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Struktur und Ziele des Leitfadens

Abb. 0: Treibhausgas-Emissionen des Sektors Verkehr und Ziel der Klimastrategie

Zwischen der Umsetzung einer nachhaltigen Mobi-
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Zumindest teilweise erklart sich dieser Widerspruch
aus der hohen Komplexitat verkehrspolitischer
Initilerungs- und Umsetzungsprozesse. Aufgrund
des oft Uberortlichen Charakters der Verkehrsbe-
ziehungen wird davon ausgegangen, dass gerade
fir Regionen eine nachhaltige Mobilitat durch eine
kreative Zusammenarbeit offentlicher und priva-
ter Akteure besser erreicht werden kann und dem
regionalen Mobilitdtsmanagement dabei eine zent-
rale Rolle zuféllt. Mobilitdtsmanagement wird in der
Osterreichischen Klimastrategie 2007 im MaBnah-
menbereich ,Verkehr” als wesentliche MaBnahme
zur Reduzierung der CO,-Emissionen gesehen. Mobi-
litdtsmanagement wird verstanden als

... €eigenstandiger Ansatz zur Férderung einer
nachhaltigen Mobilitét. Es bedarf spezifischer
Akteure, die im Auftrag der politischen Ebene
zu einer besseren Vernetzung der vorhande-
nen Verkehrssysteme beitragen sollen. Mobili-
tdtsmanagement initiiert neue und verbessert
vorhandene Mobilitdtsdienstleistungen  flir
bestimmte Zielgruppen und in enger Abstim-
mung mit diesen und verwendet hauptséch-
lich Informations- und BeratungsmaBnah-
men” (Langweg 2007, S. 46).

Ziele von Mobilitatsmanagement sind vielschichtig:
Einerseits geht es darum, die Mobilitdtsbedirfnisse

der Bevdlkerung zu befriedigen, andererseits aber

den Anforderungen des Klimaschutzes zu genigen,

indem beispielsweise Wege statt mit dem Auto zu
FuB, mit dem Offentliche Verkehr oder dem Fahrrad
zuriickgelegt werden.

Das bisherige Angebotsspektrum des Umweltver-
bunds wird durch smarte Mobilitatswerkzeuge
wie CarSharing, flexible Sammelverkehre, Fahrrad-
verleihsysteme etc. im nahtlosen Verbund smarter
Mobilitatslosungen erweitert. Mit verschiedenen
smarten Mobilitatswerkzeugen, die integrativ, ver-
netzt, verkehrssystemuibergreifend, innovativ, intel-
ligent und attraktiv sind, bewegt sich der Mensch
je nach Situation fort, ohne dass ein Besitz hierfilr
erforderlich ist. Insbesondere Informations- und
Kommunikationstechnologien erleichtern die Orga-
nisation einer nachhaltigen Mobilitat und verringern
Zugangsbarrieren.
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Mobilitatszentrale

Mobilitatszentralen vernetzen und konzentrie-
ren als Kristallisationspunkt des Mobilitatsmanage-
ments Informations- und Dienstleistungsangebote,
die vom Offentlichen Verkehr, der traditionell meist
der Schwerpunkt ist, bis hin zu unterschiedlichsten
smarten Mobilitatslosungen reichen. Information,
Beratung, Koordination, Disposition und Verkauf
zahlen somit zum multimodalen Angebotsspektrum
der Mobilitatszentralen, wobei die Kommunikation
via personlichen Austausch, Telefon, stationaren
oder mobilen Internet etc. erfolgen kann.

Mobilitdtsmanagement erfordert im Sinne einer
nachhaltigen Mobilitédt eine umfassende Kenntnis zu
Akteuren und Organisationen sowie Ldésungen und
Wirkungen, um anhand identifizierter Prozess- und
Organisationsbarrieren die Initilerung und Umset-
zung zu erleichtern.

Dabei befassen sich die beiden Projekte
Mobilitatsmanagement und Klimaschutz in Regionen
(ClimateMOBIL) und Implementierungsstrategien
innovativer, klimafreundlicher Mobilitdtslédsungen



Bild: Daimler

Smarte Mobilitétslésung: CarSharing

fir Regionen (ImMoReg) aus unterschiedlichen
Blickwinkeln mit Mobilitdtsmanagement  flr
Regionen.

Das Projekt ClimateMobil? setzt seinen Schwer-
punkt auf zwei Bereiche

e Rahmenbedingungen fir die Zusammenarbeit der
Akteure auf der strategisch/politischen Ebene und

e Starken / Schwachenanalyse von existierenden
Mobilitédtszentralen und deren Anforderungen zur
Bewertungen von Mobilitétslésungen (qualitativ
und quantitativ).

Das Projekt ImMoReg? hingegen thematisiert

e Ergrindung politischer Initiierungs- und Umset-
zungsprozesse, um Rahmenbedingungen und
Settings flr eine erfolgreiche oder misslungene
Umsetzung aufzuzeigen,

¢ Identifikation smarter Mobilitatslésungen flir Regi-
onen hinsichtlich Verbreitungschance und CO,-
Wirksamkeit

Smarte Mobilitatslésung: Fahrrad-Verleih Bild: verkehrplus

e Kldarung der Akteurskonstellation der regionalen
Mobilitétspolitik, um Beziehungen der Akteure
untereinander aufzuzeigen, Schlisselfiguren zu
identifizieren und optimale Netzwerkstrukturen fur
Erforschung und Verbreitung smarter Mobilitatslo-
sungen zu erkennen.

Ziel des vorliegenden Leitfadens ist es, diese Sicht-
weisen zu verschmelzen und dem Leser Erkennt-
nisse in kompakter Weise aufzubereiten, wie regio-
nale Prozesse erfolgreich gestaltet werden kénnen.

Die im Leitfaden zugrunde liegende Sicht auf Mobili-
tdtsmanagement stellt Abbildung 1 dar, welche eine
Adaptierung der schon im Jahre 2000 im Handbuch-
Mobilitdtsmanagement erschienenen Darstellung
zur Systematisierung zeigt.

2 Die Projektwebsite climatemobil.mecca-consulting.at prasentiert
das Projektkonsortium und die Ergebnisse.

3 Die Projektwebsite www.verkehrplus.at/ImMoReg présentiert die
Ergebnisse.

Leitfaden ImMoReg & ClimateMOBIL 7

Mobilitatszentralen vernetzen und konzentrieren
als Kristallisationspunkt des Mobilitatsmanagements
Informations- und Dienstleistungsangebote, die
vom Offentlichen Verkehr, der traditionell meist der
Schwerpunkt ist, bis unterschiedlichsten smarten
Mobilitatslésungen reichen. Information, Beratung,
Koordination, Disposition und Verkauf zéhlen somit
zum multimodalen Angebotsspektrum der Mobili-
tatszentralen, wobei die Kommunikation via persén-
lichen Austausch, Telefon, stationaren oder mobilen
Internet etc. erfolgen kann.

Mobilitatsmanagement erfordert im Sinne einer
nachhaltigen Mobilitat eine umfassende Kenntnis zu
Akteuren und Organisationen sowie Lésungen und
Wirkungen, um anhand identifizierter Prozess- und
Organisationsbarrieren die Initiierung und Umset-
zung zu erleichtern.

Dabei befassen sich die beiden Projekte
Mobilitdtsmanagement und Klimaschutz in Regionen
(ClimateMOBIL) und Implementierungsstrategien
innovativer, klimafreundlicher Mobilitatsldsungen
fur Regionen (ImMoReg) aus unterschiedlichen
Blickwinkeln mit Mobilitdtsmanagement flir Regionen.

Das Projekt ClimateMobil? setzt seinen Schwer-
punkt auf zwei Bereiche

¢ Rahmenbedingungen fiir die Zusammenarbeit der
Akteure auf der strategisch/politischen Ebene und

e Starken / Schwéachenanalyse von existierenden
Mobilitédtszentralen und deren Anforderungen zur
Bewertungen von Mobilitatsldsungen (qualitativ
und quantitativ).



8 Leitfaden ImMMoReg & ClimateMOBIL

Das Projekt ImMoReg? hingegen thematisiert

e Ergrindung politischer Initiierungs- und Umset-
zungsprozesse, um Rahmenbedingungen und
Settings flir eine erfolgreiche oder misslungene
Umsetzung aufzuzeigen,

¢ Identifikation smarter Mobilitatslésungen flir Regi-
onen hinsichtlich Verbreitungschance und CO,-
Wirksamkeit

e Kldarung der Akteurskonstellation der regionalen
Mobilitatspolitik, um Beziehungen der Akteure
untereinander aufzuzeigen, Schlisselfiguren zu
identifizieren und optimale Netzwerkstrukturen fiir
Erforschung und Verbreitung smarter Mobilitatslo-
sungen zu erkennen.

Ziel des vorliegenden Leitfadens ist es, diese Sicht-
weisen zu verschmelzen und dem Leser Erkennt-
nisse in kompakter Weise aufzubereiten, wie regio-
nale Prozesse erfolgreich gestaltet werden kénnen.

Die im Leitfaden zugrunde liegende Sicht auf Mobili-
tatsmanagement stellt Abbildung 1 dar, welche eine
Adaptierung der schon im Jahre 2000 im Handbuch-
Mobilitdtsmanagement erschienenen Darstellung
zur Systematisierung zeigt.

Abbildung 1 ist als graphisches Inhaltsverzeichnis
des vorliegenden Leitfadens zu nutzen und ordnet
zudem die Ergebnisse der Projekte ClimateMobil und
ImMoReg in die Struktur des Uberbegriffs Mobilitats-
management ein.

Die Zeilen reprasentieren unterschiedliche

Handlungsebenen:

e Die Strategie- und Politikebene behandelt
die Ubergeordnete Fragestellung, wie und was in
einer bestimmten Region bzw. Gemeinde durch
das Mobilitdtsmanagement initiiert und koordi-
niert werden soll und welche Strukturen dafir mit
Handlungsmadglichkeiten ausgestattet werden.

o Auf der Umsetzungsebene werden die Aktivita-
ten und MaBnahmen des Mobilitdtsmanagements
umgesetzt. Daflr ist eine Vielzahl von Koordina-
tions- und Organisationsaktivitaten erforderlich,
z. B. die Integration zahlreicher Projekt-Beteilig-
ter, die Abstimmung unterschiedlicher Verkehrs-
dienstleister, die Abwicklung von Kommunikati-
onsmaBnahmen etc. Die Verknipfung zwischen
der Politik- und der Managementebene ist durch
MobilitatsmanagerInnen zu gewahrleisten, die
innerhalb der offentlichen Verwaltung oder in
einer eigens daflir eingerichteten, gemeinschaft-
lich getragenen Plattform angesiedelt sind. Auf
dieser Ebene sind folglich alle mit dem Mobilitats-
management verbundenen smarten Mobilitatslo-
sungen angeordnet.

Auf der Nutzerebene treffen die Aktivitaten des
Mobilitdtsmanagements auf die NutzerInnen. Hier
entscheidet sich, ob die smarten Mobilitatslésun-
gen angenommen werden und letztlich die Umwelt
entlasten. NutzerInnen sind z. B. die einzelnen
VerkehrsteilnehmerInnen, aber auch Firmen, Ver-
waltungen oder Freizeiteinrichtungen.

Die Spalten weisen folgende Strukturierung auf:

o Akteure, Netzwerke und Organisationen tra-
gen, initiieren, finanzieren, managen und nut-
zen Angebote des Mobilitdtsmanagements. Flr
das Verstandnis, wie Mobilitétsmanagement und
smarte Mobilitatslésungen initiiert und umgesetzt
werden, ist von Bedeutung, welche Akteure in
sozialen Netzwerken auf welche Weise kommuni-
zieren, kooperieren etc.

e Losungen und Wirkungen sind das Ergebnis
des Mobilitatsmanagements: Dazu zahlen recht-
liche, finanzielle, politische sowie regionale und
lokale Rahmenbedingungen, aber auch die Eigen-
schaften smarter Mobilitatslésungen sowie deren
Effekte hinsichtlich NutzerInnenakzeptanz, Wirk-
samkeit auf das Mobilitédtsverhalten der Menschen
und Umweltauswirkungen.

¢ Beide Forschungsprojekte greifen auf ein breites
Methodenrepertoire zuriick, um den Themen-
bereich Mobilitatsmanagement aus unterschiedli-
chen Perspektiven umfassend zu analysieren.

Hinweis:

Im Gegensatz zu quantitativen Befragungen der
Sozialforschung zahlen Experteninterviews, welche
die empirische Basis der meisten Ergebnisse des
Leitfadens bilden, aufgrund der kleinen Anzahl an
Befragten und aufgrund der Offenheit der Fragen
zu den qualitativen Methoden der Datenerhebung
(Mieg/Naf 2005).
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Abb. 1: Schema Mobilitatsmanagement (modifiziert nach ILS, ISB 2000)

Quelle: verkehrplus / TU Wien
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Prozess: Initilerung und Umsetzung

Umsetzungswissen
aufbauen

Das Forschungsprojekt ImMoReg (verkehrplus 2011)
fokussiert die Initiierung und Umsetzung von smar-
ten Mobilitatslésungen.

Abb. 2: Policy-Cycle

‘E’--"ﬁ‘

Initiierungsphase

hh-
g s

Umsatz

(modifizierte Abbildung nach Jann/Wegrich, 2009: 86)

Voraussetzung fir eine Umsetzung ist, dass

e Probleme identifiziert sind und weiterverfolgt wer-
den (Problemdefinition),

e diese auch in der politischen Diskussion auf die
Tagesordnung gelangen (Agenda Setting) und

e zu den Problemen die Ziele formuliert und die

passende LOsung gefunden, ausgewahlt und
beschlossen werden (Entscheidung).

Kritisch sind die Phasen Politikformulierung und
Implementierung. Mehr als 70 % der Experten sind
der Meinung, dass in diesen Phasen die grdBten
Mangel und Hemmnisse auftreten.

Abb. 3: Kritische Phasen im Initilerungs- und Umsetzungsprozess
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Pfade zur Initiierung und
Umsetzung: Prozesse und
Akteure unterscheiden

Bei der Initiierung und Umsetzung von smarten
Mobilitatslésungen kénnen folgende Falle unter-
schieden werden:

e Initiierung und Umsetzung Offentliche Hand
(1): Initiierung und Umsetzung erfolgt aufgrund
politischer Aspekte (z. B. Wahlkampf, neue Regie-
rungsmitglieder) und oder zur Lésung eines dring-
lichen Problems. Die L&ésungsansatze orientieren
sich an Ubergeordneten Zielen (Steigerung der
Sicherheit, Klimaschutz etc.).

e Initiierung Offentliche Hand - Umsetzung
Privat (2): Einerseits kann die Offentliche Hand
Auftrage an Privatperson und -unternehmen ver-
geben, andererseits kann sie mittels politischer
Steuerungsmechanismen (Subventionen, Forder-
programme etc.) Anreize fur eine private Umset-
zung schaffen. Public-Private Partnerships (PPP)
sollen Finanzierungsliicken &ffentlicher Haushalte
schlieBen und Effizienz steigern, wobei der Biiro-
kratieaufwand zur Wahrung der 6ffentlichen Inter-
essen zunimmt.

e Initilerung Privat - Umsetzung Offentliche
Hand (3): Die Initiative zur Lésung bestimmter
Probleme geht von BlrgerInnen, privaten Inter-
essensgruppen und Unternehmen aus. Probleme
werden von Privaten haufig offentlich themati-
siert und von auBen an die Politik und Verwaltung

herangetragen, so dass Politik und Verwaltung
diese kaum ignorieren kénnen.

e Initilerung und Umsetzung Private Hand
(4): Private Akteure (z. B. Initiativen von Inter-
essensgruppen, Vereinen, Unternehmen) verfolgen

L

| Bild: ELTIS

wirtschaftliche und personliche Ziele der Initiie-
rung und Umsetzung von MaBnahmen. Wahrend
bei privaten Kimmerern Wertorientierung, Selbst-
verwirklichung, Anerkennung, Wertschatzung etc.
als Motive im Vordergrund stehen, streben Unter-
nehmen einen Gewinn an.




Abb. 4: Prozesse und Akteure
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Rahmenbedingungen

Unterschiedlichste Rahmenbedingungen beeinflus-
sen die Initierung und Umsetzung von smarten Abb. 5: Mobilitdtsmanagement
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Globale Trends zu
Schliisseltechnologien und
Gesellschaft als Katalysator
nutzen

Globale Trends beeinflussen als langfristige und
Ubergreifende Transformationsprozesse alle gesell-
schaftlichen, technologischen, wirtschaftlichen und
kulturellen Bereiche. Um smarte Mobilitatsldsungen
besser zu initiieren und umzusetzen, lassen sich
globale Trends wie z. B. ein steigendes Umweltbe-
wusstsein (Klimawandel ,CO,-sparen”, Umweltpro-
bleme, globale Klimaerwdarmung sowie Ressourcen-
verknappung und -verteuerung), das Prinzip ,Teilen
statt besitzen” (z. B. CarSharing), neue Schlissel-
technologien (z. B. Smartphones, Internet etc.) als
Katalysatoren nutzen:

Abb. 6: Notwendigkeit von

Schliisseltechnologien bei der
Initilerung und Umsetzung

Bja
O nein

Quelle: verkehrplus, n=18

Green Technology

e Klimaschutz und Energieeffizienz: Umwelt-

verschmutzung, globale Klimaerwarmung sowie
Ressourcenverknappung und -verteuerung stel-
len zentrale strategische Herausforderungen dar.
Mobilitdtsmanagement mit smarten Mobilitatslo-
sungen soll Verkehr vermeiden, den Umweltver-
bund erganzen und erneuerbare Energieressour-
cen nutzen.

~Teilen statt besitzen”: Materieller Besitz und
Eigentum verlieren an Stellenwert in der Gesell-
schaft, wahrenddessen das Teilen immer attrak-
tiver wird. In einer aktuellen Studie* sind knapp
75 Prozent der Befragten der Meinung, dass Besitz
keine alleinige Voraussetzung fur vielfaltige Hand-
lungsmoglichkeiten darstellt. Das Prinzip ,Tei-
len statt besitzen” ist eng verknipft mit neuen
innovativen Technologien (z. B. Internet, Smart-
phone), die das Teilen vereinfachen. Das Konzept

Bild: Thomas K. / photocase.com

des Teilens wird beispielsweise durch CarSharing
unterstltzt. Durch die gemeinsame Nutzung eines
Autos werden Kosten gespart, indem diese auf-
geteilt werden. Zusatzlich bringt CarSharing Men-
schen zusammen.

Zunehmende Technologisierung: Eine stark
zunehmende Technologisierung insbesondere die
Verbreitung von Informations- und Kommunika-
tionstechnologien (Internetplattformen, Smart-
phone etc.) greift in allen Lebensbereichen. Smarte
Mobilitétslésungen profitieren beispielsweise von
Smartphones: Informieren, organisieren, reser-
vieren, bezahlen von Fahrten mit dem Offentlichen
Verkehr, CarSharing, Sammelverkehr etc. gelingt
auf einfache Art und Weise mit Smartphones, die
Uber mobiles Internet, Touchscreen, Ortungsfunk-
tionalitat etc. verfigen.

»~Heutzutage tragt der Durchschnittsbiirger
einen Computer in der Hosentasche mit sich
herum.” (Beutler, taxito)

Verbesserung der Technik und Software sind
unumganglich. Entwicklungen am Markt
muissen mitgegangen werden.”
(Pehersthorfer, LEIHRADL - nextbike)

salesforce (2011): Teilen statt besitzen! Was sagen die Deut-
schen zum Sharing-Trend? (Quelle: http://www.sfdcstatic.com/
de/assets/pdf/misc/Studien-Booklet-Teilen-statt-besitzen.pdf;
Stand: 2011.12.12)



Rahmenbedingungen
verbessern und
Innovationskultur aufbauen

Geringe finanzielle Mittel aus Politikprogrammen,
birokratische SpieBrutenlaufe und zu straffe Rege-
lungen in Form von Gesetzen, Verordnungen und
Vorschriften hemmen die Initiierung und Umsetzung
smarter Mobilitatslésungen in Regionen. Gleiches
gilt fur eine fehlende Innovationskultur.

Abb. 7: Wirkungen finanzieller
(links) und rechtlicher (rechts)
Rahmenbedingungen auf die
Initiierung und Umsetzung von
smarten Mobilitatslosungen

B stark férdemnd

oférdernd

Dgering bis kaum Quelle:

Ohesmmend verkehr-
| ’

B stark hemmend E:iS

Fir die unterschiedlichen smarten Mobilitatslésun-
gen zeichnet sich aus der Expertenbefragung ten-
denziell eine differenzierte Einschatzung fir Voraus-
setzungen der Initilerung und Umsetzung ab:
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derzeit eine medial erzeugte gesteigerte Aufmerk-
samkeit (,Hype”) vorhanden ist.

¢ Sammelverkehr- und Mitfahrsysteme sind eher mit
hemmenden Rahmenbedingungen konfrontiert.

e Mobilitéatsberatung, Mobilitdtstraining etc. werden

. J

durch Rahmenbedingungen weniger beeinflusst.

e Die E-Mobility wird durch rechtliche, finanzielle und
politische Rahmenbedingungen gepusht, zumal

Abb. 8: Relevanz von Rahmenbedingungen der Umsetzung

Existenz von 43
Politikprogrammen

— B
Dezentrale 8,7
Entscheidungsstrukiuren

Reduktion

Hemmnisse

0% 0% % % A% 0% 0% o B B0% A00%

mtrifftvolligzu w=trifl eherzu - neutral = trifft eher nichtzu  wiifft uberhaupt nicht zu keine Angabe

21,7

\Quelle: verkehrplus, n=23
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Offnungs- und Experimen-
tierklauseln durch den
Gesetzgeber schaffen

Sowohl Experimentier- als auch Offnungsklauseln
dienen der Aufhebung von Standardregelungen
(z. B. Stellplatzverordnungen, Kraftfahrliniengesetz).
Durch die legale Méglichkeit von bestehenden ,star-
ren” Regeln abzuweichen, kdnnen smarte Mobilitats-
[6sung flexibel umgesetzt werden. Beispielsweise
schaffen befristete Ausnahmegenehmigungen den
erforderlichen Spielraum. Bei Experimentierklauseln
dienen die Erkenntnisse, die im Rahmen des Expe-
riments gewonnen werden, der Reform bestehen-
der Gesetze, so dass die zukinftige Umsetzung von
smarten Mobilitatsldsungen erleichtert wird.

Abb. 9: Rechtliche Unklarheiten bei

der Initiilerung und Umsetzung von
smarten Mobilitatslosungen

Bja
Onein

Quelle: verkehrplus, n=18
. J

Bildquelle: modifiziert nach Schafkamp, KCW

.

Abb. 10: Wirkung von Offnungs-
und Experimentierklauseln auf die
Initiierung und Umsetzung von

smarten Mobilitatslosungen

@ stark férdernd
Oférdernd

O gering bis kaum
D hemmend

@ stark hemmend

Quelle: verkehrplus, n=17

~Wir haben jahrelang mit der Stadt verhandelt,
um die Einflihrung einer innovativen Regelung
der Parkgenehmigungen zu forcieren.
SchlieBlich genehmigte die Stadt Miinchen eine
3-jahrige Pilotregelung. Dies fiihrte dazu, dass
bis heute schon drei weitere Firmen ahnliche
Projektideen verfolgen.” (Ohr, ZebraMobil)

~Das Gewerberecht machte uns anfangs
ziemliches Kopfzerbrechen, denn es

ist eigentlich nicht erlaubt jemanden
mitzunehmen und Geld zu verlangen. Eine

Lésung daflr zu finden, war mit einem groBen
Aufwand verbunden. Leider konnte bis zum
Schluss keine befriedigende Lésung gefunden
werden.” (Steger-Vonmetz, Compano)




Finanzielle Mittel mit
Politikprogrammen durch
den Staat bereitstellen

Eine Grundvoraussetzung flr die Initiierung und
Umsetzung von smarten Mobilitatslésungen sind
finanzielle Mittel: Diese senken das finanzielle Risiko,
wobei insbesondere Zuschisse flr Investitions- und
Betriebskosten gefragt sind. Fir die Akteure der
Umsetzung gilt die Holschuld: Das Suchen und Fin-
den von passenden Foérderprogrammen sowie die
Bewerbung um Foérdergelder ist deren Aufgabe.
Aktuell zeichnet sich ein Trend ab, dass vorwiegend
E-Mobilitatsprojekte und Fahrradverleihsysteme
gefordert werden. Im Gegensatz dazu erhalten das
CarSharing und der Sammelverkehr eine geringe
Forderquote (Raithofer 2011).

,Fordergelder spielten eine nicht unerhebliche
Rolle. Ohne sie ware eine Projektumsetzung

nicht moéglich gewesen.”
(Huber, Xeismobil)

Abb. 11: Anzahl der geforderten

smarten Mobilitdtslosungen

Bja
Onein

Quelle: verkehrplus, n=18
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Abb. 12: Einfluss von Forderungen
auf die Initiierung und Umsetzung

@ stark férdernd
Oférdernd
Ogering bis kaum
O hemmend

@ stark hemmend

Quelle: verkehrplus, n=15
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Abb. 13: Finanzielle Mangel der Initilerung und Umsetzung von smarten

Mobilitiatslosungen
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Forderprogramme (Auszug)

Forderprogramme des BMVIT:

1. I2Vs ways2go: Entwicklung innovativer Mobilitatsldsungen und Mobilitatsdienstleistungen
2. A3plus: Entwicklung alternativer Antriebssysteme und Treibstoffe
3. ERA-NET Plus Electromobility+: Forschung und Entwicklung der Elektromobilitat

Forderprogramme des klima+energie fonds:

Neue Energien 2020: Forschungsférderung

Smart Energy Demo - FIT for SET: Umsetzungsforderung von "Smart City”-Pilot- und Demo-Projekten

Austrian Climate Research Programm: Forschungsférderung

Modellregionen der E-Mobilitat: Umsetzungsférderung

Leuchttliirme der E-Mobilitdt: Umsetzungsférderung

Innovationen flr griine und effiziente Mobilitat: Umsetzungsférderung

Sanfte Mobilitdt - Mikro-OV-Systeme fiir den Nahverkehr im I&ndlichen Raum: Beratungs- und Umsetzungsférderung

Multimodale Verkehrssysteme:Forcierung von Mobilitatsmanagement, Radverkehr und Fuhrparkumstellung: Umsetzungsférderung
Leuchttiirme der Branchen- und Regionallogistik: Umsetzungsférderung

O PN EWNE

Forderprogramme des Lebensministeriums - klima-aktiv:

Mobilitdtsmanagement fir Betriebe, Bautrager und 6ffentliche Verwaltung: Beratungs- und Umsetzungsférderung
Mobilitatsmanagement flr Stadte, Gemeinden und Regionen: Beratungs- und Umsetzungsférderung
Mobilitatsmanagement fir Kinder, Eltern und Schulen: Beratungs- und Umsetzungsférderung
Mobilitatsmanagement flir Tourismus, Freizeit und Jugend: Beratungs- und Umsetzungsférderung

A WN B




Politik fiir Mobilitats-
management und smarte
Mobilitatslosungen
begeistern

Je komplexer eine smarte Mobilitétslésung ist (z. B.
groBe Anzahl von Akteuren, hoher Finanzbedarfetc.),
desto bedeutender ist der politische Wille besonders
auf Landes- und Bundesebene mit Finanzmitteln,
Anreizen, Informationen etc. eine Initiierung und
Umsetzung zu forcieren. Politische Einstellungen und
die Abhangigkeit von bereits getroffenen politischen
Entscheidungen kdnnen dabei ,im Wege stehen”.

~Wenn das Land nicht mitgezogen hatte,
ware das Projekt wahrscheinlich in den
Kinderschuhen steckengeblieben und hatte
eine nicht so breite Basis erreicht.”
(Allinger-Csollich, Gemeinden mobil)

~Mit dem Engagement der politischen
Referentin haben wir auf der Verwaltungs-

und Planungsebene die Projektstruktur erstellt.
Somit haben die Rahmenbedingungen sehr gut
gepasst.”

(Reiterlehner, Landesregierung,

S-Bahn Steiermark)

Leitfaden ImMoReg & ClimateMOBIL

Abb. 14: Unterstiitzungswirkung der Politik auf kommunaler Ebene (links)

bzw. auf Landes- und Bundesebene (rechts)

S

@ stark férdernd
Ofdrdernd
Ogering bis kaum
@ hemmend

@ stark hemmend

Quelle: verkehrplus, n=18

. 15: Politische Mdngel der Initiierung und Umsetzung

rolische El-nm"ung _
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Regionale Rahmenbedin-
gungen sowie Innovations-
und Mobilitatskultur
beriicksichtigen

Abb. 16: Bedeutung der regionalen

Rahmenbedingungen

Bwichtig
Dunwichtig

Quelle: verkehrplus, n=18

Abb. 17: Einfluss regionaler Rahmen-
bedingungen auf die Initiierung und
Umsetzung smarter Mobilitatslésungen

B stark férdernd
Oférdernd
Ogering bis kaum
Dhemmend

B stark hemmend

Quelle: verkehrplus, n=15
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Smarte Mobilitatsldsungen missen zu den regiona-
len Gegebenheiten (z. B. Siedlungs-, Bevdlkerungs-,
Wirtschaftsstruktur) passen, damit sie funktionie-
ren. Regionale Charakteristika (z. B. Tourismus als
maBgebender Wirtschaftsfaktor, Betroffenheit vom
demografischen Wandel) beeinflussen die Initiierung

Abb. 18: Innovationskultur

INNOVATIONSKULTUR

]
1 MOBILITATSKULTUR
\ forciert Initiierung und Umsetzung

]

Mobilitatsverhalten
{z. B. Verkehrsmittehwahl = multinmodal)

Quelle: verkehrplus
.

Lebensslile mit spezifischen Umwvall- und Mobilititsverhalten

und Umsetzung smarter Mobilitatsldsungen. Existiert
eine ausgepragte Innovations- und Mobilitatskul-
tur durch experimentier- und umsetzungsfreudige
Akteure, ein hohes Umweltbewusstsein, geringe
Angste vor Neuem, so erleichtert dies die Initiierung
und Umsetzung smarter Mobilitadtsldsungen.

JVor allem touristische
Gemeinden nehmen
unsere Dienstleistung
in Anspruch. Fir

die Umsetzung ist
weiters wichtig,

ob sich einzelne

Regionale engagierte Politiker
Struktur auf Gemeindeebene
mm durchsetzten kdénnen.”
Varkehr) (Perhersthorfer,

LEIHRADL - nextbike)

,Die Region muss
innovativ sein, weil wir
mit dem Riicken zur
Wand stehen, sprich

Abwanderung usw.”
(Bachmann, Citybus
Judenburg)
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Struktur eines klimaeffizienten
Mobilitatsmanagements

,Regionales Mobilitatsmanagement” gilt allgemein
als wesentliches Instrument, um klimaeffiziente Abb. 19: Mobilitdatsmanagement

Mobilitdtsangebote aufzubauen und zu optimieren.
Diese Tatigkeit ist in erster Linie auf die Grundver- .
sorgung mit offentlichen Mobilitdtsangeboten aus- "~ Mobilitditsmanagement --------------------- 5
gerichtet, die fiir Bevélkerung und Wirtschaft in den :Ahnum &. Organisation = == 008 L Methodenrepertoire
Regionen ein moglichst hohes Erreichbarkeitsniveau Str e & : Politik, Verwaltung: Schilasaifiguren und Netewerks P 4 .‘.
sicherstellen. Darliber hinaus wird ein Beitrag zur Politik 1 |national, regional, Rahmenbedingungen (z.B. Férderungen) B I
Erreichung von Zielen im Umwelt- und Klimaschutz } | kommunal regionalea Satting (2.8. Mobilit&tskultur) = :
erwartet. Mobilitatsmanagement ist - in diesem wei- : B I
(=]

ter gefas;,_ten Verstandnis - jedenfalls als Aufgaben- : smarte Mobilititslésungen - ¥ |
feld der Offentlichen Hand festzulegen, auch wenn : CarSharing 36 1
es auf Dienstleistungen aufbaut, die nach Marktprin- Umsetzung - i::;:-‘::;" i I
zipien von unternehmerisch organisierten Partnern : Mitfahrplattformen g g
im Mobilitatssektor erbracht werden. : g “w oo

I -4 1

]
Die ClimateMOBIL-Berichte Uber die vergleichende ' 1 v |
Analyse der regionalen Mobilitdtsmanagements und H , & | i
die Strukturen des Mobilitatsmanagements kénnen E Gemeinden Bekanntheit Anderung - a 1 s
unter http://climatemobil.mecca-consulting.at/de/ nnen ! | Firmen Mobilititsverhalten : ] E
downloads heruntergeladen werden. Nitenn - Zielgruppen (z.8. BV- Akzeptanz ' | E

!'| Nutzerinnen) Umweltaffekte, 1 1.

- Nutzung konomische Effekte M a:

M Manschen . |

1 . A\ *

R e e I ™™ a4

\Quelle: verkehrplus / TU Wien
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Methodenbox: Regionallabor

Beschreibung:

Ein besonderer Schwerpunkt des Projekts Clima-
teMOBIL war die Aktionsforschung mit Pilotregio-
nen, also in Kooperation mit existierenden Struk-
turen als Praxispartner (Energiepark Bruck/Leitha,
Mobilitdtszentrale Burgenland, MobiTipp Perg - 00
Verkehrsverbund-Organisations GmbH& CoKG).
Gemeinsam mit ihnen wurden in Regionallabors
aus der Praxis heraus Strategien und zukunftsori-
entierte Modelle fur regionale Mobilitatsmanage-
ments erarbeitet.

-

~Regionallabors” bauen auf den methodischen
Ansatzen der Aktionsforschung auf: Sie werden
Uber eine Reihe von Workshops strukturiert. Die-
ses Arbeitsformat bietet einen Rahmen, der die
gemeinsame Arbeit von Forschungs- und Pra-
xispartnern an der Weiterentwicklung regiona-
ler Mobilitéatsstrukturen erleichtert. Das Bera-
tungsteam tauscht mit Praxispartnern, die in der
Untersuchungsregion an Mobilitdtsfragen arbeiten,
die jeweiligen Anforderungen aus: Umsetzungs-
vorschlage fir die Praxis versus Umsetzungsan-
forderungen aus der Praxis werden zu Beginn ein-
ander gegenulber gestellt. Ziel der Arbeit ist es,
Erkenntnisse zu Vorgaben fir erfolgreiche Mobili-
tatslésungen gemeinsam zu erweitern.

Input:

Die Praxispartner bringen im ,Regionallabor Mobi-
litat” Expertisen, persdnliche Erfahrungen und
akteursbezogenen Vorgaben ein. Beratungs- oder
Forschungsteams recherchieren Grundlagenda-
ten, erganzen den fachlichen Hintergrund und
fihren Interviews mit sonstigen regionalen Sta-
keholdern durch.

Output:

Grundlagendokumente, Protokolle, Strategien
und Konzepte

J

Unsicherheiten bestehen bei der Beantwortung der
Frage, auf welcher raumlichen Ebene, ob Gemeinde,
Region oder Bundesland, diese Managementtatigkeit
einzurichten ist, um ein Angebot auf hohem Quali-
tatsniveau zu schaffen sowie laufend den geander-
ten Anforderungen anpassen zu kénnen.

Die Verkehrsverbiinde, die sich in Osterreich seit
den frihen 1980er Jahren flachendeckend heraus-
bildeten, kénnen als Vorlaufer des regionalen Mobi-
litdétsmanagements bezeichnet werden.

Mitte der 1990er Jahre etablierten sich die ersten Bei-
spiele fir Mobilitdtsmanagement im heutigen Sinne,

beginnend mit stadtischen Einrichtungen (z. B.
Mobilzentral, Graz). Einen weiteren Schritt bildeten
lokale Initiativen in landlichen Regionen wie Anruf-
sammeltaxis (AST), ,sanfte Mobilitat” im Tourismus-
bereich (z. B. Werfenweng) und Gemeindebusse.

Im ClimateMobil Projekt wurde eine umfassende
Analyse regionaler Initiativen fir Mobilitaétsmanage-
ment (insgesamt Uber 60!) im In- und Ausland mit
Schwerpunkt auf dem landlichen Raum durchge-
fihrt. Untersucht wurden Aufbau, Zielsetzungen,
Leistungsangebote,  Entwicklungsphasen sowie
Effektivitat flir die Mobilitdtsstruktur in Regionen.
Der geographische Untersuchungsraum umfasste

Mitteleuropa, wo das Mobilitdtsmanagement auf
unterschiedlichen Stufen der Entwicklung steht.
Diese Analyse bezog weiters eine AkteurInnenana-
lyse und eine Analyse der Starken, Schwachen,
Chancen und Risiken (SWOT-Analyse) der Mobili-
tdtsmanagement-Initiativen mit ein.

Die untersuchten Beispiele variieren betrachtlich je
nach Land und Region:

e Im urbanen Raum haben sich einzelne Mobili-
tatszentralen als Anlaufstellen des Mobilitats-
managements etabliert, in enger Kooperation
mit den jeweiligen Verkehrsverbiinden oder der



Leitfaden ImMoReg & ClimateMOBIL 27

Methodenbox: SWOT-Analyse

Beschreibung:

Die SWOT-Analyse (Strengths (Starken), Weak-
nesses (Schwachen), Opportunities (Chancen),
Threats (Risiken)) ist ein gebrauchliches Instru-
ment zur Situationsanalyse und Strategiefindung.
Urspriinglich fir Unternehmen entwickelt, findet
die Analyse heute in vielen Bereichen Anwen-
dung. Im Projekt ClimateMOBIL wurde sie vorwie-
gend zur Ubersichtlichen und kompakten Beurtei-
lung von Mobilitétszentralen im In- und Ausland

eingesetzt. Jede Mobilitdtszentrale wurde mittels
SWOT einzeln beurteilt, am Ende wurde eine
zusammenfassende SWOT Uber alle betrachteten
Beispiele erstellt.

Starken:

¢ Breite Anwendbarkeit, hohe Akzeptanz

¢ Einfache und kostenglinstige Analyseform

e Gute Grundlage flr weiterfiihrende Analysen:
kompakter Gesamtlberblick

Schwaichen:

e Rein deskriptiv

e Z.T. subjektive Einschatzung

e Beruht Uberwiegend auf qualitativen
Informationen

stadtischen Verkehrsbetriebe (z.B. Mobilzentral,
Graz; Infostellen des Verkehrsverbundes bzw.
Landbus / Stadtbus im Rheintal, Vorarlberg).

e Im landlichen Raum, wo eine nachhaltigere
Abstimmung in Mobilitdtsfragen am dringendsten
ist, erfolgt seit kurzer Zeit eine verstarkte Auf-
bauarbeit fir Managementstellen, die sich aber
erst nachhaltig etablieren missen (z.B. Tirol:
»,Gemeinden mobil*, 00: mobitipp, NO: Regionale
Mobilitatszentralen).
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Stand des Regionalen
Mobilitatsmanagements

unter besonderer Beriicksichtigung regio-
naler Mobilititszentralen in Osterreich und
im mitteleuropaischen MaBstab (Auswahl)

Early Leaders

o Deutschland: Mobilitdtszentrale Weserbergland
(Hameln, 1991), Mobilitatszentralen des RMV
(Rhein-Main-Verkehrsverbund), Mobilitatszentrale
Freiburg

o Niederlande (Schwerpunkt Betriebliches
Mobilitdtsmanagement)

o Schweiz

e Salzburg: mobilito (2001, Mobilitatszentrale
Pongau), Talerbus (1989)

e Steiermark: mobilzentral Graz (1997)

Visionary Followers

o Oberosterreich: MobiTipp Perg (2002), Mobi-
Tipp Steyr (2006), MobiTipp Gmunden (2009)

e Vorarlberg: mobil AmKumma (2003),
mobilplanb (2004)

o Steiermark: Xeismobil (2004)

o Burgenland: Mobilitatszentrale Burgenland (2006)

Cautious implementers

o Niederdsterreich: Mobilitatszentralen Weinvier-
tel (2009), Mostviertel Siid, NO Mitte, Waldviertel

e Italien

Slow Starters
e Ungarn: Mobilitdtszentrale Sopron (2009)

o Karnten: Mobilitdtszentrum Voélkermarkt (2010)
Quelle: mecca, eigene Einschatzung

Quelle: mecca

Abb. 20: Ubersichtskarte der ausgewihliten regionalen

Mobilitatsmanagement-Initiativen
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Die 6sterreichischen Bundeslander zeigen deutlich
unterschiedliche Herangehensweisen an das Mobi-
litatsmanagement. Dabei ist das Fehlen von abge-
stimmten Konzepten zwischen Bund, Land und
Gemeinden eine der Hauptherausforderungen. Kei-
nes der Bundesléander betreibt eine systematische
Politik hinsichtlich Mobilitatsmanagement. Die Lan-
desverkehrskonzepte enthalten eher allgemeine und
nicht verbindliche Ziele und MaBnahmen.

Vorarlberg ist hinsichtlich nachhaltiger Mobilitatsl6-
sungen im osterreichweiten und internationalen Ver-
gleich vorbildlich. Im Landesverkehrskonzept 2006
»~Mobil im Landle™ wird dem Ausbau des Umweltver-
bundes mit innovativen Mobilitatslésungen breiter
Raum gewidmet. Landesweit wird ein dichtes und
vertaktetes Bus- und Bahnsystem angeboten, das in
Osterreich nicht seinesgleichen hat. Dabei werden
die anderen Verkehrstrager des Umweltverbundes
wie Radverkehr, E-Mobilitat (VLOTTE) und CarSha-
ring nicht vergessen. Mobilitdtsmanagement nimmt
einen wesentlichen Platz in der Verkehrspolitik ein
und gehort zu den Schwerpunkten des Verkehrskon-
zepts. Die im Land eingerichtete ,Koordinationsstelle
fir Mobilitatsmanagement™ betreut und blndelt
die regionalen und lokalen Mobilitdtsmanagement-
Initiativen.

Tirol setzt auf die Foérderung lokaler Mobilitats-
management-Initiativen. Das Programm ,Gemein-
den mobil" ist ein Gemeinschaftsprojekt der Auto-
nomen Provinz Bozen-Sudtirol und Klimablindnis
Tirol, unterstitzt mit Mitteln des Landes Tirol sowie
kofinanziert durch Mittel des EFRE-INTERREG IV A.
Kooperationen bestehen mit dem Verkehrsverbund

Tirol (VVT) und den Verkehrsanbietern (OBB, Post-
bus etc.). Dabei geht es v.a. um Mobilitatsauskiinfte
in den Gemeindeamtern, bis 2011 waren bis zu 50
Standorte geplant. Die Vernetzung der Gemeinden
untereinander und einheitliche Standards werden
sichergestellt. Ein Mehrwert des Projekts ist die Aus-
zeichnung fir Gemeinden mit ,Mobilitatssternen®,
1-3 Sterne kdénnen vergeben werden.

Salzburg hat mit Mobilito in Bischofshofen eine der
ersten regionalen Mobilitatszentralen Osterreichs
eingerichtet. Leuchtturmprojekte wie die Sanfte
Mobilitat Werfenweng im Rahmen der Alpine Pearls
strahlen auch Uber das Bundesland hinaus.

Das Landesverkehrskonzept setzt auf den Ausbau
des OV. Beispiele wie die Ubernahme der Pinzgauer
Lokalbahn durch die Salzburger Lokalbahnen AG
zeigen eine positive Trendwende.

Oberosterreich hat mit seinen regionalen Ver-
kehrskonzepten einen zukunftsweisenden Weg
beschritten: fir jeden Bezirk werden Verkehrskon-
zepte erarbeitet, die alle Verkehrstrager umfassen.
Oberste Prioritat im Bereich der nachhaltigen Mobili-
tat kommt der Schiene zu, darauf folgen Busstrecken
als Zubringer, in peripheren Regionen Rufbusse.

Das Erfolgsrezept der Konzepte ist es, von Anfang an
Bezirke und Gemeinden, lokale und regionale Insti-
tutionen, Fahrgastvertretungen und andere Inter-
essensvertretungen einzubinden. Die Finanzierung
erfolgt aus Landes- und Gemeindemitteln. Damit
sehen es die Regionen auch als ,ihr* Konzept an.
In Gemeinden, die sich nicht an der Finanzierung
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beteiligen, werden keine Verbesserungen im Ver-
kehrsangebot durchgefiihrt. Die Fahrgastzahlen
der Verkehrstrager Bahn und Bus in Oberdésterreich
geben dem eingeschlagenen Weg recht.

Die Steiermark unterstlitzt das etablierte Netzwerk
der Mobilitatszentralen im Bundesland, weitere Stel-
len sollen in den nachsten Jahren eingerichtet wer-
den. Die Mobilitatszentralen haben hier immer eine
regionale Perspektive. Mobilzentral war die erste
Mobilitatszentrale in Osterreich und hat sich als feste
Institution im Mobilitédtsbereich etabliert.

Ahnlich wie in Oberdsterreich werden auch in der
Steiermark Regionale Verkehrskonzepte erstellt, die
alle Verkehrstrager berucksichtigen. Das Regionale
Verkehrskonzept Obersteiermark-West beispiels-
weise umfasst die Bezirke Knittelfeld, Judenburg
und Murau. Hier wurde der Gedanke des Mobilitats-
managements erstmals breit thematisiert und initi-
ativ verfolgt.

Niederosterreich richtete 2009 die erste regionale
Mobilitéatszentrale des Bundeslandes im Weinvier-
tel (Korneuburg, Schwerpunkt: Mobilitdt im Stadt-
Umland-Bereich) ein, 2010 folgten Pilotprojekte im
stdlichen Mostviertel (Oed-Ohling, Schwerpunkt:
Buskonzept Mostviertel), in NO Mitte (Spitz an der
Donau) mit touristischem Schwerpunkt und im Wald-
viertel (Zwettl) mit grenziiberschreitender Perspek-
tive. Die Verkehrspolitik des Landes Niederdster-
reich in Bezug auf den OV steht am Beginn massiver
Umwalzungen, seit das Land 2010 600 km Eisen-
bahnstrecken von den OBB (ibernahm. Ein kleiner
Teil der Strecken wird erhalten und ausgebaut, ein
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Teil touristisch genutzt (Museumsbetrieb), ein Teil
abgebaut und neuen Nutzungen zugefihrt (Rad-
wege, StraBen etc.).

Das Burgenland ist mit seiner Mobilitatszentrale,
die auch grenziberschreitend ausstrahlt, auf einem
guten Weg. Zahlreiche Pilotprojekte wie Gemeinde-
busse, touristische Verbindungen etc. wurden umge-
setzt. Derzeit betreut die in Eisenstadt ansdssige
Mobilitatszentrale Burgenland das gesamte Landes-
gebiet, eine vergleichsweise groBe Gebietskulisse.

In Karnten wurde im Herbst 2010 das Mobili-
tatszentrum Volkermarkt als erste Mobilitédtszentrale
im Land eingerichtet, das vom Verein Regionalent-
wicklung Sudkarnten geleitet wird. Die Einrichtung
ist ganztagig besetzt um die Bevdlkerung uber Fahr-
plane sowie die Gaste liber Angebote und Mdéglich-
keiten der sanften Mobilitat bei der Ausflugsgestal-
tung informieren.

Tragerstrukturen festigen, Angebote flexi-
bilisieren

Die derzeitige Tragerstruktur, zumeist Verkehrsver-
biinde in enger Verbindung mit den ,etablierten”
Mobilitdtsdienstleistern wie OBB, Postbus oder stad-
tische Verkehrsbetriebe, fokussiert stark auf den
Offentlichen Verkehr. Die Beriicksichtigung ergén-
zender Mobilitatsangebote zur Starkung der multi-
modalen Mobilitat kann - mit wenigen Ausnahmen
(z. B. Innsbrucker Verkehrsbetriebe - Promotion fir
Fahrradverleih und Fahrradtransport) - noch nicht
erkannt werden.

Arbeitsteilige offentliche Strukturen
implementieren
Fir Mobilitatsmanagement, das Klimaschutz

umfassend bericksichtigen mochte, ist eine
kooperative Aufgabenteilung zwischen den Ebenen
der oOffentlichen Verwaltung auf Landes- und
Regionalebene zwingend erforderlich. Landes-
weite Strukturen wie Verkehrsverbiinde oder
Landesverkehrsabteilungen werden sich in Zukunft
auf koordinierende Tatigkeiten beschranken.

Kommunale und regionale Ebene stdrken

Den Gemeinden bzw. den Gemeindeverbanden
kommt dabei eine Schlisselrolle zu: Sie bestellen
und finanzieren 6ffentliche Verkehrsdienstleistungen

und vermitteln diese an die Nachfrager (=Gemein-
deblirgerInnen, Unternehmen in der Region etc.),
wobei der personliche Kontakt zu den ,Mobilitdts-
kundInnen” ein zentraler Erfolgsfaktor ist.

Partnerschaften etablieren

Auf kommunaler und teilregionaler Ebene wer-
den Partnerschaften mit groBeren privaten Mobili-
tatsnachfragern an Bedeutung gewinnen, z. B. mit
Tourismusunternehmen, GroBbetrieben etc. Diese
Partner kénnen fir jeweils maBgeschneiderte Mobi-
litatsservices, aber auch fiir Aufbau und Betrieb ei-
ner Mobilitatsmanagement-Struktur entsprechende
Finanzmittel einbringen.

Finanzierung sicherstellen

Die Finanzierung bleibt die Hauptherausforderung
fir regionale Mobilitdtsmanagement-Initiativen.
Statt dem ,Hinlberretten” von einer Forderperiode
in die nachste bendtigt man klare Bekenntnisse der
Bundes- und Landespolitik zu Mobilitdtsmanagement
auf regionaler Ebene. Um die Effektivitat und Effi-
zienz von Mobilitdtszentralen bewerten zu kénnen,
mussen von der Politik klare Zielvorgaben angege-
ben werden und diesen Zielvorgaben entsprechende
Monitoringprozesse implementiert werden.



Informationsaustausch fordern

Eine bessere Vernetzung der Initiativen untereinan-
der zum Informationsaustausch wird als sehr wich-
tig erachtet. Hier wird das ClimateMobil-Projektkon-
sortium in Zukunft einen Schwerpunkt setzen. Des
Weiteren ist eine internationale Zusammenarbeit mit
den Nachbarldndern Tschechien, Slowakei und Un-
garn im Bereich Mobilitdtsmanagement angedacht.

Basisstandards sicherstellen: Aufgaben und
Leistungen des Mobilitatsmanagements

Mobilitdtsmanagement-Einrichtungen in Osterreich
haben, groBteils bedingt durch ihre Tragerstruktu-
ren, eine eindeutige OV-Orientierung. Multimodale
Mobilitatsdienstleistungen werden nur in Ansatzen
vermittelt. Bis heute haben sich einige wenige , Leis-
tungsstandards” fir Mobilitatszentralen herausge-
bildet, die in allen Einrichtungen angeboten werden:
Dazu gehéren Fahrplan- und Tarifauskiinfte und der
Verkauf von Fahrkarten. Weitfiihrende Angebote
sind in den bestehenden Mobilitéatszentralen im un-
terschiedlichen Umfang gegeben.
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ICH WURDE,
WENN ICH WUSSTE
DASS ICH KONNTE.

Bild: iotas / photocase.com
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Absehbare zukiinftige
Herausforderungen an
Mobilitatsmanagement-
Einrichtungen

e Einbindung neuer Player im Mobilitatsmarkt,
wie z. B. Energieversorgungsunternehmen (mit
z. B. E-Mobilitat als ,Gesamt-Dienstleister”), pri-
vate Radverleiher (Touristische Angebote), Auto-
mobilkonzerne mit ,Mobility-on-demand”-Services
und viele andere mehr.

o Integration des Schnittstellen-Management
zwischen unterschiedlichen Verkehrsmit-
teln, um dadurch die Verkehrsmittelwahl im Sinne
des Klimaschutzes zu beeinflussen. Das Service-
angebot muss in Zukunft die gesamte Mobilitats-
kette (,von Haus zu Haus”) beinhalten. Klimaeffi-
ziente Mobilitdtsangebote stoBen auf Akzeptanz,
wenn sie - im Vergleich mit dem PKW-Verkehr -
als gleichwertig erkannt werden. Mit funktionellem
Komfort, ansprechender duBerer Gestaltung und
hoher Servicequalitat kdnnen breite Zielgruppen
am ,Mobilitatsmarkt” angesprochen werden.

e Beriicksichtigung von Innovationen in der
Fahrzeugtechnologie (alternative Treibstoffe,
Elektromobilitat etc.) werden den Klimaschutz

Abb. 21: Aufgaben und Werkzeuge des Regionalen Mobilitatsmanagements in den

befragten Regionen
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bei Mobilitatsdiensten unterstlitzen, haben jedoch
noch keine zentrale Stellschrauben-Funktion fir
den Aufbau eines regionalen Gesamtangebots.
Dieses ist im Kern immer noch auf attraktive
offentliche Verkehrsdienstleistungen mit Bus &
Bahn angewiesen. Als Zugangserleichterung zum
Kernangebot ,Offentlicher Verkehr” werden aber
in Zukunft alternativ angetriebene, individuelle
Mobilitédtsservices eine gréBere Rolle spielen (z. B.
E-Bikes, E-Cars, ev. im Pool- und Verleihsystem).

Qualitatssicherung fur das flachendeckende
Mobilitatsangebot ist ein weiteres Aufgabenfeld,
das mehr als bisher von Mobilitétsmanagement-
Einrichtungen wahrzunehmen ist. Méglichst dezen-
trale Einrichtungen im Sinne von ,Service-Center”,
die gleichzeitig auch an der Angebots- und Pro-
duktoptimierung arbeiten, stellen fiir die regionale
Mobilitatsoptimierung eine zweckmaBige Struktur
dar. Fir den laufenden Betrieb dieser Stellen sind
unterschiedliche Kooperationsformen denkbar
(z. B. Gemeindeamter, Tourismusverband, Ein-
zelhandelsunternehmen etc.). Die Vertriebsfunk-
tion fir moéglichst viel Service-Teilleistungen muss
sichergestellt sein (,One shop - one stop”).

Die Gestaltung der Rahmenbedingungen,
die das regionale Mobilitétsangebot unterstiitzen
oder behindern kénnen, sollte von Mobilitatsma-
nagement-Einrichtungen beeinflusst werden. Mei-
nungsbildung im Zusammenhang mit raumlichen
Planungsprozessen, bei Investitionsentscheidungen,
bei der Festlegung von Forderkriterien oder sonsti-
ger offentlich-rechtlicher Vorgaben muss ein Tatig-
keitsfeld fliir MobilitdtsmanagerInnen darstellen.



Energieregionen und
Mobilitatsmanagement-
Initiativen verkniipfen

Im Zuge des ClimateMobil Projektes wurden die in
Osterreich existierenden regionalen Mobilitdtsma-
nagement-Initiativen und die rund 80 Energieregi-
onen Osterreichs (davon allein 68 vom Klimafonds
geférderte Klima- und Energiemodellregionen) ver-
schnitten. Flur Mobilitdt wird rund ein Drittel der
gesamten Energie in Osterreich (Brezina und Ember-
ger, 2008) aufgewendet. Umso interessanter ist,
dass in den Energieregionen Osterreichs Mobilitat
nur marginal wenn Uberhaupt bericksichtig wird.

Weiters sind folgende Punkte festzuhalten:

¢ Die Vielfalt der Energieregionen punkto Gebiets-
kulisse, AkteurInnenstruktur, Bevélkerungsstruk-
tur etc. spiegelt sich bei den regionalen Mobilitats-
managements wider.

¢ Medial wird das Thema ,, Zukunfts-Mobilitat” aktu-
ell meist nur in Form individueller ,Elektromobili-
tat” behandelt (E-Autos und Pedelecs), obwohl im
OV Elektromobilitat seit tiber 100 Jahren state of
the art ist (E-Loks, StraBenbahnen, O-Busse).

Bei kinftigen Verkehrskonzepten missen intermo-
dale Losungen entwickelt und angeboten werden.
Der alleinige Energietragertausch vom ,fossilen”
Treibstoff zum Elektromotor wird jahrzehntealte
Verkehrssystemfehler der ,automobilen Gesell-
schaft” (Stichwort ,Zersiedelung”) nicht Iésen.

e Obwohl ein enger Zusammenhang zwischen Ener-
gie, Klimaschutz und Mobilitat existiert, hat das
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Thema Mobilitét in den Energieregionen besten-
falls Nischenstatus.

Abb. 22: Mobilitatsmanagement in und fiir (Energie-) Regionen
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Smarte Mobilitatslosungen
als Teil des Mobilitatsmanagements

Der folgende Teil thematisiert zunachst strategische
Uberlegungen, wie smarte Mobilitdtsldsungen durch
optimierte Zeitlaufe, breite Einbindung von Politik,
Verwaltung etc., Vorreiter- und Demonstrationspro-
jekte und Marketing initiiert und umgesetzt werden
kénnen.

AnschieBend wird ein Portfolio smarter Mobilitats-
I6sungen als Teil des Mobilitdtsmanagements mit
Aussagenzu CO,-Wirksamkeit, Verbreitungschancen,
Einsatzbereiche (Raumtyp und Wegezweck) sowie
spezifische Handlungsempfehlungen dargestelit.

Abb. 23: Mobilitatsmanagement

- Mobilititsmanagement -------------=-------
Akteure & Organisation | 505 U 0T
Politik, Verwaltung: Schliisselfiguren und Netzwerke

national, regional, Rahmenbedingungen (z.B. Férderungen)
kommunal ragionales Setting (z.B. Mobilitétskultur)

Strategie &
Politik

Private

Mobilitits-

Umsetzung zentrale

Offentlich

Gemeinden
Firmen

Zielgruppen {z.B. OV-
Nutzerinnen)

Menschen

Nutzerinnen

\ Quelle: verkehrplus / TU Wien

Methodenrepertoire

™

— Delphi

A—— MetTwerkanalyse

s Regionallabor s

-

Distanz-
klassenmodel

-




36

Leitfaden ImMoReg & ClimateMOBIL

Methodenbox: Delphi-Befragung

Beschreibung:

Die Delphi-Befragung als spezielle Methode der
ExpertInnen-Befragung eignet sich besonders
gut fur komplexe prognostische Fragestellun-
gen, Uber deren Sachverhalt nur bedingt objek-
tive Informationen und Daten vorliegen. Basis der
Delphi-Methode ist ein stark strukturierter Grup-
penkommunikationsprozess, in dem ExpertInnen
Sachverhalte beurteilen, Uber die naturgemaB
unsicheres und unvollstandiges Wissen vorhanden
ist. Die ausgewadhlten Expertlnnen werden mit-
tels Fragebogen systematisch zu ihren Einschatz-
ungen und Urteilen befragt. Die Befragung erfolgt

in mindestens zwei Runden. Ziel ist es, Uber die
Feedback-Runde Antworten zu bekommen, die
sich der am wahrscheinlichsten zutreffendsten
Prognose annahern.

Starken:

¢ Kollektive ExpertInnenmeinung / Ideenfindung
zur Vorhersage von unsicheren Sachverhalten

o Reflexiver Prozess

e Anonymitat der Befragten, personliche Mei-
nung wird nicht durch den Gruppendrang oder
die Dominanz einer oder mehrerer Personen
beeinflusst

Schwachen:

e Begeisterung der Experten muhsam, Methode

wird in letzter Zeit sehr haufig angewandt
(Sattigungseffekt)
e Konkrete  Fragestellung erfordert hohes

Fachwissen
e ExpertInnenauswahl nur eingeschrankt formali-
sierbar
e Hoher Aufwand fiir Konzeption und Auswertung
Hoher Aufwand fir die ExpertInnen durch meh-
rere Befragungsrunden (Drop-out-Rate)
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E 1) U msetzu ngSStrateg ien Abb. 24: Einfluss der Umsetzungskos-
H H - - ten, -dauer und -komplexitat auf die
sma rter MObI I ItatSIOSU ngen Initiierung und Umsetzung smarter
Mobilitiatslosungen
Komplexe smarte Smarte Mobilitdtsldsungen mit hohen Kosten fir
e . . Investition und Betrieb, langer Umsetzungsdauer | stark férdernd
MObllltatS|Osungen- und hoher organisatorischer Komplexitat (z. B.
ZQitIﬁUfe optimieren und groBe Anzahl von Akteuren, mehrere verwaltungs- Bférdernd
_ . _ politische Ebenen) sind schwieriger zu initiieren und Dgering bis kaum
breite Unterstutzung in umzusetzen. Fir komplexe smarte Mobilitatslésun- Bhemmend
e gen gilt es: Schrittweise vorgehen, , Gelegenheiten-
POIItIk, Verwaltung etc. fenster” nutzen und Uber SchlUsselpersonen aktiv @ stark hemmend
suchen Politik, Verwaltung etc. einbinden. | Quelie: verkenrplus, n=18 )

Abb. 25: Smarte Mobilitatslosungen
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Bekanntheit von smarten
Mobilitatslosung steigern:
Symbolisch-emotionales
Marketing betreiben und
mediale Hypes initiieren

Die Bekanntheit einer smarten Mobilitatslésung
stellt eine notwendige Voraussetzung fir die spa-
tere Nutzung dar. Eine symbolisch-emotionale Kom-
munikation (Hunecke, Beckmann, Langweg 2007)
beispielsweise Uber Werbung und Event-Marketing
bietet sich an, um ein multimodales Verhalten zu
forcieren. Wichtig ist es, Emotionen gezielt zu akti-
vieren und neue Symbole (Status, Erlebnis etc.)
zu schaffen, indem beispielsweise durch Werbung,
Event-Marketing, Guerilla-Marketing etc. eine posi-
tive Assoziation zwischen einer angenehm empfun-
denen Situation bzw. einem Ereignis im Alltag und
multimodalen Mobilitatsverhalten vermittelt wird.

Weiters erleichtert beispielsweise der aus energie-
und industriepolitischen Motiven erzeugte mediale
Hype zum Thema E-Mobilitat den Zugang zu finan-
ziellen Mitteln, zu Experimentier- und Offnungsklau-
seln etc. und bildet eine Basis, um eine Akzeptanz
unter zuklinftigen Nutzern zu schaffen. Wird eine
smarte Mobilitatsldsung innerhalb der Offentlich-
keit und der meinungsbildenden Medien (Presse
und Fernsehen) positiv bewertet, dann steigt deren
Umsetzungs- und Nutzungschance.

Abb. 26: Offentlicher Bekanntheits-

grad der smarten Mobilitatslosung

Ogering
O mittel
Bhoch

Quelle: verkehrplus, n=18

Abb. 27: Einfluss des offentlichen
Bekanntheitsgrades auf die
Umsetzung

B stark fordernd
Oférdernd
Ogering bis kaum
Ohemmend

B stark hemmend

Quelle: verkehrplus, n=17

Prinzipiell steigt der Bekanntheitsgrad mit fortschrei-
tender Betriebszeit. Damit sich die Offentlichkeit mit
den neuartigen und gréBtenteils noch unbekannten
Mobilitatslésungen vertraut machen kann, kommen
MarketingmaBnahmen und Offentlichkeitsarbeit zum
Einsatz. Durch Marketing erhéht sich die Bekannt-
heit und Akzeptanz innovativer Mobilitatslésungen.

»ZuU Beginn wurden wir nur gering von der
Bevolkerung wahrgenommen. Bis heute
haben wir aber ein Niveau erreicht, dass wir
als ein fixer Bestandteil wahrgenommen und
akzeptiert werden. Wiirde heute zugesperrt
werden missen, wiirde das negativ von

der Bevolkerung wahrgenommen werden.”
(Michalek, Mobilitatszentrale Burgenland)

»Erst als das Projekt startete, wurde professio-
nelles Marketing (Offentlichkeitsarbeit, Artikel,
Vortrage, Folder, Workshops, Infotafeln,
Guidebook etc.) betrieben. Heute stellt jedoch
Marketing einen wesentlichen Aspekt dar, um
maoglichst viele NutzerInnen zu erreichen.”
(Habib, Cemobil)

~Dadurch, dass die Rader in den Gemeinden
gut sichtbar im 6ffentlichen Raum sind, kennen

viele Leute das System.”
(Pehersthorfer, LEIHRADL — nextbike)
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Abb. 28: Einsatz von Marketing bei

den untersuchten Projekten
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Quelle: verkehrplus, n=18

Abb. 29: Einfluss von Marketing auf
die Umsetzung
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Vorreiterprojekte als
Leuchttiirme initiieren

Vorreiterprojekte stellen besonders neuartige Mobi-
litatsangebote dar, Uber die aufgrund ihres hohen
Innovationsgehaltes nur geringe Erfahrungswerte
Uber Umsetzung und Betrieb vorliegen. Nachah-
mungsprojekte kopieren oder Ubernehmen zumin-
dest einzelne Komponenten der erfolgreichen Vor-
reiterprojekte. Die Einzigartigkeit und Neuartigkeit
von Vorreiterprojekten tragen zum positiven Image
und zum Prestige einer Region bei und verbessern
so die Akzeptanz bei den handelnden Personen.

Abb. 30: Anteil von Vorreiterprojekten

an der Untersuchung
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Quelle: verkehrplus, n=18

Abb. 31: Einfluss des Vorreiter-
projekts auf die Umsetzung
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Bild: sxc.hu

»,Es gibt die Tendenz, dass Gemeinden unsere Dienstleistung anfragen, weil sie das Fahrradverleih-
system aus anderen Gemeinden bzw. Regionen kennen. Bis sich ein Radverleihsystem flachendeckend
im suburbanen Raum etablieren kann, braucht es generell Zeit und das Mitwirken der Gemeinden. Umso

bekannter das System wird, desto mehr Interesse zeigen Gemeinden aber auch Unternehmen. Mit der
Zeit wird das Projekt zum Selbstlaufer werden.” (Pehersthorfer, LEIHRADL - nextbike)




Den Markt besser kennen
und Finanzmittel effizient
und effektiv einsetzen:
Wirkungen prognostizieren
und kontrollieren

Evaluierungen liefern fundierte Informationen Uber
den bestehenden und zukiinftigen Markt smarter
Mobilitatslésungen, Anderungen im Mobilitatsverhal-
ten der Bevdlkerung und CO,-Reduktionen. Dadurch
werden Lern- und Anpassungsprozesse bei der Ini-
tilerung und Umsetzung smarter Mobilitatslésungen
unterstltzt, Wagnisse und Entscheidungen besser
begrindet und letztlich auch Férderprogramme
gegenlber den involvierten Akteuren, der Politik
und der Offentlichkeit legitimiert.

Evaluationen untersuchen

e einerseits durch eine laufende Beobachtung und
Begleitung des Prozesses, die Einbindung und
Zusammenarbeit der beteiligten Akteure (vgl.
Netzwerkanalyse), die Qualitdat der Umsetzung
etc.,

e andererseits durch systematische Wirkungsana-
lysen, indem die erzielten (Netto-)Effekte der
smarten Mobilitdtslésung auf das Mobilitatsver-
halten ermittelt werden; daraus hochgerechnet
lassen sich Wirkungen auf die Umwelt bestimmen
(Ursache-Wirkungszusammenhange).

Durch den Vergleich zwischen verschiedenen Mes-
sungen wird die Wirkung einer smarten Mobilitatslo-
sung analysiert. Zum Beispiel: Wie viele Menschen
nutzen die smarte Mobilitatslésung? Wurde die
Lkritische Masse an NutzerInnen” erreicht? Somit
lasst sich das finanzielle Risiko besser einschatzen,
gerade dann wenn Férderungen von Offentlicher
Hand gewdhrt werden. Je nachdem, zu welchen
Zeitpunkten gemessen wird, ist zu unterscheiden:

e die Wirkungsprognose, deren Aussagen fur die
Zukunft meist auf Ergebnissen von Verkehrsmo-
dellen oder Feldexperimenten zur Befragung des
hypothetischen Verhaltens beruhen und

¢ die Wirkungskontrolle, deren Ergebnisse auf empi-
risch gemessenen tatsachlichen (Netto-)Verhal-
tensanderungen der VerkehrsteilnehmerInnen
fuBen (Vorher-Nachher-Vergleich, Experimentelles
Design).

Methodisch fundierte Evaluationen sind in der Pra-
xis starker zu etablieren und sollten eine Selbst-
verstandlichkeit bei Initilerungs- und Umsetzungs-
prozessen smarter Mobilitédtslosungen werden. Es
gilt daher eine Evaluationskultur zu etablieren, die
sich eines breiten Methodenrepertoires bedient.
Die Starkung der Evaluationskultur umfasst sowohl
Bewusstseinsbildung unter Planern, Betreibern etc.
und Fordergebern fir deren Relevanz als auch die
Einplanung von Ressourcen und die Bereitstellung
von Budgets. Evaluationen von smarten Mobilitats-
[6sungen mussen schlussendlich ein selbstverstand-
licher Vorgang im Initiierungs- und Umsetzungspro-
zess smarter Mobilitatslésungen sein.

\.
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Abb. 32: Bedeutung der Evaluation
der Wirksamkeit
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Quelle: verkehrplus, n=23

»Ja, erfreuliche Verdnderungen des
Mobilitatsverhaltens kdnnen festgestellt
werden. Dies lasst sich nur an sogenannten
,hard facts” messen. Laut unseren

Evaluationsdaten des Zeitraumes 2002 bis
2009 reden wir von Fahrgaststeigerungen, die
Uber 20 % liegen.”

(Falkner, Mobilitédtszentrale Perg)
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Zielgruppen
identifizieren und smarte
Mobilitatslosung anpassen

Die Ausschépfung der Potenziale fiir Anderungen des
Verkehrsverhaltens gelingt nur, wenn die Verkehrs-
teilnehmerInnen smarte Mobilitatslosungen kennen,
akzeptieren und nutzen. Viele Untersuchungen zei-
gen, dass eine zielgruppenspezifische Ausrichtung
und Anpassung von verkehrlichen MaBnahmen -
hierzu zahlen auch smarte Mobilitdtsldsungen - zur
Steigerung der Akzeptanz grundsatzlich sinnvoll ist.

Die Identifikation von Zielgruppen flir smarte Mobi-
litatsldsungen ist eine wichtige Voraussetzung, um
deren Wirksamkeit zu steigern. Es zeichnet sich ab,
dass der Anteil multimodaler Zielgruppen mit einer
Affinitat zu smarten Mobilitatslésungen wachst.

.

Abb. 33: Mobilitatstypen und ihre Affinitdat zu smarten Mobilitatslésungen
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E2) Portfolio smarter
Mobilitatslosungen

Ziel ist es, ein System an Mobilitatswerkzeugen, Sys-
tembausteinen sowie Programmen und Steuerungs-
instrumenten flr eine smarte Mobilitdt aufzubauen,
welches einerseits die private Autonutzung und somit
den CO,-AusstoB reduziert, unabhangig davon ob
mit Verbrennungsmotor, Hybrid- oder Elektroantrieb
und andererseits die Nutzung des Umweltverbundes
(ZufuBgehen, Radfahren, Bus und Bahn nutzen etc.)
sowie flexibler Sammel- und Mitfahrplattformen und
Sharingsysteme steigert. Ansatze sind

e eine Raumordnungsgesetzgebung fiir eine nach-
haltige Mobilitat, welche die Voraussetzungen flr
die Nutzung smarter Mobilitdtswerkzeuge (,Ver-
kehrsmittelwahlverhalten”) schafft und somit auf
die Mobilitat der Bevdlkerung wirkt,

¢ das ,Pay-as-you-go Schema”, das auf ein unmit-
telbares Bewusstsein fur die wahren Kosten der
Mobilitat in der Bevdlkerung abzielt,

e Zustellservices damit weniger Verkehr fir Einkau-
fen, Besorgungen entsteht,

o flexible Sammel- und Mitfahrplattformen sowie
Sharingsysteme insbesondere kombiniert mit
neuen Mobilitatswerkzeugen (Pedelecs, E-Autos
etc.),

e intermodale Verknipfung und Erganzung des
Offentlichen Verkehrs mit flexiblen Sammel- und

Mitfahrplattformen und Sharingsystemen, wobei
eine ,Eine flr-alles Bezahlkarte” Zugangsbarrie-
ren fir NutzerInnen stark senkt und

e intermodale Offentlichen

Verknipfung des
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Verkehrs, den flexiblen Sammel- und Mitfahrplatt-
formen sowie Sharingsystemen mit ZufuBgehen
und Radfahren, forciert durch die Systembausteine
Mobilitatsverknipfungspunkte, Servicestationen,
Mobilitatsberatung und -training.

Abb. 34: Mobilitdatswerkzeuge, Systembausteine und Rahmenbedingungen

Mobilititswerkzeuge

Flexible Sammel- und
Mitfahrplattformen

ZufuBgehen
Fahrradfahren

Zustellservice

Private Autonutzung

E— (Verbrennungsmotor, Hybrid,
Elektro etc.)

.

Systembausteine

Rahmen-
bedingungen

“
Sl PO S AT IO ORLITATS: E—— b
T ety ey
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Quelle: modifiziert nach Folie 27 ,Verkehrsverhalten und Handeln - Erkenntnisse und Empfehlungen aus den SrV-Ergebnissen”, Vortrag von

Prof. Dr.-Ing. Gerd-Axel Ahrens, TU Dresden.
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kSAlII MELVERKEHRE}

Kurzbeschreibun

Sammelverkehre zielen auf eine bessere Auslastung privater PKW-Fahrten durch eine gemeinsame
Nutzung ab. Darunter versteht man beispielsweise spontane, privat organisierte Fahrgemeinschaften,
Shuttledienste und auch die Nutzung von bestehenden Kapazitaten im Taxiverkehr zu Zeiten eines
geringen bzw. nicht vorhandenen OV-Angebotes. Die Organisation erfolgt zumeist tiber Mitfahrbérsen,
wo der Ausgangs- und Zielort angegeben wird. Die Bestellung erfolgt via Telefon, schwarzem Brett,
Internet, Smartphones oder Terminals.

Entwicklun tufen von Mitfahrzentralen/-portalen sin

1. Generation: Statisches Ridesharing

¢ Informationsaustausch erfolgt in Form von , Schwarzen Brettern”
¢ keine Echtzeitinformationen

e meist Routinewege (Schule, Pendler etc.)

2. Generation: Dynamisches Ridesharing

e Zusammenfihrung von Fahrern und Mitfahrern mit Hilfe eines GPS-fahigen und
trackingfahigen Smartphones

e Echtzeitinformation

e spontane Wege

3. Generation: Dynamisches Ridesharing & Social Media Plattformen

¢ GPS und personliche Daten werden in registrierungspflichtiger Plattform zusammengefihrt

¢ Baustein multimodaler Mobilitédtslésungen

¢ Kombination mit Social Media Plattformen (Facebook, MySpace, Orkut, LinkedIn etc.) steigert Ver-
trauen und Nutzerkreis

®) ®) Sammelverkehre mit Organisations-, Dispositionssystem, Fahrzeugflotte

sehr wirksﬂj‘

Sammel-
verkehr
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spontan Y

Sammel-
verkehr
organisiert

tral )
neutral

gar nicht wirksam

uberhaupt nicht
optimistisch

>

(neutral )

("sehr optimistisch )

Verbreitungschance
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Quelle: verkehrplus

Er ni ExpertInnensicht: Ein zbereich W zwecke:
Sammelverkehre sind
e Verbreitungschance sowie CO,-Wirksamkeit werden als neutral beurteilt, wobei organisierte Sammel-
verkehre etwas besser als spontane Sammelverkehre bewertet werden.
e Der suburbane als auch der landliche Raum werden eher als raumliche Einsatzbereiche gesehen. geseeig;et_J
e Sammelverkehre werden als Mobilitatswerkzeug fir alltagliche und auBergewdhnliche Aktivitdten als neutral
geeignet bewertet.

eher

e Sammelverkehre weisen bei der stark anwachsenden Zielgruppe der selbstbestimmten Mobilen ein Uberpro- geeignet |
portionales Potenzial auf.
o Sammelverkehre werden in der derzeitigen Betrachtung trotz des aktuellen Hype um car2getheter, Open T j—l@H@}

Ride etc. eher als Nischenprodukt gesehen.

AW

Handlungsempfehlungen: egf&gﬁ%‘ﬂ

e Sammelverkehre als erganzendes Angebot zum Offentlichen Verkehr in landlichen und suburbanen R&u- sarmiht )

men besonders flr die Zielgruppe der selbstbestimmten Mobilen intensiv durch Pilotprojekte mit Marketing geeignet

i

fiir fiir auBerge-
(regionales Dachmarketing und lokales Marketing mit Gemeindezeitung), Infrastruktur (Haltestellen, Ver- alitgliche wéhnliche
mittlungssysteme etc.) und Anreizen (Tankgutscheinen, Fahrkarten etc.) forcieren Aktivitaten
¢ Internet, Smartphones etc. als weitverbreitete Medien nutzen, um die Vermittlung, Bezahlung etc. einfach
und unkompliziert zu gestalten Raumlicher Einsatzbereich
¢ Schnittstellen zwischen unterschiedl. Vermittlungssystemen im Sinne einer Standardisierung etablieren Sammelverkehr

e FahrerIn-MitfahrerIn-Matching, rechtliche Barrieren, Ausgestaltung und Wirkung von Anreizsysteme inten-
siv erforschen

Beispiele (Verweise):

TAXMOBIL (www.taxmobil.com), AnrufSammelTaxi (www.anrufsammeltaxi.de),

Carlos (www.carlos.ch/content_de/pilotversuch.html), taxito (http://taxito.hoch-3.netzwirt.ch/home),
Compano (1. Generation) (www.compano.at), Mitfahrzentrale (1. Generation) (www.mitfahrzentrale.de),
Open Ride (2. Generation) (www.open-ride.com), car2gether (2. Generation) (www.car2gether.com), 1andlich mehr als 50 %
caribo (2. Generation) (www.caribo.mobi/#start), Zimride.org (3. Generation) (http://public.zimride.com), @ der Experten
GolLoco (3. Generation) (www.goloco.org/greetings/guest), flinc (3. Generation) (https://flinc.org)

suburban
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i ]
I
-
' CarSharing 3G (3. Generation)
1’@
CARSHARING
sehr wirk5£)‘
Kurzbeschreibung
E
CarSharing ist eine organisierte, gemeinsame Verwendung von Pkw durch mehrere Nutzer. Gegen E
ein zeit- und/oder entfernungsabhdngiges Entgelt erhalt der Nutzer ein CarSharingfahrzeug, welches @
vom Anbieter unterhalten, gepflegt und repariert wird. Dabei soll der Offentliche Verkehr erganzt und ;
die Umwelt entlastet werden, ohne dass der Einzelne auf individuell gestaltbare Mobilitédt verzichten cl>" CarSharing
muss. o o
tral )
Charakteristika von CarSharing sind (_eutral )
e Buchung via Telefon oder Internet
¢ Nutzungsgeblihr umfasst neben Nutzung auch Steuern, Versicherungs-, Reparatur- und
Benzinkosten
¢ mit Mobilitdtskarten des OV kombinierbar (— ,Eine-fiir-alles Karte”)
e Fahrzeugzugang mittels Chipkarte und vorheriger Registrierung,
e Zugriff auf externen Fuhrpark (CarSharing und Mietwagenangebote - Flottenmanagement)
Die 3. Generation des CarSharings zielt zusatzlich auf eine starkere Flexibilisierung durch eine Spon- @'@ >
tannutzung (,Instant Access”) und ,One-Way-Fahigkeit” ab. Die relevanten Systemeigenschaften hier- ) (neutral ) (Tsehr optimistisch )
flr sind: optimistisch
e Buchung via Smartphone bzw. Spontanbuchung direkt am Fahrzeug

e stationsunabhangiges Abstellen und Aufnehmen des Fahrzeuges (,,one-way-fahig”) ist an dafir vor-
gesehenen Zonen oder Geschéaftsgebiete gebunden

e Ortung der Fahrzeuge erfolgt liber die GPS-Technologie

¢ zeitabhangiger Tarif (,Kurzzeitmiete”)

Beispiele (Verwei
car2go (www.car2go.com), DriveNow (https://www.drive-now.com),
Flinkster (www.flinkster.de), ZebraMobil (https://www.zebramobil.de)
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Quelle: verkehrplus

Er ni ExpertInnensicht: Ein zbereich W zwecke:
CarSharing ist
 Die Verbreitungschance wird als optimistisch beurteilt, wéhrend die CO,-Wirksamkeit lediglich als neutral

bewertet wird.
sehr

(.Teilen statt Besitzen” und weniger Auto als Statussymbol); es ist aber nach wie vor ein Nischenprodukt.

e Der stadtische und der suburbane Raum werden als rdumliche Einsatzbereiche gesehen. geeignet |
e CarSharing wird als Mobilitatswerkzeug fir alltagliche Aktivitaten als neutral geeignet und fiir auBergewdhn-
liche Aktivitaten als sehr geeignet bewertet. <her ™
e CarSharing weist in der stark anwachsenden Zielgruppe der selbstbestimmten Mobilen ein Gberproportiona- Egnet
les Potenzial auf.
e CarSharing profitiert vom aktuellen Hype um car2go, zebramobil etc. und dem Wertewandel in der Gesellschaft (neutral

Handlungsempfehlungen: egf&gﬁ%‘ﬂ

¢ CarSharing als ergéanzendes Angebot zum Umweltverbund in stadtischen und suburbanen Radumen beson- sar it )
ders flr die Zielgruppe der selbstbestimmten Mobilen intensiv durch Pilotprojekte mit Marketing (Aufbau von geeignet

&

fiir fiir auBerge-
Dachmarketing), Infrastruktur (— Mobilititsverkniipfungspunkte: Angebot von Standorten und Fahrzeugen, alitigliche wéhnliche
Dispositionssysteme etc.), positiv beeinflussende gesetzliche und ordnungsrechtliche Rahmenbedingungen Aktivitdten
und Bezahlsysteme (— ,Eine-fliir-alles Karte”) forcieren
e Internet, Smartphones etc. als weitverbreitete Kommunikationsmedien flir CarSharing nutzen, um das Raumlicher Einsatzbereich
Suchen und Finden, die Reservierung, die Bezahlung etc. einfach und unkompliziert zu gestalten CarSharing

¢ unterschiedliche Angebotsformen von CarSharing hinsichtlich Nutzungsmaoglichkeiten (z. B. flexibles Car-
Sharing, klassisches CarSharing), Tarif, Buchung etc. je nach Zielgruppe und typischen Mobilitdtssituationen
etablieren, um das private Auto gleichwertig zu ersetzen

¢ nachbarschaftliches Autoteilen als Vorstufe zum professionellen CarSharing initileren und umsetzen

e CarSharing und Wohnen integrieren

urban
e CarSharing und — E-Mobilitat verknupfen
e Systemvarianten, NutzerInnenakzeptanz, Zielgruppen, CO,-Wirksamkeit und verkehrliche Effekte unter- S
schiedlicher Angebotsformen von CarSharing intensiv erforschen Mo lEndlich 7 mehr als 50 %

_____ der Experten
stimmen zu
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' E-Mobilitat mit Organisationssystem

E-MOBILITY

Kurzbeschreibung

Betreiberunternehmen bieten Batteriefahrzeuge, Hybridfahrzeuge und/oder von Brenn-
stoffzellen angetriebene Fahrzeuge an. Die notwendige Energie wird nach Mdglichkeit
auf Basis erneuerbarer Energiequellen gewonnen werden. Mdgliche Geschaftsmodelle der
Mobilitdtsanbieter sind Fahrzeugverkauf, Fahrzeugleasing sowie Fahrzeugverkauf samt
Batterieleasing, CarSharing etc.

Die Betreiberunternehmen organisieren Verleih, Kauf und Zahlungsmodalitdt von
E-Auto, E-Bike, Pedelec, E-Roller, E-Moped, E-Motorrad, Segway etc.

Stationen an Knotenpunkten des OV (— Mobilitdtsverkniipfungspunkte)
E-Mobilitat (,green mobility”) als umfassendes und integriertes Mobilitdtskonzept
Notwendigkeit von Ladestationen oder Batteriewechselstationen

Beispiele (Verweise):
CEMOBIL (www.cemobil.at)
VLOTTE (www.vlotte.at)
yoove (Www.yoove.com)
New Ride (www.newride.ch)

sehr wirksﬂj‘
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Verbreitungschance
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Quelle: verkehrplus

Er ni ExpertInnensicht: Einsatzbereich W zwecke:
E-Mobilitét ist
e Verbreitungschancen und CO,-Wirksamkeit werden beide als positiv bewertet.

e Der stadtische und der suburbane Raum werden eher als rdumliche Einsatzbereiche gesehen.
sehr

e E-Mobilitat wird als Mobilitatswerkzeug fir alltagliche Aktivitaten und fir auBergewdhnliche Aktivitaten als geeignet |
geeignet bewertet.
¢ E-Mobilitat weist in der schrumpfenden Zielgruppe der PKW-Individualisten ein tiberproportionales Potenzial her 2 xS
auf. geeignet‘]_[l_t;.‘;‘-:-—_' H.n_r r

o E-Mobilitat profitiert vom aktuellen Hype in den Medien, ist aber nach wie vor ein Nischenprodukt.
e E-Mobilitét wird derzeit intensiv in Pilotprojekten getestet. neutral )

i

Handlungsempfehlungen: egf&gﬁ%‘ﬂ

e E-Mobilitdt mit Organisationssystem in Pilotprojekten auch auf den landlichen Bereich ausdehnen, dafir sar it )

sind: - politische Programme mit Férdermdglichkeiten fir die Planung und die Umsetzung zu forcieren geeignet

&

fiir fiir auBerge-
und - bewusstseinsbildende MaBnahmen und planerische Konzepte vorzusehen alitigliche wéhnliche
e Elektroautos losgelést vom Pkw mit Verbrennungsmotor als neues Mobilitatswerkzeug sehen und daher Aktivitaten
eigene Emotionalitdt und Symbolik entwickeln
¢ Partnerschaften zwischen Mobilitatsdienstleistern, Energieversorgern, Verkehrsunternehmen und ggf. Auto- Raumlicher Einsatzbereich
mobilherstellern etablieren E-Mobilitat

e E-Mobilitat (z. B. Art, Lage, Gestaltung der Lade- und Serviceinfrastrukturen) als neues Mobilitdtswerkzeug
in regionale und kommunale Mobilitats- und Verkehrkonzepte integrieren

e Radverkehrsnetze fliir E-Bikes und Pedelecs aufgrund hdherer Geschwindigkeiten und Beschleunigungen
anpassen und diebstahlsichere Abstellanlagen aufgrund des hohen Preises errichten

e Fahrzeug- und Antriebstechnologie, NutzerInnenakzeptanz, Geschaftsmodelle, stéadtebauliche Integration

urban
der Ladeinfrastruktur, Gestaltung der VerkehrserschlieBung und StraBen (,Neuverteilung der Flachen im
Offentlichen Raum)”, verkehrliche Wirksamkeit etc. sind intensiv zu erforschen gubuiban
¢ Forschungsbedarf ist sehr groB3, daher auch auf Open Innovation setzen, um die Innovationsgeschwindigkeit SN lEndlich 7 mehr als 50 %

zu erhdhen T erilad il




50 Leitfaden ImMoReg & ClimateMOBIL

. Fahrradverleih-Systeme, BikeSharing-Systeme

L FAHRRADVERLEIH ]

Kurzbeschreibung: Fahrradverleih-Systeme ermdglichen die tempordre Nutzung o6ffentlich zugangli- :‘SQ’" wirksam }
cher Fahrrader, unentgeltlich oder gegen Verleihgebihr. In der Regel wird ein bestimmtes Gebiet abge-

deckt, und das Angebot ist 24 Stunden am Tag mit geringem Aufwand zuganglich. Der Fokus liegt dabei Fahrrad-
auf Kurzzeitnutzungen. Eine hohe Verfligbarkeit der Rader ist gewahrleistet durch optimale raumliche verleih
und organisatorische Verknipfung (verkehrstrageriibergreifende Mobilitatsverknipfungspunkte) mit |

anderen Verkehrsmitteln.

Die Entwicklung verlief von sogenannten ,WeiBen Fahrrader”, welche kostenlos zur Verfiigung standen
(1. Generation), lUber ein Minzkautionssystem (2. Generation) kombiniert mit Informationstechno-
logien (3. Generation), multimodal verkniipft insbesondere mit dem OV (4. Generation) bis hin zum
erweiterten Angebot mit Pedelecs (5. Generation). Letztgenannte Systeme zeichnen sich durch fol- (_neural )
gende Charakteristika aus:
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Bestandteile

e Fahrrader

* Verleihstationen ggf. mit vollautomatischen Berihrungsbildschirm oder mit Benutzeroberflache
e Fahrradverteilsystem

Eigenschaften (gar nicht wirksam )
>

¢ eindeutig erkennbare Fahrrader durch einheitliches Design ) (neutral ) (sehr optimistisch )
e Ausleihe per Telefon, per Chipkarte, Internet oder Smartphone (auch vor Ort) optimistisch .
e Entleihung und Rickgabe zumindest teilautomatisiert (,Drop and Go-Stationen”)
e entweder feste Radstationen zum Ausleihen und Zuriickgeben (fix) oder Méglichkeit Fahrrader an

versch. Orten auszuleihen und zuriickzugeben (,,one-way-fahig” = flex)
o weiterentwickelte Versperrmechanismen zur Diebstahlsicherung
¢ Finanzierung uUber Nutzungsgebihren und Uber Werbeflachenvermietung
e mit Mobilitdtskarten des OV( — ,Eine-fiir-alles Karte”) kombinierbar

Beispiele (Verweise): Ziiri rollt (www.stadt-zuerich.ch/content/aoz/de/index/shop/veloverleih/standorte.html), StadtRad Hamburg (http://stadtrad.hamburg.
de/kundenbuchung), Velostation Burgdorf (http://wir-bringens.ch), Citybike Wien (www.citybikewien.at), Call a Bike der Deutschen Bahn (www.callabike-
interaktiv.de), LEIHRADL-nextbike (http://leihradl.at), velospot (http://velospot.ch)
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Quelle: verkehrplus

Er ni ExpertInnensicht: Ein zbereich W zwecke:
Fahrradverleih ist
e Verbreitungschance und CO,-Wirksamkeit werden als sehr positiv bewertet: Fahrradverleihsysteme gelten
als wirksamste Mobilitatslésung zur CO,-Einsparung.
¢ Der stadtische Raum wird eher als raumlicher Einsatzbereich gesehen. geseeig;et_J
¢ Fahrradverleihsysteme werden als Mobilitatswerkzeug fir alltédgliche Aktivitdten als neutral und fiir auBer-

gewodhnliche Aktivitdten als eher geeignet bewertet. P "
e Fahrradverleihsysteme weisen in der wachsenden Zielgruppe der wetterresistenten Rad-Fans ein Uberpro- geeignet ] -

portionales Potenzial auf.

G

neutral

Handlungsempfehlungen:

e Fahrradverleihsysteme als ergénzendes Angebot zum Umweltverbund in stadtischen Rdumen besonders e;:;g;g';tj

fur die Zielgruppe der wetterresistenten Rad-Fans intensiv durch Pilotprojekte mit Marketing (Aufbau von
Dachmarketing), Infrastruktur (= Mobilitdtsverknipfungspunkte an Bahnhofen, Haltestellen etc. mit Leih- pr
radern, Dispositionssysteme etc.), und Bezahlsystemen (— ,Eine flr Alles Karte”) forcieren; Pilotversuche geeignet
von one-way-fahigen Fahrradverleihsystemen kénnen mit Sozialprojekten (Langzeitarbeitslose als Organi-
sations- und Verteilungspersonal) gekoppelt werden (z. B. velospot).

¢ Verleih-, Lade- und Serviceinfrastruktur flir Fahrradverleihsysteme vereinheitlichen und Zugang Uber
gemeinsame Kundenkarten ermdglichen Raumlicher Einsatzbereich

¢ Internet, Smartphones etc. als weitverbreitete Kommunikationsmedien fir Fahrradverleihsysteme nutzen, Fahrradverleih
um das Suchen und Finden, die Reservierung, die Bezahlung etc. einfach und unkompliziert zu gestalten = <

e Fahrradverleihsysteme mit dem OPNV verkniipfen (Win-Win-Situation) und dadurch Kundenbasis R4 AN
erweitern ‘7 SN

e Fahrradverleihsysteme mit Pedelecs forcieren, die sich besonders bei Steigungen und ldngeren Wegstrecken L Vo
bis zu 15 km eignen und sich dadurch auch fir den landlichen und suburbanen Raum eignen. I .

e Dimensionierung und Ausgestaltung von Fahrradverleihsystemen, NutzerInnenakzeptanz, stadtebauliche \ o)
Auswirkungen, Verkehrssicherheit, verkehrliche Wirksamkeit etc. sind intensiv zu erforschen AN \\sf"“"’a“// /

\ _——— 7

0

fiir fiir auBerge-
alltagliche wohnliche

Aktivitdten

&

N ’
~<_léndlich .7 mehr als 50 %
_____ der Experten
stimmen zu
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i . Al
™
' 5 Zustellservice, Zustelldienste per E-Mobility
O
| ZUSTELLSERVICE |

Kurzbeschreibung

Gulter und Lieferungen des taglichen Verbrauchs werden mittels E-Automobil, E-Bike mit
Anhanger etc. zugestellt. Somit kdnnen viele private Einzelfahrten auf wenige organisierte
Sammelfahrten reduziert werden.

e Giterverkehr- und Reisegepacklogistik
Citylogistik

Speditionen

Essenszulieferung

e Betreuung alterer Personen

Beispiele (Verweise):

E-Autos der Post (Wien)
(www.news.at/articles/0228/10/37867/post-wien-briefzustellung-elektroauto)
Streetscooter: Elektroautos fiir die Deutsche Post
(www.golem.de/1109/86393.html)

E-Tricycle (www.e-tricycle.de)

Velohauslieferdienst Burgdorf (CH) (http://wir-bringens.ch)

sehr wirksﬂj‘
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Quelle: verkehrplus

Zustellservice ist
e Verbreitungschance und CO,-Wirksamkeit werden als neutral bewertet.

e Kein Raumtyp wird als typischer raumlicher Einsatzbereich gesehen, da die Zustimmungsrate der Expertln-
sehr

nen immer unter 50 % liegt. geeignet |
e Zustellservice und -dienste werden als Dienstleistung sowohl fiir die Substitution alltéglicher Aktivitaten als

auch auBergewohnlicher Aktivitaten als neutral bewertet. “her
e Zustelldienste dienen vor allem der Erhdhung der Ressourcen- und Energieeffizienz und der Sicherung geeignet |

gleichwertiger Mobilitatschancen.

neutral j—' f H f r
=i =i

eher nicht_]
geeignet_J

Handlungsempfehlungen:

T

e Zustellservice und -dienste zur Gewahrleistung der Versorgungssicherheit und damit Daseinsvorsorge ins-
besondere im landlichen Raum durch Pilotprojekte mit Marketing (Aufbau von Dachmarketing), Organisati- garmicht )
onssysteme (Warenbestellung, Warenbezahlung, Warenlieferung etc.) forcieren; geeignet

e Zustellservices mit E-Fahrzeuge als Werbetrager zur Bewusstseinsbildung von E-Mobilitét einsetzen

fiir fiir auBerge-
alltagliche wohnliche

Aktivitdten

&

Raumlicher Einsatzbereich
Zustellservice
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~Eine-fur-alles Karte” (one-size-fits-all card)

“EINE FUR ALLES"
L KARTE ]
sehr wirk5£)‘
Kurzbeschreibung
§
Es besteht die Mdglichkeit, mit einer (Fahr)-Karte viele unterschiedliche Verkehrsmit- £ ,Eine-fiir-
tel/Mobilitatsdienstleistungen zu beniitzen. Der Vorteil liegt in der einfachen Nutzung E alles Karte”
eines umfassenden Mobilitatssystems, welches dann etwas kostet, wenn es in Anspruch ; o
genommen wird. Die Nutzung einer solchen Mobilitatskarte sollte zur Alltagsroutine wer- cl>"
den, indem sie als Zahlungsmittel, Zugangsschliissel und der Identifikation dient (Beutler, o
2004). Innovative Technologien (Smartphones, QR-Code) bieten technologische AnknUip-
fungspunkte fir eTicketing. (_nevral )
¢ Mobilitatsprovider kaufen fir ihre Kunden Mobilitdtsdienstleistungen und organisieren
die Abrechnung (z. B. monatliche Rechnung)
e Buchung einer ganzen Mobilitdtskette (z. B. Zugfahrt, CarSharing-Nutzung, Busfahrt,
Fahrradverleih) ist moéglich
e Nahezu alle Zugédnge und Abrechnungsvorgange im Bereich der persénlichen Mobilitat
werden mit der ,Eine-fur alles Karte” abgewickelt
¢ Einheitlicher Kartenstandard respektive Zugang ist erforderlich @'@ >

iberhaupt nicht (neutral ) ("sehr optimistisch )
optimistisch
.. - Verbreitungschance
Beispiele (Verweise);

e ,Nationale Strippenkart” wird abgeldst von OV-Chipcard System (Niederlande)
(www.amsterdam.info/transport/strippenkaart)

e Angebot der Deutschen Bahn erweitert um CarSharing und o6ffentliches
Fahrrader-Angebot

e Mobilitatskarte Berlin (www.bemobility.de/site/bemobility/de/bemobility/mobilita-
etskarte/mobiltaetskarte.html)

e Mobilitatskarte der Wiener Stadtwerke (www.besserlaengerleben.at/dies-und-das/
wien-setzt-auf-e-mobilitat.html)
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Quelle: verkehrplus

Die ,,Eine-fiir-alles Karte” ist

Verbreitungschance und CO,-Wirksamkeit werden als positiv bewertet.
Der urbane, suburbane und landliche Raum werden als réaumliche Einsatzbereiche gesehen.

sehr

¢ Die ,Eine-flur-alles Karte” als Bezahlform fiir Mobilitat wird sowohl fiir alltagliche Aktivitdten und als auch fir geeignet |
auBergewdhnliche Aktivitaten als eher geeignet bewertet.

« Die ,Eine-fiir-alles Karte” weist in der wachsenden Zielgruppe der umweltsensibilisierten OV-Fans ein tiber- <her — —
proportionales Potenzial auf. gee‘Q"EtJ_l ) H T }

e Die ,Eine-flr-alles Karte” ist in der umfassenden Form derzeit noch nicht verfiigbar.

—
neutral }

Handlungsempfehlungen:

eher nicht_]
geeignet_J

T

»Eine-flr-alles Karte” durch Pilotprojekte in Verbindung mit multimodalen Mobilitatswerkzeugen forcieren
Partnerschaften zwischen Mobilitatsdienstleistern etablieren

gar nicht_]
e eTicket-Systeme zur vereinfachten organisatorischen Umsetzung nutzen geeignet fiir fiir auBerge-
o eTicket-Systeme (z. B. automatisierter Fahrpreisfindung), monetare Anreize zu Beeinflussung der Zeit-, alltagliche wohnliche
Verkehrsmittelwahl, NutzerInnenakzeptanz, Datenschutz, Interoperabilitat sind zu erforschen bzw. Aktivitdten
entwickeln

Raumlicher Einsatzbereich
~Eine-filir-alles Karte”

urban

suburban

léndlich mehr als 50 %
der Experten
stimmen zu
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| VERKNUPFUNG

Kurzbeschreibung

Mobilitatspunkte (Verkehrstrageriibergreifende Mobilitatsverknipfungspunkte) sind als
Schnittstellen zwischen unterschiedlichen Verkehrsmitteln die elementare Infrastruktur
flr eine multimodale Mobilitdt: Multimodale Mobilitat bedeutet dabei, dass je nach Situ-
ation (Gepack, Mitreisende, Wegezweck etc.) das optimale Verkehrsmittel gewahlt wird.
Multimodale Mobilitatsknoten sollen alle Verkehrsmittel niederschwellig (ohne Zugangs-
hirden) miteinander verknlipfen und aktuelle, umfassende Informationen aus einer Hand
bieten (,one-stop”). Damit gewadhrleisten sie eine flexiblere, urbane Mobilitat.

Mobilitdtspunkte bieten:

e Verkniipfung verschiedener Verkehrstrager (z. B. OPNV-Haltestelle, Fahrradabstellan-
lagen, Ladestation fiir E-Bikes, Mobilitatsinformationen, Taxistation und CarSharing)

¢ Dienstleistungen welche kurzfristig in Anspruch genommen werden kénnen und zuver-
Iassig bereitgestellt werden.

Beispiele (Verwei :

Bremer Mobilpunkt (www.mobilpunkt.info)

Grazer Bahnhof (www.verkehrsmittelvergleich.at/bahnhof/graz-hauptbahnhof)
Freiburg (VEP 2020)
(www.fesa.de/fileadmin/user_upload/Veranstaltungen/Eva_Helmeth.pdf)

sehr wirk5£)‘

=
7}
X
£
©
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X
=
3
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o
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tral )
neutral

Verkehrstrageriibergreifende Mobilitatsverkniipfungspunkte (,,Mobilitatspunkte™)

gar nicht wirksam

Mobilitats-
verkniipfungs-
punkte
[
t >
(neutral ) ("sehr optimistisch )
optimistisch

Verbreitungschance
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Quelle: verkehrplus

Mobilitatsverkniipfungspunkte sind
e Verbreitungschance und CO,-Wirksamkeit werden als positiv bewertet.

e Der urbane, suburbane und landliche Raum werden als raumlicher Einsatzbereich gesehen.
sehr

¢ Verkehrstragerubergreifende Mobilitatsverknipfungspunkte werden fir alltdgliche Aktivitdten als eher geeignet |
geeignet und flir auBergewohnliche Aktivitdten als neutral bewertet.
oVerkehrstrégerubergreifende Mobilitatsverknlpfungspunkte weisen in der wachsenden Zielgruppe der cher o
umweltsensibilisierten OV-Fans und der wetterresistenten Rad-Fans ein Uberproportionales Potenzial auf. [ geeignet =
Handlungsempfehlungen: =
e Verkehrstrageribergreifende Mobilitatsverknlipfungspunkten zur multimodalen Verknipfung mit unter- e(_;‘:;g;‘-‘e';t]

schiedlicher Ausstattung nach dem Baukastenprinzip: z. B. 1. Ordnung (volles Ausstattung an Hauptbahn-
héfen) durch Pilotprojekte forcieren garmicht )
e Verkehrstrageribergreifende Mobilitatsverknipfungspunkte als neuer Systembaustein in regionale und geeignet

i

litdghich Mvahniene.
kommunale Mobilitdts- und Verkehrkonzepte integrieren alitagliche wonniiche
Aktivitdten

¢ Flachen fur eine potenzielle Erweiterung vorsehen

Raumlicher Einsatzbereich
Mobilitatsverkniipfungspunkte

urban

suburban

léndlich mehr als 50 %
der Experten
stimmen zu
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. @5:@} Servicestationen fiir Mobilitat, Tourismus und Versorgung +
ko] Mobilitatszentralen (mit Personal)

SERVICESTATION
sehr wirk5£)‘

MOBILITAT
Kurzbeschreibung: Servicestationen bieten kundenorientierte Informationen zu Dienst-
leistungen aus den Bereichen Mobilitat, Tourismus, Versorgung etc. Es wird eine Aus-
schopfung verkehrlicher, touristischer, kultureller und wirtschaftlicher Potenziale ange-
strebt. Eine enge Zusammenarbeit mit den kommunalen Einrichtungen, kulturellen und
touristischen Verbanden sowie den ansdssigen Betrieben und Unternehmen ist anzustre-
ben. Im Gegensatz dazu stellen Mobilitdtszentralen hauptsachlich Informationen lber

L

Servicestation
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Mobilitatsdienstleistungen bereit. Vlolﬂitét
tral )
a) Servicestationen: (Schmidtmann, Seidel 2007) (_neutral )
e Varianten einer Tragerschaft: Offentliches kommunales, éffentlich-privates oder priva-
tes Modell

¢ Informationen zu bestehenden regionalen Produkten, Mobilitdtsangeboten, Service-
dienstleistungen, Tourismusangeboten und deren Vernetzung

e Auskiinfte Gber touristische Angebote und Veranstaltungen inkl. Verkauf von
Eintrittskarten

e VVerkauf von Fahrkarten inkl. Information Uber 6ffentliche Verkehrsmittel, Radverleih,

Ruf- und Shuttlebusse ((gar nicht wirksam ) .

 Gastronomieangebote, Ubernachtungsméglichkeiten, Kiosk etc. (neutral ) (Csehr optimistisch )
optimistisch

b) Mobilitatszentralen: (IVV / ISB RWTH 2003)

e Zentrale Anlaufstelle fiir alle Fragen zur Mobilitdt, Verminderung der Zugangsbarrieren
zum Umweltverbund, Verknipfung von Mobilitétsdienstleistungen

e Sammelt, verarbeitet und verbreitet Informationen fiir alle Verkehrsmittel

¢ In zentraler Lage mit guter Erreichbarkeit (z. B. Bahnhof, FuBgéangerzone im
Stadtzentrum)

¢ Informationen Ulber andere Regionen (z. B. bundesweite Fahrplanauskiinfte)
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Quelle: verkehrplus

Er ni ExpertInnensicht:

e Verbreitungschance und CO,-Wirksamkeit werden als neutral bewertet.

e Der urbane Raum wird als raumlicher Einsatzbereich gesehen.

¢ Servicestationen und Mobilitdtszentralen werden fir alltédgliche Aktivitaten als neutral und fiir auBergewdhn-
liche Aktivitaten als eher geeignet bewertet.

e Servicestationen und Mobilitatszentralen weisen in der wachsenden Zielgruppe der umweltsensibilisierten
OV-Fans und den wetterresistenten Rad-Fans ein {iberproportionales Potenzial auf.

e Servicestationen und Mobilitatszentralen sind wesentliche Systembausteine von smarten
Mobilitatslésungen.

Handlungsempfehlungen:

e Servicestationen und Mobilitdtszentralen mit unterschiedlicher Ausstattung nach dem Baukastenprinzip
durch Pilotprojekte forcieren

e Servicestationen und Mobilitdtszentralen als neuen Systembaustein smarter Mobilitédtsldsungen in regionale
und kommunale Mobilitéts- und Verkehrkonzepte integrieren

e Standardisierung des Serviceangebotes: Lage, Ausstattung, Offnungszeiten, Zugang etc.

¢ Cross-Media Kommunikation ausbauen, welche die parallele Kommunikation tber mehrere inhaltlich, gestal-
terisch und redaktionell verknipfte Kanale ermdglicht

e Kooperationen zwischen Mobilitdtszentralen starken

¢ Neue Marketingstrategien, Einsatz neuer Informationsmedien (z. B. Augmented Reality), Wirkungen auf das
Mobilitatsverhalten sind zu erforschen bzw. entwickeln

Beispiele (Verweise):

Servicestation Plessa (www.nexus-berlin.com/de/institut/archiv/49-archiv-2006/219-servicestation-und-
regionalwarenladen-in-plessa-eroeffnet), Servicestation Dobern (www.mobikult.de/strittmatterLand.html)
Servicestationen Schlieben und Falkenberg; Bahnhof Rehfelde;

MobiTipp Perg (www.ooevv.at/index.php?id=494)

Mobil Zentral (www.mobilzentral.at/)

Mobilitatszentrale Burgenland (www.b-mobil.info/bmobil.php)

Ein zbereich W zwecke:
Servicestationen sind

sehr
geeignet_J

eher
geeignet
’e
neUtraI m
4

0

eher nicht_]
geeignet_J
gar _nicht_]
geeignet fiir fiir auBerge-
alltagliche wohnliche
Aktivitdten

Raumlicher Einsatzbereich
Servicestationen
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' 'l

T I

(2 Je==
. T X Mobilitdatsberatung

MOBILITATS-

L BERATUNG ]
Kurzbeschreibung: ,,Mobilitatsberatung will den Zugang zu Informationen Uber die bestehenden :‘SQ’" wirksam )
Angebote der vorhandenen Verkehrsmittel erleichtern und informiert dariiber hinaus Uber finanzielle
und umweltrelevante Aspekte der Mobilitat.” (IVV / ISB RWTH Aachen, 2003). MaBnahmen, die eine §
effiziente, umwelt- und sozialvertragliche (nachhaltige) Mobilitat anregen, basieren im Wesentlichen £
auf Information, Kommunikation, Organisation und Koordination. Dabei wird ein nachfrageorientier- E
ter, kooperativer Ansatz verfolgt. Eine persdnliche Information und Beratung vor Ort bzw. am Telefon ; NL%EQE?:;'
wird dabei erganzt durch Angebote im Internet. cl>" Py

(o]
a) Aufgaben/Funktionen von Mobilitdtsberatern
e Schnittstelle zwischen den Verkehrsunternehmen, Politik, Verwaltung und Biirgern (_nevral )
¢ Koordination von verkehrsplanerischen Aufgaben und der ressortiibergreifenden Fachplanung
¢ Anwendung von betrieblichen, kommunalen und regionalen Strategien des

Mobilitdtsmanagements
e Beratung grundsatzlich aller BldrgerInnen, im Speziellen Abhaltung themenbezogener
Informationsveranstaltungen flir Unternehmen, Bildungseinrichtungen etc.
e Management-, Kommunikations- und Marketingaufgaben
e Verbesserung und Ausschdpfung des Zugangs zum ,Umweltverbund”
¢ Er6ffnung von Optionen zur Verénderung von Einstellungen und Verhalten beziigl. Mobilitat @'@
) (neutral ) ("sehr optimistisch ) >

b) Neubiirgerberatung optimistisch .
¢ Einrichtung und Etablierung einer persdnlichen Wohnstandortberatung fiir wohnungssuchende

Haushalte

e Personen, in einer flr sie noch wenig bekannten neuen Umgebung, werden Uber das o6rtliche
Angebot des Umweltverbundes informiert

¢ Bereitstellung von individuellen Informationsbroschiiren

¢ Ansatz um eingespieltes, verkehrsmittelfixiertes Verkehrsverhalten ,aufzubrechen”.

c) Internetbasierte Beratungswerkzeuge
e Zielgruppe: Einzelpersonen, Haushalte bzw. Kommunen
¢ Realistische EDV-basierte Szenarien simulieren Verhaltensentscheidung Fortsetzung rechte Seite
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Quelle: verkehrplus

e GIS-gestlitzte, internetbasierte Beratungswerkzeuge ermdglichen die Einsatzbereich W zwecke:
- Beurteilung von Standortwahlentscheidungen bzw. Baulandwidmungen Mobilitatsberatung ist
- Schatzung der Infrastrukturkosten und -folgekosten von Siedlungsentwicklungen
- Abschatzung der mittel- und langfristigen Folgekosten (Geld, Zeit, CO,-AusstoB, Unfallrisiko) der Wohnstand-
ortwahl von privaten Haushalten geseeig;et
- Berechnung des Energieverbrauches bestehender und geplanter Siedlungen
- Ermittlung der 6kologischen Auswirkungen des taglichen Lebens und des Freizeitverhaltens (,,6kologischer her )
FuBabdruck”) geeignet |

-

Ergebnisse aus ExpertInnensicht: ol j_[f Hf l
e Verbreitungschance und CO,-Wirksamkeit werden als neutral bewertet. = =

e Der urbane, suburbane und landliche Raum werden als raumliche Einsatzbereiche gesehen.

¢ Mobilitatsberatung wird sowohl fiir alltégliche Aktivitaten als auch fur auBergewohnliche Aktivitaten als neutral eg:;g;g';t]
geeignet bewertet.

e Mobilitatsberatung ist ein wesentlicher Systembaustein von smarten Mobilitédtsldsungen.

0

gar nicht_]
geeignet

i

fiir fiir auBerge-
Handlunasempfehlungen: alltagliche wohnliche
¢ Mobilitatsberatung ist an Zielgruppen (SchilerInnen, Seniorenlnnen etc.) anzupassen; insbesondere Lebens- Aktivitaten
umbruchsituationen (z. B. Arbeitsplatzwechsel, Wohnstandortwechsel) sind erfolgversprechende Anlasse (z. B.
Dialogmarketing flir Neubtirger) Raumlicher Einsatzbereich
¢ Internet, Smartphones, Socialmedia etc. als weitverbreitete Kommunikationsmedien fiir die Beratung nutzen Mobilitatsberatung

e Mobilitatsberatung als neues Berufsbild etablieren
* Neue Marketing-Ansatze, neue Medien, Anreizsysteme, Beratungswerkzeuge etc. sind intensiv zu erforschen
bzw. entwickeln

Beispiele (Verweise): Mobiplan (www.ivt.ethz.ch/vpl/research/mobiplan), Linzer Mobilitdtsberatung (www. urban
linz.at/verkehr/3340.asp), WoMo-Rechner (www.womo-rechner.de/aktuelles.php), Mobilitatskostenrechners
Hamburg (www.womo-rechner.de), MAI - Mobilititsausweis fiir Immobilien (http://deutsch.ceit.at/ceit- euburbay

alanova/projekte/mai), Mobilitatsset ,,Unterwegs in Thun” fiir Neuzuziigler (Schweiz) (www.energiestadt.
ch/d/joomla/downloads/instrumente/mobilitaet/Thun_Mobilitaetset_4.5.1.pdf), Wohnstandortinfo Schwerin
(www.wohnstandortberatung.de), Wohnstandortinfo Wilhelmshaven (www.wohnstandortberatung.de)

léndlich mehr als 50 %
der Experten
stimmen zu
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-

Mobilitatstraining

TRAINING
Kurzbeschreibung: MaBnahmen des Mobilitatstrainings richten sich meist an spezielle Zielgruppen :‘SQ’" wirksam }
und verfolgen das Konzept einer umfassenden ,Mobilitdtserziehung”. Uber die Verkehrserziehung
hinaus soll das Mobilitétstraining auch Verhaltensweisen einer nachhaltigen Mobilitat férdern.

MOBILITATS-

e Zielgruppe: Schiiler, Jugendliche, dltere Personen, Unternehmen etc.
e Peer-to-peer Mentorship routinierter NutzerInnen und Empfehlungsmarketing sind erfolgver-
sprechend
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 Abwicklung gezielter Kampagnen bei denen die Bewusstseinsbildung im Vordergrund steht (,,Public- Mt°r iilri|ti.ra.|::|s-
Awareness-Kampagnen”) [ )

tral )

o Aktionstage dienen der Information, Beratung, Ausbildung und Schulung (_neural )

e Kampagnen und Aktionstage unterstiitzen den Umweltverbund und versuchen spezielle Bevdlke-
rungsgruppen als Neukunden zu gewinnen.

Beispiele (Verwei :

¢ Verkehrssicherheitstraining z. B. OAMTC (www.oeamtc.at/fahrtechnik)

e Spritspartraining - Anpassung der Kfz-Fahrweise (www.volkswagen.de/de/Volkswagen/nachhal-
tigkeit/produkte/spritspartraining.html)

¢ Pedibus Lungau - Bildung von Gehgemeinschaften fiir Schulwege zu Erh6hung der Wegesicher- @'@
heit (www.pedibus-lungau.net) ) (neutral ) (“sehr optimistisch ) >

« Velo-Bus, Aktion des Landes Tirol (www.schulenmobil.at/images/doku/einzelblatt_velobus.pdf) optimistisch .

e zuFuB-Schulbus Volksschule Gratwein (http://reldah09.alfahosting.org/VSGratwein/index.
php?option=com_content&view=article&id=135&Itemid=94)

¢ PaderSprinter Mobilititstraining: Altere Personen iiben das Lesen von Haltestellenfahrplanen und

den Umgang mit Fahrscheinautomaten (www.padersprinter.de/mobilitaetstrainings)

EU-Projekt: Aeneas (Energie-effiziente Mobilitat in einer alter werdenden Gesellschaft), im Mittelpunkt steht die stadtische Mobilitat alterer BlrgerInnen und

Blrger (www.aeneas-project.eu/de/?page=exchange)

Patenticket 2.0 in KéIn (www.patenticket.de)

Bus-Bahn-Bim-Best-Ager, Menschen im besten Alter, die mit den Offis unterwegs sind (www.verbundlinie.at/service/502010/bestager.php)

Eco-Drive (www.ecodrive.ch)

Velo-Bus (www.schulenmobil.at/start.asp?ID=68&b=30)
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Quelle: verkehrplus

Mobilitdatstraining ist
e Verbreitungschance und CO,-Wirksamkeit werden als neutral bewertet.
e Der urbane Raum wird als rdumlicher Einsatzbereich gesehen.
e Mobilitatstraining wird sowohl fiir alltagliche Aktivitaten als auch fiir auBergewdhnliche Aktivitaten als neu- geseeig;et_J
tral geeignet bewertet.
* Mobilitatstraining ist ein wesentlicher Systembaustein von smarten Mobilitatslésungen. <her
e Mobilitatstraining wird eine groBe Wirksamkeit zur Sicherung gleichwertiger Mobilitatschancen und zur geeignet |
Erhéhung der Verkehrssicherheit eingeraumt.

Handlungsempfehlungen: = =

0

¢ Mobilitatstraining fir smarte Mobilitatslosungen ist an Zielgruppen (SchilerInnen, Seniorenlnnen etc.) e;:;g;g';tj
anzupassen und intensiv durch Pilotprojekte zu forcieren
e Erfolgsversprechende Anséatze wie Peer-to-peer Mentorship und Empfehlungsmarketing vom OV auf andere

fregae .. gar_nicht_]
smarte Mobilitatswerkzeuge Ubertragen geeignet

&

litdghich Mvahniene.
e Mentoren fiir Peer-to-peer Mentorship finden, begeistern und ausbilden alitagliche wonniiche
Aktivitdten

e Peer-to-peer Mentorship als innovativer Marketingansatz ist intensiv zu erforschen bzw. zu entwickeln
(Anreizsysteme fir die Paten, Bedlrfnisse unterschiedlicher Zielgruppen, Eignung fiir unterschiedliche Ziel-
gruppen und smarte Mobilitatslosungen, NutzerInnenakzeptanz, Verhaltenswirksamkeit etc.) Raumlicher Einsatzbereich

Mobilitdtstraining

—_————
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'@é,—'; Pay-as-you-go-Bezahlschema

=—
I

| “PAY AS YOU GO" |

Kurzbeschreibung

kehrsnutzungskosten werden variabilisiert mit dem Ziel effizienter mit der Ressource
Auto umzugehen und bestehende Routinen von AutofahrerInnen aufzubrechen (Beutler,
2004).

2
Es ist die tatsachliche Nutzung eines Verkehrsmittels zu bezahlen. Der Fixkostenanteil E Pay-as-you-
fur die Verkehrsmittelverfligbarkeit (z. B. Autobesitz) wird somit geringer und die Ver- 12 g -Sc'hema

.$_

°N

(3]

¢ Fixkosten werden in Richtung variabler Kosten verlagert (z. B. Umlage der Kfz-Steuer, (_eutral )
Versicherungspramien auf Mineral6lsteuer)

¢ Steigerung der Kostenwahrheit

¢ Einflihrung einer emissionsbezogenen Streckenmaut (,road pricing”)

Beispiele (Verweise):
¢ Schwerverkehrsabgabe (Schweiz)

(www.ezv.admin.ch/zollinfo_firmen/steuern_abgaben/00379/) @'@ >
¢ Fahrleistungsabhdngige Maut (Lkw-Maut AT) ) Uberhaupt nicht (neutral ) ("sehr optimistisch )
¢ in den Niederlanden geplant jedoch wieder verworfen
— www.spiegel.de/wirtschaft/0,1518,607516,00.html b

- www.wiwo.de/politik/ausland/maut-niederlande-fuehren-kilometersteuer-fuer-alle-
ein/5594430.html

- www.rp-online.de/auto/news/pkw-maut-niederlande-zum-vorbild-
nehmen-1.2412073
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Quelle: verkehrplus

Ein Pay-as-you-go-Schema ist
e Verbreitungschance wird als neutral und CO,-Wirksamkeit als positiv bewertet.
e Der urbane, suburbane und Idndliche Raum werden als raumliche Einsatzbereiche gesehen.
¢ Das ,Pay-as-you-go Bezahlschema” wird sowohl flr alltédgliche Aktivitaten als auch fir auBergewdhnliche gese?g;et_J
Aktivitaten als eher geeignet bewertet.
¢ Das ,Pay-as-you-go Schema” ist eine wesentliche Rahmenbedingung flir smarte Mobilitatslésungen.

eher
geeignet

Handlungsempfehlungen:

neutral 3
e ,Pay-as-you-go Bezahlschema” mit fahrleistungsabhangigen Abgaben zugunsten von Fixkostenanteilen

durch Pilotprojekte in Verbindung mit multimodalen Mobilitatswerkzeugen forcieren

D

» Staffelung der Kosten in Abhé&ngigkeit des CO,-AusstoBes der Fahrzeuge einfiihren, um positive Klimaeffekte e;:;g;‘-‘e';t]
zu erzielen
e Maut-Systeme (z. B. automatisierte Fahrpreisfindung und Bezahlung), NutzerInnenakzeptanz, monetare sar it )
Anreize zur Beeinflussung der Zeit- und Verkehrsmittelwahl, zum Datenschutz und zur Interoperabilitat sind geeignet fur fir auBerge-
zu erforschen bzw. zu entwickeln. ; alltagliche wohnliche
Aktivitdten

Raumlicher Einsatzbereich
Pay-as-you-go-Schema

urban

suburban

landlich mehr als 50 %
der Experten
stimmen zu
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Kurzbeschreibung: Verkehrs- und Raumentwicklung sowie Stadtebau und Verkehrsplanung, sind :Asehrw""sﬂ)
jeweils eng miteinander verwobene Bereiche. Aufgrund ihrer immensen Auswirkungen auf natirliche

Ressourcen (Flache, Boden, Energie etc.) und der von ihnen ausgehenden Umweltbelastungen (Schad-
stoffe, Larm, Unfédlle, Landschaftsverbrauch etc.) haben die genannten Bereiche eine zentrale Bedeu- Raumordnung
tung fir die Zukunftsfahigkeit der Stadte und Regionen. o

Nutzungen wie Wohnstandorte, Arbeitsstatten, Einkaufsgelegenheiten etc. erzeugen Verkehr. So sind
die Wohnstandorte geradezu die Drehscheibe fiir die persénliche Mobilitdt. Rund 90 Prozent aller Wege
beginnen oder enden dort. Jeden Tag bestimmt der Wohnstandort mit dariiber, welche tatsachliche Ver-
kehrsmittelwahl private Haushalte haben. Neben dem Weg zur Arbeit oder zur Ausbildung beeinflusst
der Wohnstandort die Verkehrsmittelwahl flexibel gewahlter Ziele wie z. B. zum Einkauf. (_nevral )
Landesweite Grundsétze und weiterfiihrende Festlegungen, die in den regionalen Entwicklungsprogram-
men in der ortlichen Raumordnung umzusetzen sind [...] Vorrangzonen flir die Siedlungsentwicklung,
das sind Siedlungsschwerpunkte bzw. Bereiche mit innerstddtischer Bedienungsqualitdt im offentlichen
Personennahverkehr sowie entlang der Hauptlinien des éffentlichen Personennahverkehrs (§7 (2) 1.).
Als ausreichende Bedienungsqualitdt wird werktags eine Taktfrequenz von zumindest 30 min wéhrend
der Offnungszeiten der Einrichtung (z. B. Einkaufszentrum) definiert (§2 (1) 4). (Bundesland Steier-
mark (2010)).

=
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X
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©
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X
=
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o
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gar nicht wirksam
o

Rechtlicher Rahmen: (“neutral ) (Csehr optimistisch )
optimistisch

¢ Nationales Umweltférderungsgesetz ¢ Raumordnungsgesetze der Lander )
. - Verbreitungschance
e Landes-, regionale und kommunale Baubewilligungsverfahren

Entwicklungskonzepte (STEK) Bebauungsplan
e Flachenwidmungsplan Gewerberecht
e Stellplatzverordnungen der Lander

Instrumente/MaBnahmen:
¢ ,Stadt der kurzen Wege” - Optimierung der Dichte durch Wohnen im Bestand: Optimierung der
Dichte durch Neubau im Zuge der Nachverdichtung, Nutzungsmischung und Funktionsvielfalt
e Innen- vor AuBBenentwicklung
e Reduzierung der Stellplatze in Kombination mit Mobilitdtsmanagement Fortsetzung rechte Seite
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Quelle: verkehrplus

e Stadtvertragliche Parkraumkonzeption und flachenhafte Verkehrsberuhigung Einsatzbereich W zwecke:

e Umweltbezogene Abwdgungsbelange in der Bauleitplanung Raumordnung ist

e Steuergesetze: z. B. Anpassung Eigenheimzulage, Entfernungspauschale

e Formelle und informelle Kooperationen im Bereich der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

e Siedlungsschwerpunkte an OV Knoten: Konzentration der Wohnungsbauférderung auf OPNV-erschlossene geseeig;et_J
zentrale Standorte

e Raumliche Gegebenheiten werden entsprechend der Erreichbarkeit (z. B. StraBen-, Radnetz, OV Angebot) in

eher L |
Sektoren unterteilt @ §".
Ergebnisse aus ExpertInnensicht: (newtr ) -
e Verbreitungschance wird als neutral und CO,-Wirksamkeit als sehr positiv bewertet.
e Der urbane, suburbane und landliche Raum werden als raumliche Einsatzbereiche gesehen.
¢ Die Raumordnungsgesetzgebung wird fiir alltdgliche Aktivitdten als eher geeignet und fiir auBergewohnliche e;:;g;g';t]

Aktivitaten als neutral geeignet bewertet.
e Die Raumordnungsgesetzgebung ist ein wesentlicher Systembaustein von smarten Mobilitatslésungen.

gar nicht_]
geeignet

&

fiir fiir auBerge-
Handlunasempfehlungen: alltagliche wohnliche
¢ Mobilitdtsmanagement als Belang in der Planung frithzeitig ,mitdenken, verankern und starken (z. B. Regional- Aktivitten
planung: Ausweisung von Siedlungsfldchen in Abhéngigkeit der Qualitdt der OV-ErschlieBung, Bebauungspla-
nung: ErschlieBung fir FuB und Rad optimieren) Raumlicher Einsatzbereich
e Reduzierung der PKW-Stellplatzpflicht je nach Qualitét der OV-ErschlieBung, Luftqualitét, bauliche Dichte etc. und Raumordnung

Verwendung der Abldse von notwendigen PKW-Stellplatzen fiir Mobilitdtsmanagement gesetzlich verankern

e Bau hochqualitativer Fahrradabstellplatze gesetzlich verankern

¢ Verkehrsauswirkungsprifung bzw. Mobilitatskonzept flr groBe Einrichtungen des Einzelhandels und der Freizeit
als Planungsinstrument verankern

 Kooperation zwischen Wohnungswirtschaft und Mobilititsdienstleistern fiir CarSharing-Angebote OV-Schnupper-
ticket, Mieterticket, Mobilitatsberatung etc. fordern

e ,Wohnen ohne eigenes Auto” als Pilotprojekte initiieren und umsetzen euburbay

urban

landlich mehr als 50 %
der Experten
stimmen zu

Beispiele: ABC-Planung (Niederlande), Autofreies Wohnen, Stellplatzsatzungen mit Abldsepflichten







Wirkungen von Mobilitatsmanagement
analysieren und bewerten

Um Wirkungen von MaBnahmen des Mobilitatsma-
nagements analysieren und bewerten zu kdénnen,
missen geeignete Methoden und Instrumente ange-
wandt werden. Dabei ist zu unterscheiden:

1. Analyse des Mobilitatsverhaltens der Bevdl-
kerung bzw. des Verkehrsgeschehens in der
untersuchten Region, Gemeinde etc. zu einem
bestimmten Zeitpunkt, insbesondere um Vorher-
Nachher-Vergleiche oder experimentelle Designs
zur systematischen Wirkungsanalyse realisieren
zu kdénnen,

2. Prognose der Auswirkungen von MaBnahmen
und / oder exogenen Veranderungen wie die Ver-
anderung der Raum-, Bevdlkerungs- und Wirt-
schaftsstruktur auf das Mobilitédtsverhalten der
Bevolkerung bzw. das Verkehrsgeschehen in der
untersuchten Region, Gemeinde etc.

3. Bewertung dieser Veranderungen inklusive Defi-
nition eines geeigneten Zielsystems.

Indikatoren definieren

Managementexperten sagen oft ,Was du nicht mes-
sen kannst, das kann auch nicht gesteuert werden”™
(VTPI 2010). D.h. um Mobilitdtsmanagement ver-
nlnftig durchfihren zu kénnen, missen geeignete
quantifizierbare Indikatoren definiert werden. Ubli-
cherweise ist es nicht méglich mit einer einzigen
MaBzahl alle Aspekte einer Managementaufgabe
abzubilden. Was wir messen, wie wir es messen und
wie wir die daraus resultierenden Daten prasentieren
hat einen signifikanten Einfluss darauf, wie und wo
wir ein Problem sehen und welchen Lésungsansatz
wir auswahlen. Was und wie gemessen wird, beein-
flusst damit schlussendlich auch das physische Sys-
tem. Wie Ken Alder erklart, ,MaBzahlen sind mehr
als ein Erzeugnis der Gesellschaft, sie erzeugen die
Gesellschaft”, und beeinflussen maBgeblich das Ver-
héltnis zwischen den Menschen® (VTPI 2010).

Mobilitat lasst sich auch quantifizieren. Je mehr Ziele
fur Aktivitaten erreicht werden kdénnen, umso héher
ist die Mobilitat. Diese Definition impliziert, dass die
Zielerreichung mobilitatsbestimmend ist, und nicht
die Weglange. Sie verbindet Mobilitat und individuell
angestrebte Aktivitat (Bedulrfnisbefriedigung) und
enthalt keine Wertung z. B. Uber erwinschte oder
unerwilinschte, notwendige oder Uberflissige Aktivi-
taten (Umweltbundesamt 2009).

Um etwas messen zu kénnen, werden geeignete
MaBzahlen, Indikatoren bendtigt (siehe Tabelle
ndchste Seite).

s Eigene Ubersetzung, Original in Englisch: Management experts
often say that, “you can’t manage what you can’t measure.”

& Eigene Ubersetzung, Original in Englisch: As Ken Alder explains,
"Measures are more than a creation of society, they create
society,” and fundamentally affect the relationships between
people.
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Indikatoren zur Beschreibung der Mobilitat

Bedeutung

Aspekt

Indikator

Realisierte Mobilitat

Anzahl der Ortswechsel

Anzahl der Gesamtwege je Person und Tag

Anteil nach Verkehrsmittel

Lange der Ortswechsel

Zuriickgelegte Entfernung je Person und Tag

Durchschnittliche Weglange nach Verkehrsmittel

Anteil nach Verkehrsmittel

Fahrzeugkilometer

Dauer der Ortswechsel

Reisezeit je Person und Tag

Durchschnittliche Dauer eines Weges nach Verkehrsmittel

Anteil nach Verkehrsmittel

Geschwindigkeit Reisegeschwindigkeit nach Verkehrsmittel

Energie Spezifischer Energieverbrauch nach Verkehrsmittel
Energieverbrauch pro Person und Tag

Emissionen Spezifische Emissionen nach Verkehrsmittel

Emissionen pro Person und Tag

Potentielle Mobilitat

Zugang zu Verkehrsmitteln

Fahrzeugbesitz und -verfligbarkeit

Kérperliche Eignung

Entfernung zur Haltestelle

Bedienungshaufigkeit und Betriebsdauer

Erreichbarkeit

Anzahl der Arbeitsplatze/Aktivitaten, die in einer bestimmten Zeit erreicht werden kénnen

Anzahl der Arbeitsplatze/Aktivitaten, die mit einem bestimmten, gewichteten Aufwand
(generalisierte Kosten) erreicht werden kénnen

etc.

(Auswahl

Liste ist nicht

vollstandig)




Zeitreihen aufbauen: Wiederholte
Querschnitts- und Panelerhebungen
zum Mobilitatsverhalten

Verkehrsplanerische bzw. raumplanerische Wirkun-
gen finden nur sehr langsam statt. Daraus leitet sich
die Notwendigkeit von Zeitreihen der Indikatoren
zur Systembeschreibung ab. Je nach Wirkung einer
MaBnahme sind hier adaquate Erfassungszeitinter-
valle zu wahlen. Zum Beispiel ist die Entlastungswir-
kung einer OrtsumfahrungsstraBe durch eine kurz
nach Erdéffnung durchgefiihrte Erhebung des Kfz-
Verkehrs auf der betroffenen Ortsdurchfahrt nach-
weisbar. Die ldngerfristige Auswirkung auf die Sied-
lungsstruktur, die Veranderung der Zielwahl und der
Wohnungs- und Arbeitsplatzwahl in der Region ist
aber nur durch eine in regelmaBigen Zeitabstanden
(empfohlen ist hier zumindest alle 10 Jahre) durch-
zufiihrende Haushaltsbefragung zu ermitteln.

Wie aus dem oben genannten Beispiel leicht erkenn-
bar ist, sind diese langerfristigen Zeitreihenerfassun-
gen von Indikatoren zur Beurteilung verkehrlicher
MaBnahmen notwendig. Viele Indikatorzeitreihen
sind nur ab den 1970er Jahren verfligbar und durch
die Weiterentwicklung der Erhebungsmethoden (ver-
schiedene Klasseneinteilungen, Computertechnolo-
gie, elektronische Datenerfassungsmethoden etc.)
nicht bzw. nur bedingt miteinander vergleichbar.
Einen guten Uberblick tiber die in Osterreich verfiig-
baren Mobilitatsdaten bieten die Publikationen ,Ver-
kehr in Zahlen” (Herry, Sedlacek, Steinbacher 2007)
und , Der Radverkehr in Zahlen” (BMVIT, 2010).

Es gibt eine Vielzahl von Erhebungsmethoden
zur Messung des Ist-Zustandes. Allen gemein-
sam ist, dass sie kostenintensiv sind; daher
oft bei der Erstellung von Verkehrskonzepten
.eingespart” werden und durch subjektive
~Expertenschatzungen” substituiert werden.

Folgende Einteilung der Erhebungsmethoden
wird in der Verkehrswissenschaft verwendet:
Erhebungen des flieBenden Verkehrs, Erhe-
bungen des ruhenden Verkehrs, Erhebungen
des Offentlichen Verkehrs, Erhebungen zur
Struktur des Untersuchungsgebietes, Haus-
haltsbefragungen und Sondererhebungen.

Die Erhebungsinhalte kénnen aus den Namen
der Erhebungsmethoden abgeleitet werden,
so wird zum Beispiel bei einer Erhebung des
FlieBverkehrs gezahlt (Wie?), wie viele FuB-
geher, Fahrradfahrer, PKW, Lieferwagen, Last-
kraftwagen, Lastkraftwagen mit Anhanger,
Busse oder Taxis (Was?) einen bestimmten
StraBenquerschnitt in eine bestimmte Rich-
tung (Wo?) in einer bestimmten Zeiteinheit
(Wann?) passieren.

Forschungsgesellschaft fiir Strassen- und
Verkehrswesen, FGSV (1991): Empfehlungen
fir Verkehrserhebungen - EVE 91, FGSV-Nr.
125,
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Wirkungen von MaBnahmen systematisch
kontrollieren

Wirkungskontrollen Uberprifen mit empirischen
Erhebungsmethoden, ob die mit einer MaBnahme
gewlinschten Wirkungen objektiv erreicht wurden.
Dadurch wird die Qualitat von Mobilitdtsmanage-
ment verbessert, Lerneffekte induziert, Transparenz
gegeniiber der Offentlichkeit hergestellt und Erfolg
sichtbar gemacht. Uber notwendiges Fachwissen fir
Wirkungsanalysen verfligen VerkehrsplanerInnen.
Bei den Methoden ist zu unterscheiden zwischen:

Vorher-Nachher-Vergleich

In Vorher-Nachher-Vergleichen wird der Zustand
vor und nach der Umsetzung einer MaBnahme sys-
tematisch mit der gleichen Erhebungsmethode ver-
glichen. Diese Methode ist meist mit einem geringen
Aufwand verbunden. Beispielsweise: Wie veran-
dern sich die Nutzerzahlen einer Mobilitétszentrale
im Vorher-Nachher-Vergleich infolge einer Aus-
weitung des Beratungsangebotes? Der gemessene
Unterschied, der Brutto-Effekt, enthalt neben dem
Netto-Effekt, der ausschlieBlich auf die MaBnahme
zurlickzuflihren ist, auch weitere Storeffekte, wie
beispielsweise steigende Benzinpreise, regionale
oder nationale wirtschaftliche Entwicklung, Veran-
derungen von Gesetzen etc. Daher ist der Einfluss
von Storvariablen zu diskutieren und das ungefahre
AusmaB abzuschatzen.

Abb. 35: Vorher-Nachher-Vergleich / Experimentelles Design

Vorher-Nachher-Vergleich

varher nachher
Umsetzung der
Malnahme
N N
c
5 vV 5
[
a a2
P [N
Zeit'

-

Experimentelles Design

Zielgruppe mit
MaRnahme

Kontrollgruppe
ohne Mafnahme

Quelle: verkehrplus

J

Experimentelles Design

In experimentellen Designs werden zwei Personen-
gruppen verglichen, die sich nur dadurch unter-
scheiden, dass in der Zielgruppe die MaBnahme
umgesetzt wurde, wahrend die Vergleichsgruppe
unbeeinflusst bleibt. Beispielsweise wird die Ziel-
gruppe mit einer personalisierten Mobilitatsberatung

konfrontiert, wahrend dies bei der Kontrollgruppe
nicht geschieht. Hierbei werden die untersuchten
Personen zuféllig der Ziel- und der Kontrollgruppe
zugewiesen. Vorteil des experimentellen Designs ist,
dass sich die Nettoeffekte einer MaBnahme bestim-
men lassen, ohne dass die Einflisse von Storeffek-
ten zum Tragen kommen, da beide Gruppen davon
im gleichen Ausmaf betroffen sind.



Wirkungen von MaBnahmen systematisch
prognostizieren

Um die Auswirkungen von Mobilitdtsmanagement-
maBnahmen prognostizieren zu koénnen werden
qualitative und quantitative Methoden angewendet.

Bei den qualitativen Methoden sind die Methode der
Szenariotechnik und die der Ursache-Wirkungs-
diagramme erwahnenswert.

Bei der Szenariotechnik werden mdgliche zuklnf-
tige Entwicklungen (= Szenarien) narrativ beschrie-
ben. Meist wird von einem Trendszenario (Business
as usual) ausgegangen und die Auswirkungen von
bestimmten, vom Trendszenario abweichenden
MaBnahmen beschrieben.

Eine formalere Methode qualitative Systemzusam-
menhange zu beschreiben und deren Auswirkun-
gen abzuschatzen, ist die Methode der Ursache-
Wirkungsdiagramme. Hierbei werden neben den
einzelnen Systemteilen auch die Beziehungen zwi-
schen den Systemteilen qualitativ beschrieben und
analysiert.

Quantitative Methoden
Systematisierte
Verkehrsmodelle.

sind beispielsweise die
Expertenschditzung und

Eine systematisierte Expertenschiatzung wird
z. B. im Programm klima:aktiv mobil zur Berech-
nung der CO,-Einsparpotentiale verwendet. Diese
lauft nach dem folgenden Muster ab. Der Experte
schatzt, dass seiner Erfahrung nach MaBnahme X

den Modal Split des motorisierten Individualverkehrs
um y Prozent verringert. Bei einer Bevélkerung
von Z Personen und einer durchschnittlichen tagli-
chen Wegeanzahl n werden daher m Pkw-Wege pro
Tag durch andere Verkehrsmittel ersetzt. Mit einer
durchschnittlichen Weglédnge von k Kilometern und
Emissionen von | Gramm pro Kilometer ergeben sich
daraus CO,-Einsparungen von T Tonnen pro Jahr.

Verkehrsmodelle werden dazu verwendet, um
Verkehrsmengen und -stréme auf den Verkehrs-
wegen (z. B. auf StraBen, OV-Netzabschnitten) zu
prognostizieren. Heute sind sequentielle Modelle mit
den vier Stufen Verkehrserzeugung, Verkehrsver-
teilung, Verkehrsaufteilung und Verkehrsumlegung
Stand der Anwendung.

MaBnahmen systematisch bewerten

Bei den Bewertungsmethoden existieren qualitative
und quantitative Methoden.

Qualitative Bewertungsmethoden werden dann
angewendet, wenn es sich um eher einfache Bewer-
tungsprobleme handelt und nicht alle Bewertungs-
kriterien in quantifizierbarer Form vorliegen. Ihre
Ergebnisse sind im Allgemeinen leicht verstandlich
und sie sind zeit- und kostenglnstig durchzufiih-
ren. Wegen der fehlenden Formalisierung muissen
sich diese Verfahren jedoch dem Vorwurf der Willkir
stellen (Subjektive Festlegung der Ziele und Wert-
maBstdben, subjektive Auswahl von MaBnahmen,
Aggregationsverluste etc.). Trotz dieser Schwach-
stelle werden qualitative Bewertungsmethoden dazu
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verwendet, um verkehrspolitische Entscheidungen
zu begrinden, wenn keine genaue Quantifizierung
maoglich ist (vgl. dazu Cerwenka, Hauger, Hoérl, Kla-
mer, S. 189ff).

Wichtige Vertreter fir qualitative Bewertungsver-
fahren sind Rangordnungen, Verfahren der schritt-
weisen Riickstellung und der Paarvergleich.

Quantitative Bewertungsmethoden kénnen
eingesetzt werden, wo genligend Indikatoren zur
Beschreibung der Wirkungen der MaBnahmen vor-
handen sind. Fir eine formale Bewertung kommen
die folgenden Methoden in Frage:

Wirkungsanalyse

e Nutzwert-Analyse

e Kosten-Nutzen-Analyse

e Kosten-Wirksamkeits-Analyse
e Multi-Kriterien-Analyse

Fir den interessierten Leser empfiehlt sich die RVS
02.01.22 - Nutzen-Kosten-Untersuchungen im Ver-
kehrswesen (FSV 2010), wo die Anwendungsberei-
che und Beschreibungen dieser Methoden in aus-
flhrlicher Weise dargestellt sind (FSV, 2010).
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Methodenbox: Ursachen-Wirkungsdiagramme (Causal-Loop-Diagramme — CLD)

Beschreibung:

Ursache-Wirkungsdiagramme werden eingesetzt
um Zusammenhange zwischen verschiedenen
Systemelementen darzustellen und zu analysie-
ren. Die einfach zu erlernende Syntax - ein Ursa-
che-Wirkungsdiagramm besteht nur aus Woértern
(beschreiben Systemelemente), Pfeilen und deren
Polaritaten (gleichgerichtet und gegengerichtet

respektive ,+” und ,-") - ermdglicht es dem
Betrachter, intuitiv das dargestellte System und
dessen Verhalten Uber die Zeit zu erfassen. Ein
weiterer Vorteil ist, dass durch die explizite Dar-
stellung der involvierten Systemelemente und
deren Wirkungszusammenhdnge die mentalen
Modelle der beteiligten Personen abgebildet und
damit diskutierbar gemacht werden kénnen.

Starken:

e leicht erlernbar

¢ auf alle Systeme anwendbar

e nicht sequentiell

e Rickkoppelungen werden explizit dargestellt

Schwachen:
¢ (noch) geringe Verbreitung / Anwendung
¢ kann bei falscher Anwendung zu komplex werden

MaBgeschneiderte Methoden und Instrumen-
te zur Wirkungsprognose entwickeln und
einsetzen

Aus der Literatur (te Brommelstroet 2010) und aus
Befragungen der involvierten Praxispartner (Mobi-
tipp Perg, Mobilitdtszentrale Burgenland und Ener-
giepark Bruck an der Leitha) im ClimateMobil Pro-
jekt kann abgeleitet werden, dass in der gangigen
Planungspraxis formale Methoden und Werkzeuge
selten angewendet werden. In besonders hohem
MaB trifft dies auf landlich gepréagte Gemeinden und
Regionen zu. Fur die Nichtverwendung der verflg-
baren Werkzeuge werden unter anderem folgende
Griinde verantwortlich gemacht: Die von der Wis-
senschaft zur Verfigung gestellten Werkzeuge sind
zu komplex, haben einen zu engen Fokus, gehen
nicht auf die zahlreichen in die Planung involvierten
Akteure ein, bendtigen zu viele Eingabedaten, sind
zeit- und kostenintensiv, Ergebnisse sind nur schwer

interpretierbar, setzten groBes Vorwissen voraus
etc.

Die Art des in der Planung verwendeten Wissens
unterscheidet sich, je nach den involvierten Akteu-
ren und reicht von anekdotischem Wissen, Intui-
tion, ExpertInnenmeinung, Glauben, Erfahrung und
Werten bis hin zu quantitativen Modellergebnissen
(te Brommelstroet 2010). Kaum ein verfligbares
Planungswerkzeug ist mit all diesen Wissenstypen
kompatibel und erlaubt dessen Integration.

Die Anforderungen, welche Planer und Entschei-
dungstrager an ein Planungswerkzeug stellen, lassen
sich am besten mit den folgenden drei Eigenschaf-
ten zusammenfassen (te Brémmelstroet 2010):

e Benutzerfreundlichkeit,
e Transparenz und
o Flexibilitat.

Im Zuge der Bearbeitung des Projektes Climate-
MOBIL werden zwei Werkzeuge flir die Bewertung
von verkehrspolitischen MaBnahmen empfohlen und
deren Verwendungsweise dargestellt:

Ursache-Wirkungsdiagramme

Um Zusammenhdnge kurz und pragnant abbilden
zu kénnen, wurde die "Sprache” der "Ursache- Wir-
kungsdiagramme” (engl. ,Causal Loop Diagrams”)
entwickelt. Mit Hilfe der Ursache-Wirkungsdia-
gramme ist es relativ einfach mdglich, komplexe
Sachverhalte qualitativ darzustellen, mit Interes-
sierten zu diskutieren, Effekte, Wirkungen und Zeit-
verzégerungen sichtbar zu machen und damit Ent-
scheidungsprozesse zu unterstiitzen.
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Methodenbox: Distanzklassenmodell

Beschreibung:

Um entscheiden zu kénnen, welches potenzielle
verkehrsplanerische Instrument (Mobilitatslo-
sung) umgesetzt werden soll, ist eine Quantifizie-
rung der verkehrlichen Auswirkungen notwendig.
Das Distanzklassenmodell ist ein auf verkehrswis-
senschaftlichen Prinzipien basierendes Berech-
nungsverfahren zur Ermittlung eines belastbaren

Mengengeriists hinsichtlich der Modal Split Vertei-
lung (Anzahl Wege je Verkehrsmittel bzw. Anzahl
Fahrzeugkilometer).

Stéarken:

e relativ einfach anwendbar

e im Vergleich zu anderen Verkehrsmodellen
moderate Datenanforderungen

e kurze Laufzeit, geringe Hardware und

¢ selbsterklarend
e gratis

Schwachen:
e Grundwissen der Verkehrsnachfrage-

¢ Qualitat der Vorhersageergebnisse hangt von

Softwareanforderungen

modellierung notwendig

der Qualitat der Inputdaten ab

Verkehrsnachfragemodell -
Distanzklassenmodell

Das Distanzklassenmodell als sehr einfaches Ver-
kehrsnachfragemodell wurde speziell im Projekt Cli-
mateMOBIL entwickelt, um die Auswirkungen von
regionalenverkehrspolitischenMaBnahmen(biindeln)
mit relativ geringem Aufwand quantitativ abschat-
zen zu kénnen. Momentan kénnen mit dem Modell
die Effekte von Uber 17 verschiedenen MaBnahmen
in beliebigen Kombinationen quantitativ abgeschatzt
werden. Die Bandbreite der MaBnahmen reicht
von Veranderungen der Haltestellendichte fir den
dffentlichen Verkehr (OV), Uber Taktverdichtung
im OV oder Fahrpreisédnderungen im OV bis hin zu
MaBnahmen zur Attraktivierung des zu FuB Gehens
und Radfahrens oder zur Einflihrung flachendecken-
der Parkraumbewirtschaftung fiir den motorisierten
Individualverkehr (MIV).

Die Benutzter des Modells kénnen aus den oben
genannten MaBnahmen ein beliebiges MaBnahmen-
blndel zusammenstellen und die Auswirkungen hin-
sichtlich des Modal Split, der zurlickgelegten Dis-
tanzen je Verkehrsmittel (Fahrzeugkilometer und
Personenkilometer) und der CO,-, CO-, NO,-, HC-
und PM-Emissionen anzeigen lassen.

Die Software wurde gemeinsam von der Austrian
Energy Agency (Dr. Paul Pfaffenbichler) und der TU
Wien, Fachbereich flir Verkehrsplanung und Ver-
kehrstechnik (a.0.Univ.Prof.Dr. Glnter Emberger)
entwickelt und kann kostenlos aus dem Internet
heruntergeladen werden (Pfaffenbichler, Emberger
2011).






Akteure, Netzwerke und Kommunikation

Smarte Mobilitatslosungen sind meist komplexe
Dienstleistungs-, Beratungs- und Informationsan- Abb. 36: Mobilitatsmanagement
gebote, so dass bei der Umsetzung eine Vielzahl
unterschiedlichster Akteure und Organisationen auf
unterschiedlichen Ebenen einzubeziehen sind.

- Mobilititsmanagement --------------------- 9
Lasungen & Wirkungen
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G1) Akteure finden und
begeistern

Akteure der Umsetzung definieren

Soziale Netzwerke verbinden als soziale Infrastruk-
turen unterschiedliche Menschen. Zu den relevan-
ten Akteuren fir die Umsetzung von Mobilitdtsma-
nagement und smarter Mobilitatsldsungen (z. B.

Abb. 37: Initiatoren smarter

Mobilitiatsléosungen

Optimierung des regionalen OV-Angebotes, Aus-
bau und Vernetzung der Fahrradnetze, regionale
E-Mobilitdtskonzepte etc.) zahlen Blrgermeister,
Landtagsabgeordnete, Gemeinderate, Unternehmer,
Taxibetreiber, Busunternehmer, Interessenvertreter,
Verwaltungsmitarbeiter etc.. Vor allem politische
Akteure auf lokaler und regionaler Ebene haben
einen bedeutenden Einfluss auf die Umsetzung von
smarten Mobilitédtsldsungen. Ob eine smarte Mobili-
tatslésung von Politikern unterstitzt und geférdert

wird, hangt oft von der politischen Einstellung, also
der parteipolitischen Richtung ab. Besonders bei
smarten Mobilitatslésungen sind verschiedenste
Akteure sowohl auf staatlicher Seite (Politik und Ver-
waltung aller Ebenen: Gemeinden, Lander, Bund) als
auch auf privater Seite (Privatpersonen oder Unter-
nehmen) zu integrieren.

Abb. 38: Relevanz von Akteuren der Initiierung und Umsetzung smarter

Mobilitiatslosungen

B Politik undloder
Verwaltung

OUnternehmen

BPrivatpersonen

\Quelle: verkehrplus, n=18 )

lokale und regionale Politik

nationale und EU-Politk
(Gesetzugebung)

Verwaltungsressorts

Offentliche Unternehmen

Verbinde, Kammern,
Lobbyinstitutionen

Private Unternehmen

\Quelle: verkehrplus, n=23

e secver | NN

[ 16: % N
mlrifft vollig zu  mirfft eherzu o neulral = irifft eher nicht zu

wo s

AL (25 [ LN % B0 [ 180%

m frifft iberhaupt nicht zu keine Angabe




Soziale Netzwerke analysieren und
visualisieren

Die Methode der Sozialen Netzwerkanalyse liefert
als quantitatives Verfahren umfassende, detaillierte
Einsichten in das Beziehungsgeflecht einer Region.
Verbindungen zwischen den Menschen als soziales
Kapital einer Region werden analysiert und visua-
lisiert. Es kann beantwortet werden, wie stark die
einzelnen Akteure ins Netzwerk eingebunden sind,

wie sie sich untereinander erreichen und welche
Akteure die Schlisselfiguren einer Region sind.
AuBerdem gibt die Netzwerkanalyse Auskunft Gber
das Innovationspotenzial einer Region, wenn es
um die Forschung, Umsetzung und Verbreitung von
Innovationen - hier smarte Mobilitatslésungen -
geht. Die hohe Komplexitdt der Methode erschwert
die Anwendung in der Praxis. Der Aufwand flr die
Datengewinnung ist immens, um eine umfassende
Beteiligung mdglichst vieler Netzwerkmitglieder trotz
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,kritischer” Beziehungsfragen zu erreichen. Dennoch
ist es sinnvoll auch in der Praxis soziale Netzwerke
zumindest ansatzweise, madglicherweise weniger
systematisch und als kleinerer ,Bildausschnitt” der
Vernetzung zu ergriinden. Beispielsweise ldsst sich
ausgehend von mehreren Schlisselpersonen deren
Vernetzung untereinander sowie nachste Kontakte
eruieren.

Methodenbox: Netzwerkanalyse

Beschreibung:

Die Netzwerkanalyse erfasst, analysiert und
beschreibt ein soziales Netzwerk aus interagie-
renden Akteuren (z. B. Personen, Institutionen,
Unternehmen, Staaten etc.). Es wird die Annahme
verfolgt, dass Individuen nicht unabhangig vonei-
nander betrachtet werden kénnen, sondern viel-
mehr von einer standigen gegenseitigen Beein-
flussung durch andere Akteure und Strukturen
auszugehen ist. Der Fokus liegt in der Abbildung

der Stellung bestimmter Akteure innerhalb des
Netzwerkes und ihrer Beziehungen zueinander.

Starken:

¢ Positionierung von Individuen in Netzwerken

e Identifikation von Schlisselpersonen, AuBen-
seitern, Subgruppen etc.

e Abbildung der Beziehungen (Art, Starke,
Haufigkeit etc.)

Schwachen:

e Hoher Datenerhebungsaufwand

¢ Personliche Beziehungsfragen kénnen die
Privatsphdre verletzen

e Zeitlich begrenze Stabilitat von Netzwerken
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G2) Netzwerke schaffen
Kontakte und ermoglichen
Wissensaustausch

Netzwerke aktiv bilden und gemeinsame Zie-
le formulieren

Uber das soziale Netzwerk mit seinen formellen oder
informellen Kommunikationskandlen gelingt es den
Personen zunachst Kontakte zu knipfen. AuBerdem
lassen sich Informationen leichter und schneller
gewinnen und Wissen besser austauschen, wenn

Abb. 39: Beurteilung der

Zusammenarbeit

Bgut
DO mittelméRig
Bschlecht

Quelle: verkehrplus, n=15

stabile Verbindungen zu Anderen bestehen. Sinn-
voll ist es, die Netzwerkbildung aktiv zu unterstit-
zen. Kommunikation, Kooperation und Vertrauen
zwischen Akteuren stellt eine bedeutende Einfluss-
groBe bei Umsetzungsprozessen innovativer Mobi-
litdtsldsungen dar. Die Zusammenarbeit zwischen
den beteiligten Akteuren wird wesentlich von deren
Interessenslagen gepragt. Unterschiedliche Interes-
sen kénnen bei der Umsetzung von smarten Mobi-
litatslosungen dazu fiihren, dass es zu Konflikten
kommt oder einzelne Akteure strategische Partner-
schaften eingehen. Ein gemeinsames Verstdandnis
Uber die Ziele erleichtert die Umsetzung smarter
Mobilitatslésungen.

Abb. 40: Einfluss der Zusammenarbeit
auf die Initiierung und Umsetzung

smarter Mobilitatslosungen

B stark férdernd
Oférdernd

Ogering bis kein
Bhemmend
B stark hemmend

Quelle: verkehrplus, n=18

+Wir brauchen zur Optimierung des Projektes
die Erfahrungen von den Gemeinden. Die
Ideen, wie etwas besser funktionieren
kénnte, werden von unserer Seite sehr

gerne aufgenommen. Neue Module werden
zuerst in wenigen Gemeinden initiiert, mit

dem Ziel mégliche Probleme und Chancen zu
identifizieren. Erst nach dieser Phase werden
die MaBnahmen in weiteren Gemeinden
umgesetzt.”

(Allinger-Csollich, Gemeinden mobil)

Abb. 41: Beurteilung der
Eingebundenheit im regionalen
Kommunikationsnetzwerk

@ sehr gut
Ogut
Dausreichend
B mangelhaft

24%  24%

Quelle: verkehrplus, n=34




Netzwerke gestalten und steuern: Schliissel-
personen als Katalysatoren und Vermittler
suchen, einbinden und , institutionalisieren”

Bei der Netzwerkbildung nehmen Schlisselperso-
nen, die viele Beziehungen zu anderen Akteuren
pflegen, eine zentrale Rolle ein. Schlisselpersonen
kdénnen unterschiedliche Rollen einnehmen:

e Einerseits fungieren sie als ,Aushangeschilder”
(Promotor, Meinungsbildner, Imagebildner) und
tragen dabei zu einem Wandel der Innovations-
und Mobilitatskultur bei, erzeugen ein positi-
ves mediales Echo (Marketing), sind Vorbild etc.
Ihre Mitarbeit wirkt sich z. B. positiv auf die Ent-
schlossenheit, Inspiration und Motivation anderer
Akteure aus.

¢ Andererseits sind Personen als Vermittler einer Idee
und/oder deren Umsetzung (Provider, Motivator,

Abb. 42: Netzwerk Schliisselpersonen

Quelle:
verkehrplus

Kimmerer, etc.) relevant. Diese sind aufgrund
ihres Stellenwertes und ihrer Eigenschaften in
der Lage als zentraler ,Key-player” das Netzwerk
zu steuern und managen. Besonders wichtig ist
dabei die Fahigkeit den Kontakt zu einer diversen
Peripherie des Netzwerkes halten zu kénnen. Da
das Managen und Steuern eines Netzwerkes mit
Aufwand verbunden ist, bedarf es Einrichtungen
wie das Regionalmanagement, Geschaftsstel-
len, Mobilitatszentralen etc. mit entsprechenden
personellen, organisatorischen und finanziellen
Ressourcen.

Typische Aufgabenfelder sind:

e Informationsvermittlung zu allen Akteuren im
Sinne einer ,Informationsdrehscheibe”
 Motivations- und Uberzeugungsarbeit, um smarte
Mobilitatslésungen zu initileren und umzusetzen
e Koordination von gemeinsamen Aktivitaten

Abb. 43: Projekte mit
Schliisselpersonen

Bja

O nein

Quelle: verkehrplus, n=18
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e Organisation von Treffen, damit sich Menschen
kennenlernen und vernetzen

o Offentlichkeitsarbeit und Weiterbildung

¢ Monitoring der Vernetzung

~Wenn Personen aus der Landespolitik das
Projekt unterstitzen bzw. bewerben, merken
die BlirgermeisterInnen, das Land steht voll

und ganz dahinter. Dieser Aspekt hat sicherlich
einen stark férdernden Einfluss auf die
regionalen Entscheidungstrager.”
(Allinger-Csollich, Gemeinden mobil)

»,Ohne motivierte und engagierte Personen
ware eine erfolgreiche Umsetzung des Projekts
kaum maoglich gewesen.”

(Frewein, Best-Age Aichfeld)

Abb. 44: Einfluss der Schliissel-
personen auf die Umsetzung

@ stark férdernd
oférdernd
Dgering bis kein
B hemmend

@ stark hemmend

Quelle: verkehrplus, n=18
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Informationsfluss, Erfahrungsaustausch und
Zusammenarbeit innerhalb von Regionen
verbessern

Gerade wenn raumliche Entfernungen innerhalb
einer Region groB sind, geht es darum, dass Akteure
der raumlichen Peripherie aktiv einbezogen werden.
Es zeigt sich das Phanomen, dass sich die direkten
Nachbarn eher kennen, sich unterhalten, kooperie-
ren, vertrauen etc.. Eine rdumliche Peripherie sollte

Abb. 45: Netzwerk differenziert nach
Bezirken

B Murau
B Judenburg
B Knittelfeld
O Andere

Quelle: verkehrplus

nicht mit einer sozialen Peripherie im Netzwerk ein-
hergehen. Kontakte kntipfen, ausbauen und halten
erfordert intensive Anstrengungen und setzt voraus,
dass Akteure sich treffen und miteinander reden.
Zur gezielten Inszenierung von Kommunikation sind
daher Veranstaltungen zum Thema Verkehr und
Mobilitét, die nicht immer im regionalen Zentrum
stattfinden missen, ein probates Mittel.

Abb. 46: Projekte mit gemeinsamer
Herkunft der Akteure

Bgleiche Region

Bunterschiedliche
Regionen

Quelle: verkehrplus, n=18

»~Eine Verhandlung mit regionalen
Verantwortlichen wird durch die Kenntnis

"

der regionalen Gepflogenheiten erleichtert.
(Hocevar, Talerbus)

Abb. 47: Einfluss der gemeinsamen
Herkunft der Akteure auf die
Umsetzung

@ stark férdernd
Oférdernd

O gering bis kein
8 hemmend

B stark hemmend

Quelle: verkehrplus, n=18




Informationsfluss, Erfahrungsaustausch und
Zusammenarbeit zwischen unterschiedlichen
Akteuren verbessern

Smarte Mobilitédtslésungen erfordern gerade in der
Umsetzung vor Ort die Kooperation unterschied-
lichster Akteure aus Politik, Verwaltung, Wirtschaft
etc. Wahrend die Verbindungen zwischen Politik und
Verwaltung haufig eng sind, existieren ,strukturelle
Lécher” zwischen und zu privaten Akteuren. Insbe-
sondere lokale Mobilitatsdienstleister wie Busunter-
nehmer, Taxi etc. die Uber umfangreiches lokales

Abb. 48: Netzwerk differenziert nach Organisation

Ausbildung
Unternehmen

Tourismus

O @ @ O

Verkehrs-
unternehmen

B Verwaltung
@ Politik

@ Regionale
Organisation

Quelle: verkehrplus

Wissen verfligen, sind bei der Umsetzung smarter
Mobilitatslésungen starker zu integrieren. Private Ak-
teure stehen bei der Umsetzung Akteuren auf staat-
licher Seite gegenliber, die maBgeblich institutionel-
le, finanzielle und rechtliche Rahmenbedingungen
gestalten. Hier fallt Personen an den Schnittstellen
im Netzwerk - die Gatekeeper - eine besondere
Rolle zu: Diese haben die Aufgabe zu verhindern,
dass zu Personen an der Peripherie des Netzwerkes,
die mdglicherweise unterschiedlichen Institutionen
angehoren, der Kontakt nicht abreiBt.

0%

Quelle: verkehrplus, n=34

Vemetzung zw. poliizchen 87
Entscheldungstrisgern

u trifft wéllig zu = wifft eher zu -~ neutral = tifft eher nicht zu  w bifft Oberhaupt nicht zu ~ keine Angabe
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+Wenn Politik, Verwaltung und die beteiligten
Genossenschaften nicht zusammenspielen,
dann ist es kaum maéglich ein Projekt

dieser Dimension und diesem Anspruchs

durchzufiihren. Erst der politische und
verwaltungstechnische Wille macht es

maoglich, konstruktive Lésungen zu finden und
verwaltungstechnische Hirden zu GUberwinden.”
(Reinthaler, solarCity)

Abb. 49: Verbesserung der Vernetzung

20% 40 % 60% 80% 100%
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G3) Netzwerkstrukturen
und Kompetenzen
beeinflussen Innovationen

Das Innovationspotenzial einer Region hangt stark
von der Struktur des sozialen Netzwerkes ab. Unter-
schiedlichkeit von Akteuren, Zentralitat und die Sta-
bilitat (stabile Dreiecksbeziehungen) beschreiben
dabei die Struktur des sozialen Netzwerkes. Je nach-
dem, ob smarte Mobilitatslésungen als neue Ideen,

Abb. 50: Beurteilung der Kompetenz

der beteiligten Akteure

D gering
O mittel
Bhoch

Quelle: verkehrplus, n=18

Produkte, Dienstleistungen etc. erst erforscht,
erprobt und entwickelt oder bereits in den Praxis-
betrieb umgesetzt werden sollen, sind unterschied-
liche Netzwerkstrukturen ,optimal”. Es gilt daher
die Anpassungsfahigkeit von Netzwerken gezielt zu
fordern und diese in Abhangigkeit des Diffusionspro-
zesses weiterzuentwickeln.

Auf Kompetenz der Akteure setzen

Eine hohe Kompetenz, die System-, Umsetzungswis-
sen und Soft Skills der Akteure einschlieBt, wirkt sich

Abb. 51: Einfluss der Kompetenz der

beteiligten Akteure auf die Umsetzung

@ stark fordernd
Ofdrdernd

O gering bis kein
Ohemmend

@ stark hemmend

Quelle: verkehrplus, n=18

positiv auf die Zusammenarbeit aus. Kompetente
Akteure stellen laut den Expertlnnen eine Grund-
voraussetzung flr die erfolgreiche Initiierung und
Umsetzung von smarten Mobilitatslésungen dar.

»~Fachliche und organisatorische Umsetzungs-
kompetenz stellen ganz zentrale Aspekte flr

eine erfolgreiche Initiierung von Projekten dar.”
(Allinger-Csollich, Gemeinden mobil)

Bild: jarts / photocase.com



Diverse, geclusterte und dezentrale Netz-
werke zur Erforschung, Erprobung und Ent-
wicklung smarter Mobilitatslésungen nutzen:
gemeinsam mit den Akteuren vor Ort Ideen,
Losungen etc. entwickeln

Wenn smarte Mobilitétslésungen fir eine Region er-
forscht, erprobt und entwickelt werden sollen, so

¢ ist die Neukombination von bestehendem, aber
unterschiedlichem Wissen entscheidend: Je
unterschiedlicher die Kompetenzen der beteilig-
ten Akteure sind, desto mehr steigen die Chan-
cen auf Innovationen. Insbesondere transdis-
ziplindre Forschungsansatze, die sich dadurch
auszeichnen, dass einerseits ein Lernen in inter-
disziplindren Teams mdglich ist und andererseits
NutzerInnen vor Ort eingebunden werden, sind
erfolgversprechend.

sind mehrere Bereiche im Netzwerk mit dichten
Verflechtungen von Vorteil (stabile Dreiecksbezie-
hungen), damit es leicht gelingt, Wissen, Infor-
mationen, Erfahrungen einfacher und direkter
auszutauschen.

e sind mehrere Zentren (,multi-peaked networks”)
optimal, so dass eher ein Wettbewerb unter den
Akteuren entsteht.

.
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Abb. 52: Diverse, geclusterte und dezentrale Netzwerke (0.) und
~Diverse Multi-peaked Networks” (u.)

Quelle: verkehrplus
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Homogene, geclusterte und dezentrale
Netzwerke zur Verbreitung und Umsetzung
bereits entwickelter smarter Mobilitdatslosun-
gen nutzen: gemeinsam ,,an einem Strang
ziehen” und ,Erfahrungen austauschen”

Optimal fir die Verbreitung und die Durchsetzung

bereits entwickelter smarter Mobilitatsldsungen sind

regionale Netzwerke mit folgenden Charakteristika:

e Akteure mit ahnlichen Eigenschaften

e mehrere Bereiche im Netzwerk mit dichten Ver-
flechtungen (stabile Dreiecksbeziehungen) und

e mehrere Zentren.

Gemeinsam ,an einem Strang ziehen” und ,Erfah-
rungen austauschen” steht im Vordergrund, so dass
eine zu starke ,Unterschiedlichkeit” von Akteuren
moglicherweise hemmend wirken kann! Es gilt da-
her Akteure als Vorreiter zu finden und zu begeis-
tern, die sich aktiv als Kimmerer fir eine Umset-
zung und Verbreitung smarter Mobilitatslésungen
einsetzen. Wenn smarte Mobilitatslésungen bei lo-
kalen Akteuren mit ahnlichen Mobilitatsbedtrfnis-
sen bekannt, ausprobiert, akzeptiert und diskutiert
werden, so lasst sich die Mundpropaganda innerhalb
und durch soziale Netzwerke (,,Buzz Marketing”) zur
Marktdiffusion nutzen.

.

Abb. 53: Homogenes Zentrum, heterogene Peripherie (Netzwerk , Haufigkeit

Kontakt” differenziert nach Organisationen (Indegree)) (oben);
~Homogeneous Multi-peaked Networks” (unten)

Ausbildung
Unternehmen
Tourismus

Verkehrs-
unternehmen

O @0 @ O

@ Verwaltung
@ Politik

@ Regionale
Organisation

Quelle: verkehrplus
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Abb. 54: ,,Buzz Marketing”

‘

Quelle: verkehrplus

Bild: priamos / photocase.com






3-Plus der Umsetzung -
Gelegenheitsfenster:
»Gunst der Stunde nutzen”

Gelegenheitsfenster fir die Implementierung smar-
ter Mobilitatslésungen &ffnen sich durch vorherseh- Abb. 55: Gelegenheitsfenster
bare (z. B. Ende der Wahlperiode) oder zuféllige
Ereignisse (z. B. Katastrophen), die kurzfristig als
auBere Impulse Veranderungen ermdéglichen. Wenn
zeitgleich glinstige Voraussetzungen bei

e den Rahmenbedingungen sowie regionalen Set-
tings mit Férderungen und einer existierenden
Innovations- und Mobilitatskultur,

e den Eigenschaften smarter Mobilitatslésungen mit
einem hohen Potenzial zur CO,-Ersparnis und einer
hohen Akzeptanz in der Bevdlkerung und

e den Akteuren, Netzwerken und Kommunikation
mit einer robusten, dezentralen Vernetzung und

Schllsselfiguren als Katalysatoren, Gatekeepern Smarte Mobilititslésungen
etc. CO2-Sparen
s Akreptanz in der Bevdlkerung

Rahmenbedingungen & regionales Setting
Férderungen
plus Innevations- und Mobilititskultur

vorhanden sind, dann steigen die Chancen flr eine
erfolgreiche Initilerung und Umsetzung von smar-
ten Mobilitatslésungen. Diese drei unabhdngigen
Strome laufen dabei synchron ab. Gelegenheitsfens- i e

ter fir die Initilerung und Umsetzung zu erkennen plus Schilsssifiguren als Katalyestoren, Gatekeeper ic,
und die Chance im ,richtigen Moment” zu ergreifen
stellt dabei die groBe Herausforderung dar.

UMSETZUNG

Akteure, Netzwerke, Kommunikation

GELEGENHEITENFENSTER

Quelle: verkehrplus
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»Wir hatten das Gllick, dass das Tiroler
Mobilitatsprogramm beschlossen und

das Projekt spater zu einem InterReg-
Projekt ausgeweitet wurde. Gerade wo

es um Uberzeugungsarbeit geht, spielen
beglinstigende Zeitfenster eine zentrale
Bedeutung. Dies betrifft sowohl die Landes-
als auch Gemeindebene.”

(Allinger-Csollich, Gemeinden mobil)

Abb. 56: Auftreten und Nutzung von
begiinstigenden Zeitfenstern

Bja

Onein

Quelle: verkehrplus, n=18

»In den letzten zwei bis drei Jahren kamen

ein paar Sachen zusammen, die eine
Umsetzung ermdglichten. Erstens ist die
Technologie (z. B. Google Maps, Location-
based Services) mittlerweile soweit, dass
unser System funktioniert, zweitens findet ein
gesellschaftliches Umdenken statt, weg vom
Besitzen, hin zum Nutzen und drittens wollten
wir etwas Eigenes und Sinnvolles auf die Beine
stellen.” (Ohr, ZebraMobil)

Abb. 57: Einfluss von begiinstigenden
Zeitfenstern auf die Umsetzung

@ stark fordernd
Bférdernd
Dgering bis kein
Bhemmend

@ stark hemmend

Quelle: verkehrplus, n=18

»Ein begunstigendes Zeitfenster hat sich leider
bis heute noch nicht aufgetan.”
(Steger-Vonmetz, Compano)

Bild: fiendorange / photocase.com
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Unterschiedlich ist die Starke des Einflusses der drei

Strome ,Rahmenbedingungen sowie regionale Set- N ) .
tings”, ,Eigenschaften smarter Mobilitatsldsungen” Entstehung von begiinstigenden Gelegenheitsfenstern

Abb. 58: Bedeutung der drei Einflussbereiche fiir die

und ,Akteure, Netzwerke und Kommunikation” auf
,Initilerung und Umsetzung”, wenn man die Anzahl
der Nennungen aus der Befragung kategorisiert. Als
grobe Einschatzung lasst sich konstatieren, dass
Faktoren aus den Bereichen

Rahmenbedingungen (56%)

e Rahmenbedingungen sowie regionale Settings den
starksten Effekt haben (56 % der Nennungen),
wobei im Speziellen die allgemeine finanzielle
Lage und Férderungen, mediale Hypes, regionale
Strukturen (z. B. Tourismus) und die regionale
Aufbruchsstimmung besonders relevant sind,

o Akteure, Netzwerke und Kommunikation von gro-
Ber Bedeutung sind (30 % der genannten Griinde)
und insbesondere motivierte Akteure, eine Unter-

stiitzung durch Verwaltung und Politik und Eige- BEGUNSTIGENDE
nengagement positive Katalysatoren sind und Akteure, Netzwerke (30%) GELEGENHEITS-

FENSTER

smarte Mobilititslésung (14%)

¢ Eigenschaften der smarten Mobilitatslosung (14 %
der Nennungen) eher einen geringen Einfluss
zeigen.

Quelle: verkehrplus
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