalen Erarbeitung der Ansichten kommt es zu Abweichungen der Li-
nien. Um spétere Korrekturen gering zu halten, sind schon frih im Entwurfspro-
zess Modelle hilfreich, da sie einen dreidimensionalen Eindruck des entstehenden
Korpers vermitteln kénnen. Anhand dieser Modelle lasst sich auch leichter erken-
nen, wie die Geometrie via Modelliersoftware erstellt werden kann. Im Falle des
vorliegenden Designs wurden sowohl haptische Schaummodelle als auch Modelle
in 3D-Software erstellt.

Abbildung 45: In Rhinoceros 3.0 modellierte Formstudien

In jedem Designprozess empfiehlt es sich, schon frih Feed-Back-Schleifen ein-
zubauen, d.h. mit Personen aus der analysierten Zielgruppe oder fachkundigen
Sachverstandigen Uber die Arbeit gemeinsam zu resimieren bzw. zu diskutieren.
Bedingt durch einen fortgeschrittenen Zeitplan konnte ein weiterer Design-Test
ausgeschlossen werden, stattdessen fand ein Gesprach in einem Wiener Design
Biro statt.”®® In dem Gesprach stellte sich heraus, dass Teile des Designs nicht

265 Teilnehmer des Feed Backs am 29. August 2008, waren Dipl. Ing. Johannes Scherr
sowie Dipl. Ing. Stefan Breier des Buros Element Design in Wien
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mehr konsistent zur urspriunglichen lIdee des Entlanggleitens waren und auch der
Bezug zu den im Design Test gemachten Varianten teils nicht mehr existierte.

Abbildung 46: Ansichten des Designs der ersten Konzeptphase

Aufbauend auf das konstruktive Gespréch begann eine zweite Skizzierphase in
denselben Arbeitsschritten und Methoden.

Abbildung 47: Skizzierte Seitenansichten der zweiten Konzeptphase

Das Element der aufstrebenden Linie, wie es schon in der Variante 3 des Design
Tests und auch im spateren Designprozess vorkommt, wurde in den neuen Ent-
wurf integriert, ebenso wie die Gestaltung des abfallenden Hecks. Anderungen
gab es im Bereich der Schulterlinie des Fahrzeugs. Diese wurde, bedingt durch
ihre zweifache Krummung als schwach und damit undefiniert befunden. Deswe-
gen wurde sie im weiteren Verlauf der Entwurfsarbeit durch eine gewdlbte Linie
ersetzt. Am Heck wurde dem Konzeptentwurf Volumen genommen, begrindet
durch die massige Erscheinung im ersten Entwurf.
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6.7 ECUS

Das folgende Kapitel wird den finalen Entwurf beschreiben, um damit der Beant-
wortung der priméaren Forschungsfrage gerecht zu werden.

6.7.1 Exterieur

Wie muss ein durch Korperkraft betriebenes Fahrzeug gestaltet sein, dass es in-
dividuelle Automobilitat absorbieren kann? In jedem Fall muss es sportlich aus-
sehen, wenn die Gruppe der Sportler damit angesprochen werden soll. Ahnlich
der Sportwagengeometrie der achtziger Jahre handelt es sich nun um ein keil-
formiges Fahrzeug, das in seiner Liniensprache einen Vorwartsdrang erkennen
lasst. Anders als bei Konkurrenzfahrzeugen?®® ist es bei diesem Fahrzeug, bedingt
durch einen neuartigen Antrieb, moglich, die Front sehr tief nach unten zu zie-
hen, was die Sportlich- und Keilférmigkeit unterstreichen soll.

Abbildung 48: Vorderansicht des ECUS Konzeptfahrzeugs

266 sjehe www.go-one.de [1] [Stand: 10.08.2008]
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Die definierenden Kanten sind bewusst sehr scharf belassen, um den Entwurf
wiederum von den sehr runden Formensprachen vergleichbarer Mobile abzugren-
zen. Deutlich wird das an der strengen Schulterlinie sowie am kantig herausste-
henden Heck.

Bis auf die Luftungsein- und auslasse besteht das Chassis aus einer geschlossen
Form, was einem optimalen Schutz vor klimatischen Unwirtlichkeiten geben soll.
Das Einsteigen entscheidet mal3geblich mit, wie bequem ein Fahrzeug empfun-
den werden kann, deswegen weil3t das Konzept eine grof3e Einstiegsmaoglichkeit
auf. Es funktioniert derart, dass das Dach nach vorn geklappt wird und somit ei-
ne grolRe bequeme Einstiegsmoglichkeit ermdglicht wird, ohne ducken und zwéan-
gen.

Abbildung 49: Seitenansicht des ECUS Konzeptfahrzeugs

Zum gegenwartigen Zeitpunkt der Arbeit war noch nicht ersichtlich, ob ein Pa-
tentantrag auf den Antrieb gestellt werden kann, deswegen ist es zweckmaéfig,
das Design durch ein Gebrauchsmuster schiitzen zu lassen. Den Schutz der
Formgebung kénnte in diesem konkreten Fall ein Patentschutz des linearen An-
triebs noch verstarken, denn, gesetzt dem Fall, dieser wirde ein Schutzrecht er-
halten, kdnnten mdgliche Konkurrenten kein ahnlich flaches Design entwerfen,
da sie an platzbedurftige Kurbelantriebe angewiesen wéren.

Im Font des ECUS findet sich, gemal den Vorgaben des Designbriefings, Platz fir
einen standardisierten Koffer in den zulassigen Dimensionen fur Handgepack. Es
findet aber auch eine Getrankekiste Platz und es kann ein Jackett fast knitterfrei
hineingelegt werden.
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Abbildung 50: Gedoffnete Einstiegsklappe

6.7.2 Antrieb

Die Effizienz eines Fahrzeugs ist zu grof3en Teilen vom Verhéltnis von Nutzen und
Aufwand des Antriebs abhangig. Ein Fahrzeug kann deshalb nur so effizient sein
wie es auch sein Antrieb ist. Aus dem Grund wurde Zeit in die Analyse und Neu-
entwicklung eines muskelbeaufschlagten Antriebs investiert.

6.7.2.1 Wirksamkeitsverluste am Kurbelantriebe

Konventionelle Antriebe bestehen zumeist aus einer Kurbel und einer Antriebs-
kette, d.h. dass mit einer Drehbewegung Uber die Kurbel ein Zahnkranz ange-
trieben wird. Schwachstelle konventioneller Antriebskurbeln - und Gegenstand
vieler Erfindungen - ist das sich standig verandernde Winkelverhaltnis und damit
einhergehend nicht konstante Hebelwirkungen.
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Schematische Darstellung von Kurbelantrieb und Beingeometrie.

Abbildung 51: Wirksamkeitsverluste am Kurbelantrieb

Bei jedem Vorwartstritt gibt es nur einen kleinen Winkelbereich in dem die auf-
gewendete Kraft zu annahernd 100% umgewandelt werden kann. Angenommen,
die grol3te Hebelwirkung bestiinde bei einer waagerechten Antriebskurbel (siehe
Abb. 51), so wird in dieser Position die aufgebrachte Kraft verlustfrei auf die Ket-
te Ubertragen. Je weiter sich das Bein jedoch streckt und je weiter sich die Kur-
bel dem unteren Todpunkt nahert, desto geringer wird auch der effektive Hebel.
D.h. am Anfang und am Ende jedes Antritts ist die umgewandelte Kraft am ge-
ringsten. Aber gerade im fast ausgestreckten Zustand des Beins, kann der
Mensch die grof3ten Krafte entwickeln. Mit einem Antriebssystem, wie es derzeit
fast ausschlieldlich verwendet wird, lasst sich diese Energie nicht effektiv nutzen.
Um die eingesetzte Kraft besser in Vorwéartsbewegung umwandeln zu kénnen,
wurde fur den Entwurf ein neues Antriebskonzept entwickelt, das die Hebelver-
luste eines Kurbelantriebs eliminieren soll. Grundtberlegung dafur war die Line-
arisierung der Antrittsbewegung, d.h. die vom Menschen vollzogene Antrittsbe-
wegung ist nicht mehr kreisférmig, sondern geradlinig. Erst dadurch entsteht ei-
ne technische Moéglichkeit, die aufgewendete Kraft verlustfrei in Bewegung zu
verwandeln.
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6.7.2.2 Neukonzeption des Fahrradantriebs

Gegenstand intensiver Uberlegungen war die Linearisierung der Antriebsbewe-
gung. Die Losung fand sich im Prinzip zweier Ketten die jeweils zwischen zwei
Zahnradern gespannt ist und mit Kraft beaufschlagt wird.

rechter Kettenkreislauf

linker Kettenkreislauf

Abtriebskette

Antriebskette

Schlitten mit Pedal

Abtriebswelle mit Ritzel fiir POS 1 und 2

Pedal

QIGIQICIICIE)

Abbildung 52: Darstellung der Kreislaufe des Antriebs

Der Antrieb besteht insgesamt aus vier Kettenkreislaufen: zwei Ketten (POS 1
und 2), die unmittelbar mit Muskelkraft beaufschlagt werden, eine Kette, die die-
se Kraft weiter zum Getriebe transportiert (POS 3) und eine Kette, die das An-
triebsrad (Hinterrad) mit der erzeugten Kraft antreibt (POS 4). Wie muss man
sich den Ablauf nun vorstellen? Wird auf eines der Pedale getreten, bewegt sich
dieses vom Korper weg und zieht die am Schlitten befestigte Kette (POS 1 oder
2) Uber die Zahnréader und versetzt diese in eine Drehbewegung. Damit wird ein
Drehmoment auf die Abtriebswelle (POS 6) erzeugt, die diese Bewegung kreis-
formig auf die Abtriebskette (POS 3) uUbertragt. Die Abtriebskette (POS 3) Uber-
tragt diese Kraft weiter auf die Antriebskette (POS 4) und damit auch auf das An-
triebsrad.

Zieht man das Pedal zuriick, wird keine Kraft auf die Abtriebskette ausgeubt, da
sich im Ritzel (POS 6) eine Klinke befindet, die sich beim Zuruckziehen I6st und
somit keine Kraft auf die Abtriebswelle austbt. Einfacher ausgedriickt befindet
sich der Kreislauf 1 oder 2 im Leerlauf, wenn dieser rickwartig bewegt wird.
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Die Unabhé&ngigkeit der beiden Kettenkreislaufe 1 und 2 erlaubt es dem Fahrer
einen eigenen Tretrhythmus zu finden, denn es ist bei diesem Antrieb mdglich,
dass beispielsweise beide Pedale zugleich angetrieben werden. Ebenso ist es
moglich mit nur ganz kurzen kraftvollen Tritten zu fahren, denn wie bereits er-
wahnt, kann der Mensch die grofite Kraft mit den Beinen erzeugen, wenn diese
fast zur Ganze ausgestreckt sind.

Die Kreislaufe 1 und 2 befinden sich in einem Profilrohr, an dessen aufleren Sei-
ten die beiden Schlitten angebracht sind. Um die Widerstande so gering wie
moglich halten zu kdnnen, laufen die Schlitten auf Kugellagern in oberflachenge-
harteten Bahnen im Profilrohr.

Neben den Aspekten der Erhéhung des Wirkungsgrads bewirkt diese Antriebsart,
dass das Fahrzeug im Frontbereich deutlich flacher sein kann als mit einem Kur-
belantrieb, d.h. mit einem Schutzrecht auf den Antrieb wird gleichzeitig auch das
Design geschitzt, da es eben ohne diesen Antrieb nicht derart funktionieren
kénnte.

6.7.2.3 Die Notwendigkeit zusatzlicher Umlenkungen

Effizienztheoretische Uberlegungen werfen berechtigterweise die Frage auf, ob
wirklich so viele Kettenkreislaufe und Umlenkungen ndétig sind, da mit jeder Um-
lenkung Reibungsverlust entsteht. Diese Frage ist, zumindest fur diesen Entwurf,
mit ja zu beantworten, es ist notwendig.

Um einen optimierten Kraftfluss zu ermdéglichen, ist es wichtig, dass gerade beim
Antrieb die physiologischen Gegebenheiten des Korpers Beachtung finden. Nach

Beobachtungen an Fitnessgeraten®’

, in denen eine annahernd identische Bewe-
gungs- und Kraftentfaltung stattfindet, konnte festgestellt werden, dass die
Kraft-Wirklinie nicht durch das Huftgelenk verlauft, sondern durch den oberen

Bereich der Lendenwirbelsaule bzw. den unteren der Brustwirbelsaule.

267 Besondere Erkenntnisse dazu lieferte die so genannte Beinpresse, ein Fitnessgerat zur
Starkung der Beinmuskulatur.
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Abbildung 53: Darstellung der Kraft-Wirklinie des Antriebs

Darauf Rucksicht nehmend muss der Teil des Antriebs, der mit Kdrperkraft direkt
beaufschlagt wird, ebenfalls in dieser Linie liegen.

6.7.3 Zuschaltbarer Elektromotor

In den empirischen Befragungen wurde geographischer Widerstand, Langsamkeit
und Gegenwind als Verzichtsgrund fur das Fahrrad angegeben (siehe Abb. 15, S.
74). Dem Folge leistend ist der Entwurf mit einem zuschaltbaren Elektromotor
ausgestattet, der ermdglicht, dass das Fahrzeug auch schneller gefahren werden
kann als es die eigene Kraft bzw. Kondition zuldsst. Es handelt sich dabei um ei-
nen kleinen 1 bis 2 kW starken Motor, der im Drehgelenk von Hinterradschwinge
und Hauptrohr untergebracht ist. Dieser Motor kann derart eingesetzt werden,
dass samtliche Antriebsleistung dariiber erzeugt wird oder dass er nur als unter-
stitzendes Moment zur eigenen Leistung agiert. Beispielsweise ist es auf der
morgendlichen Fahrt zur Arbeitsstelle vorstellbar, dass der Zusatzmotor starker
Verwendung findet, um die eigene Anstrengung und damit Transpiration zu ver-
meiden.

6.7.4 Sitz

Abbildung 54: Sitz mit Lenkhebeln, Pedalen und Spurstangen
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Der Gestaltung des Sitzes kommt besondere Bedeutung zu, wird doch Uber die-
sen zum Grol3teil das Fahrzeug erfuhlt. Der Sitz kann als eine Schnittstelle zwi-
schen Mensch und Fahrzeug betrachtet werden, neben Lenker und Pedalen.

Viele Menschen wollen nicht das Fahrrad benutzen, weil, bedingt durch Anstren-
gung, der Korper zur Kihlung dessen beginnt zu transpirieren. Korperliche Be-
wegung, die die Belastungen des Spazierengehens Ubersteigen, verursacht im-
mer Transpiration. Von der Kihlung des Korpers hangt ab, wie stark der
Schweil3fluss tatséchlich ist. In einem witterungsgeschitzten Fahrzeug ist des-
halb damit zu rechnen, dass der Fahrer auch schwitzen wird. Dem ist in der Ge-
ometrie des Sitzes Rechnung zu tragen. Wichtig ist, dass der Kdrper atmen kann.
Deswegen wurde bei der Gestaltung des Sitzes darauf geachtet, dass sowenig
Hautflache wie mdglich durch Sitz und Lehne bedeckt werden.Die Lehne besteht
deswegen nur aus zwei sich schneidenden schmalen Polstern. Ein Teil dieser
stitzt die gesamte Wirbelsaule inklusive den Kopf ab, wobei darauf geachtet
wurde, dass nur links und rechts der Wirbelsdule Kompression entsteht, aber
nicht auf ihr selber. Das zweite untere Stutzpolster dient fir die Stabilisierung
des Huftbereiches, indem es diesen leicht umschlie3t. Die Sitzflache ist sehr
klein, dass fur die Bewegung des Tretens ein Maximum an Raumfreiheit zur Ver-
figung steht und damit Reibstellen oder andere storende Einflisse auf das Tre-
ten verhindert werden. Bezogen ist der Sitz mit einem Kunstfaservlies mit ein-
gewebten Silberfaden, um der Geruchsbildung durch aufgenommenen Schweild
entgegenzuwirken.

6.7.5 Luftungskonzept

Der Funktion des Sitzes, den Kdrper im Fahrzeug stetig mit frischer Luft zu ver-
sorgen, kann jedoch nur nachgekommen werden, wenn der gesamte Fahrerraum
gut durchluftet wird, besonders an warmen Tagen.

Abbildung 55: Luftein- und auslasse
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Abbildung 56: Luftaustausch in der Kabine

Deswegen ermoglichen der grol3e Lufteinlass in der Front und die beiden Luftaus-
lasse am Heck ein permanentes Durchstromen der Kabine. Um Spritzwasser aus
der Kabine fern zu halten durchstromt die Luft zuerst einen Wasserabscheider,
erst dann gelangt diese in die Fahrerzelle. Uber einen einfachen Mechanismus
kann der Luftstrom auch geregelt werden, indem der Spalt zwischen Lufteinlass-
kanal und der dahinter gelegenen Blindplatte verringert oder vergrof3ert wird.

6.7.6 Lichtkonzept

Mit der Gestaltung der Lampen entscheidet sich wesentlich, welches Wesen das
Fahrzeug erhalten soll, symbolisieren sie doch dessen ,,Augen®“. Im Transportati-
on-Design scheint es die gegenwartige Maxime zu sein, dass Automobile und Mo-
torrader einen bdsen aggressiven Blick haben mussen, obwohl Aggressivitat im
Allgemeinen als unerwiinscht im StraRenverkehr bezichtigt werden kann®®®. Eine
Beobachtung der neuen Modelle wird dies rasch bestatigen. Sogar Kleinstwagen
wie Smart und Fiat 500 haben eine Vorderlampengeometrie, die stets an zu-
sammengezogene Augenbrauen und damit an einen bdsen Blick erinnern. Fur
diese Konzeptstudie steht die Option des bdsen Blicks nicht im Raum, da sie mit
nur einem Strahler auskommen muss. Bedingt durch den bendtigten Raum fur

268 Berger (2008), S. 28
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die FuRRe des Fahrers, ist es nicht moglich, zwei Lampen auf der Oberseite der
Verkleidung unterzubringen, ohne das Design zu verandern. Nach Erstellung
moglicher Varianten fiel die Entscheidung auf einen ovalen Ausschnitt in der Ver-
kleidung. Aufgrund der nach hinten stromenden Linien entsteht ohnehin schon
eine Liniensprache, die von Sportlichkeit und vielleicht damit auch einer gewissen
Aggressivitat gepragt ist.

Abbildung 57: Varianten der Scheinwerfergestaltung

Eine Leuchtenform in derselben Liniensprache hatte den Entwurf nahezu lacher-
lich wirken lassen.

Die ovale Lampenform bringt somit eine ganz neue geometrische Form in die
Frontgestaltung und lockert diese auf.

Die Heckbeleuchtung besteht aus 94 roten LED?®, die leicht nach innen versetzt
der AulRenkontur des stark akzentuierten Hecks folgen. Bei normal eingeschalte-

289 |ED bedeutet Lighting Emitting Diode und ist ein Leuchtmittel auf Halbleiterbasis
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tem Licht leuchtet jede zweite LED auf, nur wenn die Bremshebel betatigt wer-
den, leuchten alle Leuchtkérper auf.

Riicklicht

Riicklicht mit Bremsleuchten

Ricklicht mit Blinker

Abbildung 58: Rickbeleuchtung

6.7.7 Namensfindung

Fur die Durchdringung von Méarkten leistet der Markenname einen wichtigen Bei-
trag. Schon mit dem Marken- oder Produktnamen kann der potenzielle Kunde die
Qualitat des Produktes abwagen und beurteilen.?”® Aus diesem Grund ist es wich-
tig, dass der Markenname zu den Qualitatsversprechungen der Marke oder des
Produkts passt. Entscheidend dabei ist, dass der Name leicht lern- und damit er-
innerbar ist.?”* Ebenso muss der Name einfach aussprechbar sein und darf dem
Kunden nicht peinlich sein. Fur ein Produkt gibt es wahrscheinlich nichts Hinderli-
cheres als einen Namen zu tragen, der dem Kunden die Schamrdte ins Gesicht
treibt.

270 ygl. Kotler/Bliemel (2001), S. 745
21 ygl. Esch (2005), S. 185
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2 im Raum, von

Fur den Entwurf standen mehrere mogliche Namensgebungen?”
denen sich aber in Einzelgesprachen mit Projektunbeteiligten als auch Involvier-
ten ECUS als klarer Favorit durchsetzen konnte.

Im Sinne gebrauchlicher Sprache handelt es sich bei ECUS um ein bedeutungslo-
ses Wort, aber dennoch lasst es sich sehr leicht merken und wiederholen. Auch
in westeuropaischen Sprachen?” ergibt ECUS keinen Sinn oder falsche Assoziati-
onen. Und dennoch lassen sich Assoziationen mit ECUS verbinden, die im Sinne
der Kernwerte durchaus positiver Art sind. ECUS ist phonetisch ahnlich wie eco,
die Abklrzung des englischen Wortes ecology. In einem Kontext einer sich wan-
delnden Umwelt ist die Verknupfung mit Okologie sicher eine Entscheidungsbar-
riere weniger ein solches Fahrzeug zu kaufen bzw. zu fahren.

In der Endung ,,us* erkennt man womaoglich den lateinischen Ursprung des Wor-
tes ist es doch von equus, dem Pferd abgeleitet. Aufgrund dessen, dass sich das
Pferd ohne weiteres mit Mobilitat in Verbindung bringen lasst, ist es als Vorlage

far einen Namen durchaus geeignet.

6.7.8 Preisschatzung

Mit der Hohe des Verkaufspreises entscheidet sich malgeblich, mit welchem Er-
folg ECUS am Markt bestehen wiurde, ist der Preis doch das wichtigste Kriterium
fur eine Kaufentscheidung oder Kaufverweigerung®®. Da es sich aber um ein
Konzeptfahrzeug handelt, kann derzeit kein exakter Preis veranschlagt werden.
Grund dafur ist die Ungewissheit, wie hoch sich die anfallenden Kosten fur des-
sen Weiterentwicklung bis zur Marktreife, dem Absatz pro Jahr sowie der Herstel-
lungskosten pro Fahrzeug, belaufen.

Aufgrund dieser Ungewissheiten stellt die Preisgestaltung fur ein neuartiges Pro-
dukt immer ein Wagnis dar.?”® Eine mogliche Strategie, den Preis fiir das Kon-
zeptfahrzeug festzulegen ist, den Markt auf Konkurrenzprodukte zu untersuchen.
In diese Analysen sollten die Aspekte Preis, Absatz, Qualitat und eventuell auch
Zielgruppe einflieRen.

Da es sich bei ECUS um ein Produkt handelt, dass es in dieser Art noch nicht am
Markt gibt, sollte es sich preislich an Produkten orientieren, die diesem am ahn-
lichsten sind. Als potenzielle Konkurrenzprodukte zahlen das Twike und das Go
One Mobil. Bei ersterem handelt es sich um ein zweisitziges Fahrzeug, das mit
Strom und zuséatzlicher Muskelenergie bewegt wird. Das Twike hat eine Preis-

22 Andere Namensvorschlage waren: Trimover, Taxon, Solum, Apium bzw. Wiesel

213 ECUS wurde in den Sprachen Englisch, Spanisch, Portugiesisch und Franzdsisch auf
ungewollte Assoziationen getestet.

2 y/gl. Kotler/Bliemel (2001), S. 812

275 vgl. Kotler/Bliemel (2001), S. 813
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spanne, abhangig von der jeweiligen Ausstattung, von 22.500 Euro in der ein-
fachsten Version und in der teuersten Ausfilhrung 40.300 Euro.?®

Bei dem Go One Mobil handelt es sich um ein geschlossenes, dreirddriges Liege-
fahrrad, dass bis auf den Fahrer keinerlei weiteren Platz in der Kabine fur Ge-
packstiicke aufweist. Der Preis fur dieses Fahrzeug betragt 9.500 Euro.?’’
Voraussichtlich wirde sich das ECUS Konzeptfahrzeug in einem Preisbereich zwi-

schen 15.000 bis 25.000 Euro bewegen.

2% siehe www.twike.de [Stand: 08.10.2008]
27 siehe www.go-one.de [2] [Stand: 08.10.2008]
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7 Ausblick

Dass sich der Markt der individuellen Mobilitatsmaschinen in einem Bruch befin-
det, wird deutlich am Wegfall des Bedurfnisses fur grol3e Fahrzeuge, wie bei-
spielsweise der SUV~s. Die Menschen suchen gegenwartig - befeuert durch die
hohen Treibstoffpreise - vor allem nach weniger teuren Alternativen, mit denen
sie den hohen Grad an Mobilitat aufrechterhalten kbnnen. Nur unter diesen Trend
ist auch die spate Renaissance des totgeglaubten Smart Fortwo erklarbar. Es
zeigt, dass sich die Bedurfnisse auch wieder riuckbilden kénnen, von der Stro-
mung nach groRen Raum bietenden Automobilen zu kleinen, sparsameren. Nach
der Maxime gro6Ber ist besser folgt nun das Gegenteil, ,grof3 und dick war ges-
tern“?’8,

Moglicherweise kdnnte das ECUS Konzeptfahrzeug Automobilitdt absorbieren.
Dafur musste man das Wagnis eingehen, das Konzept bis zur Serienreife weiter-
zuentwickeln und in den Markt implementieren. Erst dann kann eindeutig beur-
teilt werden, ob die Motive des aktiven Sporttreibens stark genug sind, dass sie,
gepaart mit der Freude an Design, den Menschen aus seinem Automobil heraus-
locken.

Vielleicht hatte das ECUS Konzept die Chance wenigstens in einem kleinen Ni-
schenmarkt Ful3 zu fassen aber das kann im Rahmen einer Diplomarbeit nicht
beantwortet werden.

Somit kann die Hauptforschungsfrage nur mit einem Vorschlag beantwortet und
muss der verifizierbaren Antwort schuldig bleiben, da es mit dem Konzept noch
nicht bewiesen ist, dass dieses auch von Menschen angenommen wird.

28 www.spiegel.de [Stand: 06.10.2008]
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Anhang 1

Auszug einer Mail von Melanie Kurz vom 12. Juli 2008.
Melanie Kurz ist Expertin fir Formfindungs- und Entscheidungsprozesse am Mo-
dell fur den Bereich Automobildesign.

»Generell stehe ich Konsumentenbefragungen kritisch gegenuber, wenn es um Formalas-
thetik geht. Noch schwieriger wird es, wenn man den Befragten die Mdglichkeit gibt, sich
selbst dazu zu auf3ern, wie ein Objekt gestaltet sein soll. Solche Vorgehensweisen kdnnen
bei manchen Aufgabenstellungen (etwa Usability Testing bei der Entwicklung von Anzei-
ge- und Bedienkonzepten) zwar sehr hilfreich fur Gestalter und fur Unternehmer sein.
Aber in Sachen Formalésthetik fuhren derartige Methoden kaum zum Ziel.

Nun aber zu moéglichen Darstellungsarten, falls Sie trotzdem an einer Befragung festhal-
ten moéchten:

Wenn Sie herausfinden méchten welche ,,Designrichtung” im Sinne von ,,Stil* (diese Be-
griffe sind in diesem Zusammenhang mit Vorsicht zu gebrauchen) einzelne Gruppen be-
vorzugen, mussen Sie zunachst entscheiden, ob Sie lhre Entwurfe selbst machen oder
Moodboards als Grundlage verwenden méchten.

Auf einem Moodboard kénnten sich unterschiedliche Objekte in jeweils verschiedener
formalasthetischer Auspragung finden. Nattrlich mussten diese Boards in sich konsistent
sein und klare Titel wie etwa ,Sportlich’, ,Elegant’, ,Verspielt' etc. tragen. Bei einer Befra-
gung ist es dann jedoch glnstiger, den Befragten diese Titel nicht zu zeigen, damit keine
Beeinflussung uber die Begriffe entsteht. Es ist auch sehr sinnvoll, kein Fahrrad auf den
Boards zu zeigen, aber zu fragen, auf welche Art gestaltet sich die Testpersonen ein
Fahrrad wiinschen. Die Befragten schaffen dann den Ubertrag vom Begriff ,Fahrrad‘ und
dem, was sie mit Fahrrad verbinden, zu den gezeigten Objekten (Uhren, Taschen, etc)
selbst.

Falls sie anhand lhrer eigenen Entwirfe Befragungen durchfuhren mdchten, wirde ich
Ihnen raten zu beachten, dass es eine kognitive Leistung des Betrachters ist, Modelle und
Darstellungen richtig zu verstehen. Das muss erst erlernt werden, und wir Designer sind
den Umgang mit der Darstellung gewohnt. Andere Betrachter kénnten mit manchen Dar-
stellungsarten Schwierigkeiten haben. Linienzeichnungen halte ich beispielsweise nicht
fur geeignet. Erstens mussen sie gelesen werden kdnnen. Zweitens (und noch wichtiger)
stellt eine Linienzeichnung keine Flachenverldufe dar. Weil im Transportation-Design aber
hauptsachlich der Verlauf von Freiformflachen im Zentrum der Gestaltung und der emoti-
onalen Bewertung der Betrachter steht, halte ich Linienzeichnungen in diesem Fall fur
wenig dienlich. Im Gegensatz zu den abstrakten und sehr sachlichen Liniendarstellungen
sind perspektivisch verzerrte Skizzen meiner Meinung nach auch nicht geeignet, da zu
emotional. AuRerdem ist es schwierig alle Handskizzen auf demselben Niveau zu halten,
damit nicht durch einen Qualitatsunterschied eine Beeinflussung der Befragten stattfin-
det.
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Um ,richtig verstanden“ werden zu kénnen, wirde ich lhnen Photoshop-Renderings emp-
fehlen, die den jeweiligen Entwurf in seinen Ansichten zeigen. Besonders wichtig bei
fahrbaren Gegenstanden ist hierbei die Seitenansicht. Licht und Schattierung sind dabei
auch ein speziell zu beachtendes Thema. Beides kann dazu eingesetzt werden, um ent-
weder die Darstellung stark emotional wirken zu lassen (Glanzlichter etc.) oder sie kon-
nen rein auf die Funktion beschréankt werden, eine Flache lesbar zu machen. In lThrem
Fall wirde ich Licht und vor allem Schatten dazu verwenden, die Form auf dem Bild er-
kennbar, ihren Flachenverlauf plastisch werden zu lassen. Insgesamt erhélt die Darstel-
lung damit eine realistische und dennoch sachliche Wirkung. Darstellungen, die zu emoti-
onal sind (und das ist im Automobildesign vor allem bei Handskizzen und perspektivisch
verzerrten Renderings der Fall), halte ich hier nicht fur sinnvoll.

Haufig mache ich die Erfahrung, dass sich ein und dieselbe Form uUber den gekonnten
Umgang mit Farbe, Materialauswahl, Muster und Oberflachenbehandlung stark verandern
und damit an unterschiedliche Zielgruppen anpassen lasst. Unternehmen nutzen dies oft,
um in einem Werkzeug zwei oder mehrere vollig unterschiedlich wirkende Objekte ins
Regal der Geschéfte zu bringen und so mit wenig Aufwand mehrere Kaufergruppen anzu-
sprechen.
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Anhang 11

Auszug des Interviews mit Christoph Ebert vom 14. Mai 2008 in Minchen
Christoph Ebert ist diplomierter Sportwissenschaftler und arbeitet mit seinem Bu-
ro an der Schnittstelle zwischen Wissenschaft und Produktion im Bereich Sport-
gerateherstellung.

Interviewer: In meiner Diplomarbeit méchte ich die Thematik bearbeiten, wie
man mittels eines entsprechend gestalteten Fahrzeugs Energie, die fur sportliche
Aktivitaten aufgewendet wird, auffangen kann, dass diese Energie nicht sinnbe-
freite Verwendung findet sondern sinnvoll fir die Bewaltigung von Mobilitat.

C.E: Es geht um die Energie die ein Sportler produziert? Kénnte man es ein biss-
chen konkreter machen, wie soll so was aussehen?

Interviewer: Als Grundlage aller Uberlegungen wird das Fahrrad dienen, da es ja
bereits die Aspekte Mobilitat und Sport verbindet. Ob es ein Liegerad, mit Ver-
kleidung wird oder nur ein Fahrradanhdnger, kann ich zum jetzigen Zeitpunkt
nicht sagen.

C.E: Es geht eigentlich auch um die Motivation so etwas zu benutzen? Ich sage
mal, der Ansatz ist nicht der, ein schénes Produkt zu machen, sondern der An-
satz ist der, Nutzen zu generieren und diesen Nutzen eigentlich so selbstver-
standlich zu machen, dass man bereit ist auf den klassischen Individualverkehr,
wie mit dem Auto zu verzichten und dieses Gerat zu nehmen. Also von der Nut-
zenseite, bzw. von der Motivationsseite her zu kommen.

C.E: Es ist kein Fahrrad?

Interviewer: Es ist kein Fahrrad im klassischen Sinn.

C.E: Es ist ein Verkehrsmittel, ein Transportgerat. Ja dann ist das ja jetzt voll-
kommen offen, ob es die Leute kaufen sollen oder mieten.

Interviewer: Das ist im Augenblick vollig unerheblich.
C.E: Es gibt dieses Gerat der TU Miunchen, dieses Ergocycle.

Interviewer: Genau in so eine Richtung soll es auch in meiner Arbeit gehen, al-
lerdings muss der Entwurf auch vermarktbar sein.
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C.E: Das Problem bei denen war die Kostenstruktur. Ich glaube das Fahrrad kos-
tet allein in der Herstellung schon 10.000 Euro. Wenn man hiesige Sportmalista-
be ansetzt, muss man diesen Betrag mal funf nehmen, dann sind wir bei 50.000
Euro Verkaufspreis. Das ist so das typische Verhaltnis, Herstellkosten mal funf.
Sport ist da immer ein bisschen extrem, weil der Handel so viel verdient. Es gibt
Spannen von 140 bis 150%. Das ist vielleicht auch eine Besonderheit in diesem
Markt, und wenn sie dann eben von der Motivationsseite her kommen, dieser
Sportmarkt ist, aus meiner Sicht, getrieben von Emotionalitat. Also die Emotion,
wir beschaftigen uns hier ja mehr mit Funktionalitdt der Sportgerate, das ist ei-
gentlich unser Ubergeordnetes Thema. Dieses Funktionalitdtsthema wird bei uns
sehr breit aufgefasst, da gehdren Themen dazu, wie beispielsweise so ein Pro-
dukt funktioniert.

Interviewer: Das ist richtig, ohne Emotionalitat wirde sich ein solches Konzept
sicher nicht verkaufen, da sind die schlagenden Argumente einfach zu machtig.

C.E: Was ich jetzt verstanden habe, es geht um motivationsorientierte Produkt-
entwicklung. Es geht wahrscheinlich um das Design eines angenehmen Produkts.
Und die konkrete Frage, die Sie an mich hatten, war ja, wie Sport Verhalten an-
dern kdnnte.

Also ich gehe das jetzt vielleicht mal von der anderen Seite an. Wenn wir von
Motivation im Sport sprechen, dann gibt es da drei Grundmotivationen. Die eine
ist eine Leistungsmotivation, das heil3t, der Vergleich mit sich selbst. Also Leis-
tung heil3t nicht nur gegen einen anderen gewinnen, sondern Leistung heil3t auch
beispielsweise, dass der Skitourengeher der jedes Jahr die gleichen Touren geht
und immer wieder schaut, werd ich besser, werd ich schlechter, seine Leistung
standig mit sich selber vergleicht.

Dann gibt es die Anschlussmotivation. Diese bedeutet, dass man Sport aus sozia-
len Grinden betreibt. Man macht Sport mit Freunden oder geht ins Fitnessstudio
und nimmt da an verschiedenen Kursen teil. Ziel kobnnte dabei sein, neue Leute
kennen zu lernen. Wandern ist auch so ein Fall von Anschlussmotivation, Bewe-
gung in einer angenehmen Gruppe, in einer angenehmen Umgebung.

Die dritte Motivation ist die Machtmotivation. Machtmotivation wird meiner An-
sicht nach sehr unterschatzt, sowohl bei Frauen als auch bei Mannern. Und es
geht im Kern darum zu zeigen, dass ich besser bin als der andere oder ich kann
etwas besser ausfuhren als ein anderer. Und wenn es um so ein Thema geht -
ich denke an den Roller C1 von BMW, das ist schon eine Aussage, die jemand mit
so einem Roller macht. Das ist die Aussage: Ich brauche kein grofRes Auto, hab
aber die gleichen Komfortvorteile und bin schneller in der Stadt unterwegs. Also
da kommt schon eine Machtmotivation mit hinein. Eigentlich sprechen wir ja
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nicht Uber die Motivation, sondern uber die Grundmotive eines Menschen, es ist
tieferliegender, es sind die Einstellungsfragen des Menschen.

Ich denke dass Sport - also wir kbnnen ja keine Einstellung verandern beim
Menschen - aber Sport kann die vorhandenen Einstellungen sehr stark ausdru-
cken, diese Einstellungen. Und ich glaube auch, dass es wenige Felder im Leben
gibt, wo man das so stark ausdrucken darf. Man funktioniert im Job sozusagen;
das hat der Sport vielleicht nicht, dass er Verhalten verandert, aber dass Sport
eine gute Moglichkeit ist meine Motive darzustellen. Ich nenne mal ein Beispiel,
Tanzen: (...) Ich kann geiler tanzen als der andere, schaut mich an. Bei Mannern
kann das machtmotiviert sein, bei Frauen eher anschlussorientiert.

(...) Sport kdnnte dafur ein Katalysator sein, die eigenen Motive starker auszu-
dricken und diese auch wirksam werden zu lassen.

Ich personlich halte beispielsweise in der Werbung ein motivorientiertes Werben
far sehr gut. Was kannst du mit dem Produkt besser als mit einem anderen, dass
man das an den Motiven mehr aufzieht. Eigentlich ist aber immer mehr der Nut-
zen im Vordergrund, naturlich Spal3, Freizeit, Erholung, positive Emotionen aber
diese Scharfe, wem passt so ein Produkt eigentlich kbnnte man mit den Motiven
sehr gut kommunizieren. Ich glaube, da kdnnte jetzt der Ansatz fur so eine Pro-
duktentwicklung liegen, wenn ich mich frage, welche Motivation mdéchte ich ei-
gentlich treffen. Ist es beispielsweise das Machtmotiv, bin ich schneller als ein
Auto? Und dieses dann auch ganz deutlich darstellen. Oder ist es eben das Leis-
tungsmotiv, da wirde ich eben mehr auf das Training eingehen. Immer mehr
Menschen wollen Sport machen, wollen sich belasten und dann darauf zu achten,
dass eben diese Vergleichbarkeit im Gerat schon mit eingebaut ist. Es geht dabei
um die Offenlegung der eigenen Leistung, die ich nicht mit jemandem teilen
mochte.

Interviewer: Gibt es vielleicht ein Sportgerat, mit dem sich die inneren Einstel-
lungen sehr deutlich kommunizieren lassen, im Besonderen das Machtmotiv?

C.E: Die Hantelstange ist fur mich das Sportgerat, mit dem ich meine Macht total
ausdrucke. Wenn jemand 50kg Scheiben auflegt, das geniel3t der. Das ist sicher-
lich auch eine Mischung aus anderen Motiven, aber da will so jemand schon zei-
gen, dass er besser ist. Ein typisches Sportgerat fir das Machtmotiv sind auch
Skier. Dieses Zeigen ,,Ich kann besser als du Ski fahren“ ist beim Snowboarden
zum Beispiel nicht so stark ausgepragt wie beim Ski. Beim Skifahren moéchte ich
schon zeigen, wie ich die Kurzschwiinge da reinzauber. Das interessiert mich im
Endeffekt nicht fur mich selbst, sondern um meine Mitmenschen zu beeindru-
cken. Ich glaube, dass sich Menschen mit einem starken Machtmotiv beim Ski-
fahren sehr wohl fihlen. Ski geben machtmotivierten Menschen ein gutes Feld.
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Anhang 111

Auszug des Interviews mit Dr. Norbert Paulus vom 29. Mai 2008

Norbert Paulus ist Sport- wie auch Verkehrspsychologe und gerichtlich vereidig-
ter Sachverstéandiger fur Delikte im Strallenverkehr. Die Antworten des Sachver-
standigen sind in dem Auszug mit dessen Initialen (N.P.) gekennzeichnet.

Interviewer: Im Mai habe ich einen Sportwissenschaftler interviewt und er mein-
te unter anderem, dass man die Leute mit dem Machtmotiv recht gut erreichen
kénnte, auf so ein Fahrzeugkonzept umzusteigen, deswegen, weil man mit so ei-
nem Entwurf anderen Menschen zeigen kénnte, ,,ich brauche kein Auto, bin aber
genauso schnell im urbanen Raum*.

N.P.: Macht-, Leistungs- und Anschlussmotiv - das sind klassische , Autofahr-
Motive“. Das Machtmotiv ist sicherlich nicht das Motiv, dass ich aufs Fahrrad
umsteige, weil das verkehrspsychologische Moment — ,wieso fahren wir Auto?* —
fehlt. Deswegen werden die Autos ja auch immer schneller, groRer und starker,
weil wir Uberlegensein wollen. Da war”s die Frage, ob man die Leute Uber das
»lmage* erreicht.

Uber den Faktor Gesundheit ist es vorstellbar, weil man sieht die 40-50jahrigen
durchaus — weil sie inzwischen alles haben — mit einer Bereitschaft, fir den eige-
nen Korper etwas zu tun. Es kommt auch noch hinzu, dass sie eine Freundin ha-
ben, die um 20 Jahre junger ist und fur die man auch noch schén aussehen
mochte und auch attraktiv, fit und solette — dazu gehort ein dickes Auto, am
besten 300 PS und aufwarts.

Es ist schwierig das Machtmotiv so hinzudrehen, um zu sagen, das ist die Motiva-
tion, um auf so ein Konzept umzusteigen.

Interviewer: Dann wahrscheinlich eher die Leistungsmotivation.

N.P.: Eher Leistungs- bzw. Fitnessgedanke: ,Es tut mir gut”, ,Es ist gut fur die
Umwelt”, ,,Benzin ist zu teuer.

Interviewer: Was sind Empfindungen von Menschen wéahrend der Ausubung des
Sports oder nach dessen Beendigung? Wohlbefinden — Ehrgeiz — manchmal auch

ein bisschen Stolz, Uberlegenheit?

N.P.: Da ist zwischen Leistungssport und Breitensport zu unterscheiden.
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Im Leistungssport ist sicher ,.Bessersein als andere“ eine Herausforderung sowie
die Adrenalinausschuttung — der Kick — das Hochgefuhl, wenn man Uber seine ei-
genen Grenzen hinausgeht, das Entscheidende.

Im Breitensport ist es mittlerweile so, dass der von Menschen ahnlich intensiv
betrieben wird wie im Leistungssport. Zu diesem Personenkreis zahlen Menschen
des unteren bis mittleren Managements mit wenig Fuhrungsfunktion. Diese Men-
schen betreiben der Karriere Willen Sport, denn man muss heutzutage herzeig-
bar sein. Der Extreme Leistungsgedanke spielt da sicher eine grofR3e Rolle. Da ge-
hort auch dazu, dass man mal beim London-Marathon oder beim New York-
Marathon mitgelaufen ist oder in Barcelona, schlimmstenfalls in Wien.

Interviewer: Das heil3t, dass der Sport bzw. das Sich-beweisen schon Bestandteil
des Lebensstils wird.

N.P.: Genau. Dabei wird das Leistungsdenken in den Sport mithineingenommen.
Die unterscheiden sich kaum von einem professionellen Sportler, der sich auf ei-
ne Olympiade vorbereitet.

Die andere Form ist im Bereich des Breitensports angesiedelt. Und da gibt es si-
cher Mischformen, so wie jetzt in meinem Fall, der jetzt nicht nur darauf schaut,
dass er sich ein bisschen bewegt, sondern dass bei Bewegung schon durchaus
der Leistungsgedanke eine Rolle spielt, z.B. dass ich eine Stunde lang Fahrrad
fahre im Pulsbereich von 140-150, aber nicht mehr bei 200. Aber auch nicht so,
dass ich mich aufs Rad setze und durch die Gegend bummle.

Und dann gibt es sicher diese 3. Gruppe — hier ist Bewegung ausschlie3lich zum
Ausgleich: ,Das tut mir einfach gut.”“ Und bei jedem ist die Motivation eine ande-
re.

Bezogen auf das Konzept wuirden sich eher die Leistungsorientierten so etwas
auch noch génnen, zusatzlich zu dem, was sie eh schon haben. Dann wird es a-
ber als Sportgerat benitzt und nicht im Sinne eines alltaglichen Verkehrsmittels
— dieses nutze ich zum Einkaufen, fur Besuche (aber nicht zur Freundin, dafur
braucht man einen X5 — es muss ja was hergeben, es sei denn, es kostet 30000
Euro).

Interviewer: Was glauben Sie, welche Menschen wirden am ehesten mit so ei-
nem Fahrzeug fahren?

N.P.: Wer wirde eher mit so etwas fahren? In der ersten Phase die Selbstbe-
wussten, die sich gerne préasentieren, weil es sicher ungewohnt ist. Z.B. ich wur-
de es mir selbst nicht kaufen, um mich nicht abzuheben — ich schwimme lieber in
der anonymen Masse mit und genielRe lieber ihre Freiheiten. Anderes wére mir im
Moment zu auffallig.
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Wenn allerdings jeder zweite mit so etwas fahrt, wirde sich diese Motivation
wieder &ndern, aber als Einstieg ware mir die Hurde zu grol3.

Interviewer: Beeinflusst Sport das soziale Umfeld des Sporttreibenden? Bekommt
der Sportler beispielsweise Anerkennung seitens seiner Mitmenschen fir seine
Aktivitat oder ist da eher das Gefuhl von Neid?

N.P.: Die Frage ist berechtigt. Entspricht der Frage: ,Wieso laufen so viele im
Moment?*

Mir fallt auf, dass es ein Mitmacheffekt ist. Laufen ist eine Imagegeschichte — je-
der lauft. Und naturlich tragt es durch die Anstrengung zur Gewichtsreduktion
bei, aber dann machen die Leute es nicht wegen des Laufens an sich, sondern
aus Prestige- und Imagegrinden, damit man schlanker und fitter aussieht — dass
sie erzahlen kénnen, dass sie auch laufen.

Wieso gehen die Leute nicht? Ware ja viel angenehmer. Eine Runde Uber den
Monchsberg, dann hat man was fir sich getan, aber abnehmen tut man dabei
nicht und vom Image her ist es auch nicht so toll — das ist eher eine Pensionis-
tentatigkeit. Mit dem Kinderwagen kann man wieder spazieren gehen, aber nicht
als 40jahriger mittleren Managements, wo man sich prasentieren will.

Interviewer: Ist das Fahrrad ein Prestigetrager?

N.P.: In bestimmten Kreisen inzwischen schon. Gerade im Bereich Mountainbike
und Rennrad, man braucht sich nur die Preise anzusehen, dann kann man sicher
davon ausgehen.

Interviewer: Aber das ist ja abhéangig von der Bezugsgruppe?

N.P.: Jawohl.

Bei meinem 13jahrigen Sohn kommt nach 4-5 Jahren funktionalem Fahrrad der
Wunsch, er hatte gern ein schickeres Rad.

Ich fahre seit Jahrzehnten ein Damenrad wegen dem Aufsteigen, ich finde ein
Herrenrad unpraktisch und trotzdem wuirden wenige auf ein Damenrad umstei-
gen aus Imagegrunden. Manner wirden kaum ein Damenrad kaufen. Manner
wirden sich eher ein Mountainbike oder ein anderes tolles Herrenrad kaufen,
obwohl es total unpraktisch ist.

Interviewer: Ist die Akzeptanz bei Frauen gréRer, sich ein Herrenrad zu kaufen
als umgekehrt?
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N.P.: Ja, die Tendenz ist so, wobei ich beobachtet habe, dass sich eher die
sportlich orientierten Frauen ein Herrenrad kaufen, die sich in Mannerkreisen be-
wegen, also mit Mannern eine Radtour machen, diese neigen dazu sich da anzu-
passen.

Interviewer: Was flur Assoziationen werden mit dem Fahrrad verbunden? Ist es
langsamer als das Auto?

N.P.: Eher umgekehrt: Ich bin schneller als wenn ich zu FuR gehen musste.
Deswegen fahre ich mit dem Rad. Aber ich bin ein Positivdenker. Wiese fahre ich
umgekehrt NICHT Fahrrad?

Dann wiirde man sagen: Ich bin mit dem Fahrrad langsam im Vergleich zum Au-
to.

Das ist die Frage, wohin stellen die Personen den Vergleich an? Vergleichen sie
es mit dem Auto, dann gibt es viele Nachteile aber auch viele Vorteile. Vergleicht
man es als FuRganger, dann hat man andere Kriterien. Ich selber gehe viel zu
FulR. Das sind meine zwei Tatigkeiten, die ich fur mich im Bewegungs- und Frei-
zeitbereich mache, da ich kaum Auto fahre. Ich bin kritischer Autobenutzer, da-
her vergleiche ich das Gehen und das Fahrrad fahren.

Somit hat das Fahrrad viele Vorteile: Es ist bequemer, strengt mich weniger an
als zu Ful3, man ist schneller, man sieht ,,mehr*.

Der Weg, einen Fu3gadnger zum Fahrrad zu motivieren, ist leichter als umgekehrt
einen Autofahrer zum Fahrrad zu motivieren.

Der Umstieg ist in diesem Bereich (vom Auto zum Rad) momentan scheinbar ein
grol3er Verzicht, es wird problematisch empfunden, weil das Auto in unserer Ge-
sellschaft einen extrem hohen sozialen Stellenwert hat. Wenn man Vergleiche
anstellt, was man fur das Leben ausgibt - bei Jugendlichen wird ein Drittel des
Geldes fur das Auto ausgegeben, ein Drittel zum Wohnen und ein Drittel far Al-
koholkonsum und Zigaretten, dann wird der Stellenwert des Autos ersichtlich.
Das ist extrem Uberproportional.

Interviewer: Wie wird die Wertigkeit der einzelnen Verkehrsmittel bewertet?
Beispielsweise ist der oOffentliche Personenverkehr mit einem sehr negativen
Image behaftet, obwohl er eigentlich besser ist als sein Ruf.

N.P.: Im Zentralraum ist der 6ffentliche Personenverkehr gut bis sehr gut, sobald
es aber aulRerhalb des Zentralraums ist, wird es zur Katastrophe.

Kann ich jetzt wirklich aus eigener Erfahrung sagen, weil wir schon seit vielen
Jahren versuchen, unsere Ausfliige, Kinderausfliige, nach Méglichkeit mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln zu bewaéltigen. Es geht, nach Linz zu fahren, man kommt



Anhang 111 137

nach Munchen, aber man kommt nicht an den Wolfgangssee oder an den
Fuschlsee, der 15 Kilometer entfernt ist, das wird zur Tagesreise.

Interviewer: Auf den urbanen Raum bezogen? Wie die S-Bahn in Salzburg, Wien
oder Munchen?

N.P.: Ich sage mal, wenn das offentliche Verkehrsnetz gut ist, stellt es eine
ernstzunehmende Alternative zum Auto dar. In der Stadt sind die einzelnen Ver-
kehrsmittel gleichrangig - solange es nicht regnet.

Interviewer: Kann man festhalten, dass da, wo es gut ausgebaute Radwege gibt
und einen punktlichen, stetigen offentlichen Verkehr, das Automobil seine Wer-
tigkeit verliert?

N.P.: Ich wirde mal sagen, dass das Rad und das offentliche Verkehrsmittel
gleichwertig sind. Das Auto ist bei den Durchschnittsbenutzern immer noch ho-
herwertig.

Es ist bei mir so, dass ich das Fahrrad gleichwertig benutze, das ist tatséchlich
so, aber da gehort sehr viel Uberzeugungsarbeit dazu, das ist eine Einstellungs-
sache. Bei mir war das so, da ich immer viel Bewegung gemacht habe und immer
Moglichkeiten gesucht habe zu Bewegung zu kommen. D.h. ich hab das immer
auch so gemacht, dass ich mit dem Fahrrad zur Arbeit fahre. Irgendwann hab ich
dann mal meine Praxis in Hallein gehabt, bin die erste Zeit auch mit dem Auto
gefahren, dann hab ich aber angefangen auch mit dem Fahrrad nach Hallein zu
fahren und zwar deswegen, weil ich damals schon Kinder hatte und das Gefihl
gehabt habe —,ich komme wenig zur Bewegung“. Jetzt hab ich irgendwie nach
Mdoglichkeiten gesucht, die Bewegung im Alltag unterzubringen. Aber da gehort
sehr viel Motivation dazu.

Interviewer: Man sucht also Bewegung, wenn man viel sitzt?

N.P.: Das sind die Bewegungsfreudigen, die von vornherein motiviert sind. Ich
bin von vornherein motiviert, ich suche nach Mdaglichkeiten und die werde ich
nutzen. Die Ausgangsfrage, ,Kann man einen Nichtmotivierten motivieren?“, da
bin ich sehr skeptisch, da hab ich meine Zweifel, ob das erreichbar ist. Viel eher
zum Beispiel nicht Uber so internale Motivation, ,,von mir aus heraus“, sondern
dass der Druck von auf3en grold genug ist, dass Benzin teuer genug ist. Dann
steigen sie notgedrungen auf ein anderes Verkehrsmittel um. Wenn das Benzin
dann wieder billiger wird, steigen die wiederum zuruck aufs Auto, nur wenige
werden hangen bleiben. Die haben dann jedoch fur sich herausgefunden, dass
es gut tut oder Vorteile hat etc.
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Interviewer: Wie wichtig ist der Sicherheitsaspekt? Zum Beispiel welchen Einfluss
hat das Unfallrisiko auf die Verkehrsmittelwahl?

N.P.: Also leider spielt das Sicherheitsdenken eine eher untergeordnete Rolle.
Sonst dirfte man nicht Moped fahren, nicht Motorrad fahren, keine schweren Au-
tos fahren. Ich glaub, dass der normale Verkehrsteilnehmer relativ wenig an Ver-
kehrssicherheit denkt. Das sag ich jetzt als Verkehrspsychologe, der mit den Per-
sonen, die Delikte begangen haben, zusammen arbeitet und wo ich merke, dass
die Motivation sehr gering ist.

Genauso wie man weil3, dass es sicherer ist mit Helm Radzufahren, aber es ver-
wendet ihn hdéchstens ein Drittel freiwillig.

Interviewer: Wenn jetzt zum Beispiel so ein Produkt auf den Markt kommen wur-
de, glauben Sie, dass es abgelehnt werden wirde, weil man Angst hat, von ei-
nem Auto Uberfahren zu werden?

N.P.: Glaube ich nicht. Ich glaube nicht, dass das es eine Kaufmotivation oder
Nicht-kaufmotivation ist.

Interviewer: Gibt es eine Personengruppe, wo vielleicht der Sicherheitsaspekt ei-
ne stérkere Rolle spielt?

N.P.: Bei alteren, bei Familien, wobei bei Familien eher draufgeschaut wird, dass
die Kinder geschutzt sind, zum Beispiel beim Fahrradhelm. Die Kinder mussen
den Helm tragen aber die Eltern verzichten darauf.
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Auszug der Seite 78 der Studie ,Verkehr Aktuell“ des Statistischen Bundesamtes
der Bundesrepublik Deutschland vom Mai 2008.

4.1 Bestand an Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzevganhingem
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Tabelle 4: Auszug der Studie Verkehr Aktuell des Statistischen Bundesamt Deutschlands
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Anhang V

Auszug der Seiten 90 bis 93 der Studie ,Mobilitat in Deutschland” des Instituts
fir angewandte Sozialwissenschaft, sowie des Deutschen Instituts fur Wirtschaft-
forschung vom April 2004.

b1 Fobiiral in Dewschiong 2002 = Ergabnishenchi

genden soll die Betrachtung durch den Blick auf die Kenmwerte einzelner Wege erwei-
tert werden. Der Zusammenstellung der Durchschnittswerte vorangestelt werden die
kumulerten Verldufe der Wegedawern und Wegeldngen differenziet nach mit dem
Auto und mit dem OPNY zurlickgelegten Wegen.

Abbildung 3.63: Personen nach taglicher Wegstrecke und Mobilitatstypen
2002
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Wie viele Wege davern weniger als 10 Minuten?

Insgesami zeigt sich, dass gut die Hilfte der Wege am Stichtag hochstens 20 Minuten
dauvert. Insgesamt jeder vierte Weg ist nicht l3nger als zehn Minuten, nur einer von
zehn Wegen dauert eine Stunde oder langer. Dies zeigl, dass - (ber alle Verkehrsmit-
tel gerechnet - die Bundesblirger ginen Grofitedl ihrer Wegeziele schnell emreichen kin-
ren, Allerdings umerscheiden sich diese Wene deutich zwischen dem MIV und dem
QOPMNY, Wahrend fast jeder viente Autofahrer schan nach weniger als zehm Minuen sein
Ziel erreicht hat, gilt dies mur fir 2wei Prozent der OPMV-Nutzer. Nach siner Vienel
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Maobsbrad in Dawtschiond 2002 - Erpebritbencht 1

stunde sind schon fast die Halfte der Autonutzer angekommen, aber nicht einmal jeder
zehnte Mutzer von Bus oder Bahn. Von ihnen haben auwch nach 45 Minuten erst 68
Prozent ibr Ziel emeicht. Mach dieser Zeitspanne haben jedoch schon 81 Prozent der
Aigofahrer ihren Wagen wisder abgestellt.

Abbildung 3.64: Wegedauern (kumulien) nach Hauptverke hrsmittel 2002
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Bei der Betrachtung der WegelBngen (Abbildung 3.65) wird deutich, dass rund zwei
von zehn Wegen einen Kilometer cder kiirzer sind. Mur jeder vierte Weg flhrt Ober eine
Entfernung ven mehr als zehn Kilometern. Bei den Entfernungen bestehan auffallige
Urterschiede zwischen den wesentlichen Verkehrsmitteln, selbst wenn die MIV- und
QOPMY-Kurven enger beieinander liegen als bei den Wegedauern. Besonders bemer-
kenswert sind die hohen Anteile von relativ kurzen Auto-Wegen. Jede vierte Aulofahrt
flbwt Gber sine Strecke, die kirzer ist als dre Kilometer, Und nur etwa die Halfte der
Autowege entfall aul Strecken von mely als fonf Kilometern. Die QPNY-Wege sind im
Schaitt kirzer als die mit dem Auto bewaltigten Strecken, obwohl sie dewtlich mehr Zeit
in Anspruch nehmen, wie in der vorangehenden Darstellung gezeigt wurde, Nach flnf

-

Y it
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a2 Mobitalin Démschiong 2002 - Ergobnithénchl

Kilometern ist mur jeder dritte OPNV-Weg beendet und immerhin eine von vier OPNY-
Fahrten ist weiter als 20 Kilometer.

Verstandlicherveise sind die Fulwege deutlich kirzer: mehr als die Hallte ist nach
weniger als einem Kilometer beendet, Die Fahmadwege schiiellich fihren Ober wie-
derum andere Entfernungen. Etwa ein Viertel aus dieser Kategorie reicht weniger als
einen Kilomeater weit und 80 Prozent der Fahradfahrer emeichen ibr Ziel nach weniger
als zehn Kilometern.

Abbildung 3.65: Wegelangen (kumuliert) nach Hauptverkehrsmittel 2002
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Wie lang und schnell sind unterschiedliche Wege im Schnitt?

Ober die kumulierte Darstellung hinaus, die einen besseren Eindruck der Verteilung
vermittelt, Befert der Blick auf die Mittelwerte fir die Wegeldngen, Wegedauern und die
sich daraus ergebenden Geschwindigheiten ein aufschlussreiches Bild (wgl Abbildung
3.66). Am kirzesten fallen verstandicherwaise die Fullwege aus, die im Mittel bei 1.4
Kilormeter Begen, 22 Minuten dauern und mit etwa vier km'h zurlckgelegt werden. |h-
ren folgen die Fahradwege mit 3.3 Kilbmetern mittlerer Entfernung, einer Wegzeit von
ebenfalis etwa 20 Minuten und einer Geschwindighkeit von rund elf Kilomwetern in der

e oiw Berin 3,
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Mlobslirad i Déudschland 2002 - Ergebrisbenchl 03

Stunde. FOnfmal 1anger stellen sich die MIV-Wege der Fahrer mit Ober 14 Kilometern
dar. Sie liegen im Schrnitt alerdings nur bei einer Geschwindigkeit von etwas Ober 30
km/h und nehmen vergleichbar mit den Fahrad- und Fullwegen im Durchschnitt gut 20
Minuten in Arspruch. Fast doppell so viel Zeit investieren die OPNV-Nutzer in ibre
Wege mit Bus oder Bahn, obwohl ibre Wege mit 12,6 Kilometern durchschnittich etwa
zwei Kilormater kiirzer ausfallen aks die mit dem Auto gefahrenan Wege. Entsprechend
geringer Al das Durchschnittstemps aus, das im OPNY bei 18 kmih begt.

Abbildung 3.66:  Mittlere Wegelangen, Wegedauem und Wegegeschwindigkei-
e 2002
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I Mittel Ober alle Wege schiiellich ergibt sich eine Entfernung von etwa elf Kilemetern
bei einem Zeitbedarf von 23 Minuten und einer Geschwindigkeit mit anndharnd dem
gleichen Betrag von 22,9 km'h. Dabei missen die Ostdeutschen bei etwas langeren
Wegen und geningerem Tempo im Mittel pro Weg etwa zehn Prozent mehr Zeit inve-
glieren als die Blrger in den westdewschen Landern.
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