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Weiter in der Sackgasse Gas geben? Zur Notwendigkeit eines U-turns
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1. Worin besteht die Herausforderung einer zukunftsfahigen Mobilitat?

2. Es braucht eine in eine grundséatzliche sozial-6kologische
Transformation eingebettete Verkehrs- und Mobilitatswende!

3. Verhaltensanderungen — ein dickes Brett; es wird Zeit, es zu bohren!
3.1 Wie kann Verhalten verandert werden?
3.2 Was verhindert Verhaltens(ver)anderungen?
3.3 Die Bedeutung relevanter Zielgruppen

4. Was kann jedeR von uns dazu beitragen, damit die bestehenden
Verhaltensroutinen hinterfragt werden — bei uns und bel unseren
JKund:innen“?
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Herausforderungen

In Osterreich ist — laut EU-Statistik — die Anzahl der
Pkw pro 1.000 Einwohner von 530 im Jahr 2010 auf
570 im Jahr 2020 gestiegen.
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1. Der Verkehr, insbesondere der Stral3enverkehr, erzeugt weiter steigende
Emissionen von klima- und umweltschadigenden Treibhausgasen
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Umweltschédlichen Emissionen nach Sektoren, Osterreich 2020 TV |
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,Erfolgs“bilanz seit 1990
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Sektorale Anteile 2020
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Spezifische Emissionen Pkw (direkte Emissionen Pkw / Verkehrsleistung Phkw)
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1. Der Verkehr, insbesondere der Stral3enverkehr, erzeugt weiter steigende
Emissionen von klima- und umweltschadigenden Treibhausgasen.

2. Weitere gesundheitsschadliche Emissionen (Feinstaub, Stickstoffoxide, fllichtige
organische Chemikalien und Schwefel) nehmen ab ....

3. Die Verkehrs“leistungen® nehmen aber zu:
= die Wege werden langer und
» die Wege-Geschwindigkeiten werden hoher.
= Dieses wird weniger durch Zeit-Ersparnis, sondern durch langere Wege ,kompensiert

4. Die Fahrzeuge werden grof3er und schwerer und sie verbrauchen tendenziell
mehr Kraftstoff.
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Herausforderungen TUISS

1. Der Verkehr, insbesondere der Stral3enverkehr, erzeugt weiter steigende
Emissionen von klima- und umweltschadigenden Treibhausgasen.

2. Weitere gesundheitsschadliche Emissionen (Feinstaub, Stickstoffoxide, fllichtige
organische Chemikalien und Schwefel) nehmen ab ....

3. Die Verkehrs“leistungen® nehmen aber zu:
= die Wege werden langer und
» die Wege-Geschwindigkeiten werden hoher.
= Dieses wird weniger durch Zeit-Ersparnis, sondern durch langere Wege ,kompensiert

4. Die Fahrzeuge werden grof3er und schwerer und sie verbrauchen tendenziell
mehr Kraftstoff.

Fazit 1. Trotz aller technologischen und legistischen Fortschritte, hat sich die Bilanz
der CO2-Emissionen sehr deutlich verschlechtert; was in 33 Jahren
verabsaumt wurde, muss nun in 8 (18) Jahren nachgeholt werden!
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Verkehrs- und Mobilitatswende,
eingebettet in eine
sozial-O0kologische Transformation
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» Bislang konzentriert sich die (Forschungs-)Forderung vor allem auf die Antriebswende
(mit eingeschranktem Erfolg)

= Eine Verkehrswende (Ausbau und Modernisierung der Infrastruktur fir OPV
Elektromobilitat und den Fahrradverkehr sowie der Fahrzeuge des OPV) ist langwierig,
unterstltzt aber das Verlagern aufgrund verbesserter Mdglichkeiten zur Multimodalitat.
Aktuell wird jedoch noch immer deutlich mehr in die Stral3e als in die Schiene
Investiert.

= Eine Mobilitatswende, d.h. ein direkter Einfluss auf das Mobilitatsverhalten ist bislang
schwach und wenig zielgenau.

Fazit 2. Technologische Innovationen sind notwendig, aber nicht hinreichend, um eine
sozial-0kologische Transformation einzuleiten und umzusetzen. Wir brauchen
eine grundlegende sozial-6kologische Transformation! Was heil3t das?
Uberwiegend wird auf technologische Innovationen gesetzt, was bedeutet,
iInnerhalb des bestehenden Denk-Systems zu optimieren — man kdnnte etwas
boswillig auch sagen: In der Sackgasse Gas zu geben.
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Wer muss sich wenden? m |

Wir brauchen also einen U-turn, ein Umdenken dartber, wie wir kinftig
mobil sein wollen und mussen.

Politik und planende Verwaltung:

» Traditionell wird die Verkehrsplanung noch immer aus einer Ingenieurssicht
betrachtet — in Kategorien des Infrastruktur-Ausbaus, von Verkehrsstromen und
von ,Verkehrsleistungen®.

= Es braucht eine starkere Berucksichtigung der Mobilitatsbedurfnisse
unterschiedlicher sozialer Gruppen, d.h. eine starkere Berucksichtigung der
Bedurfnisse und der Nachfrage und eben nicht nur des pauschalen Angebotes,

abgeleitet aus Prognosen der Entwicklung der ,Verkehrsleistungen® (verbessern
und vertraglicher machen).

= Es braucht eine Uberwindung der ,Automobilitat*



Exkurs: Automobilitat

Automobilitat besteht nach Urry (2004 26f.) aus dem
Zusammenspiel von sechs Komponenten, welche den
,spezifischen Charakter der Dominanz® ausmachen:

1. das Auto als Fahrzeug, das von den ,ikonischen” Unternehmen des wichtigsten Sektors der Industriali-
sierung im 20. Jahrhundert hergestellt wird,

2. das nach dem Wohnen das wichtigste Konsumgut ist und den Nutzerinnen bzw. Besitzerinnen durch
seine symbolische Aufladung einen Status vermittelt.

3. Durch die technischen und sozialen Verbindungen mit den Industrien entsteht ein machtiger Komplex
von Infrastrukturen, Reparatur- und Freizeitbetrieben, welcher tber den Stadtebau und die Stadt-
planung hergestellt wird (=» lock-in-Effekte);

4. Das Auto verkorpert die globale Form einer ,quasi-privaten® Mobilitat, welche das berufliche und
private Leben gestaltet und dabei andere Formen der Mobilitat dominiert und zurtickdrangt.

5. Das Auto definiert eine Kultur des guten Lebens und der angemessenen burgerlichen Mobilitat.

6. Durch die verwendeten Materialien, die Energie und den Raum bei der Produktion der Fahrzeuge, die
Kosten und den Raum der Stral3en, der Infrastrukturen sowie durch die Emissionen und die

gesundheitlichen und die sozialen Folgekosten ist das Auto der groldte Verbraucher naturlicher
Ressourcen.
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Wir brauchen also einen U-turn, ein Umdenken darutber, wie wir kiinftig mobil sein
wollen und mussen.

Politik und planende Verwaltung:

= Traditionell wird die Verkehrsplanung noch immer aus einer Ingenieurssicht betrachtet —
In Kategorien des Infrastruktur-Ausbaus, von Verkehrsstromen und von
,verkehrsleistungen®.

» Es braucht eine starkere Berucksichtigung der Mobilitatsbedirfnisse unterschiedlicher
sozialer Gruppen, d.h. eine starkere Bericksichtigung der Bedurfnisse und Nachfrage
und eben nicht nur des pauschalen Angebotes, abgeleitet aus Prognosen der Entwick-
lung der ,Verkehrsleistungen® (verbessern und vertraglicher machen).

= Es braucht eine Uberwindung der ,Automobilitat*

» Es braucht ein Rickdrangen der Dominanz des MIV, der Staus erzeugt und in tberdimensionier-
ter Weise Flache beansprucht.

=» ESs braucht eine Mentalitatswende bel den Stakeholdern in Politik und
planender Verwaltung!
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Online-Pressekonferenz
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Teilnehmer:

Blrgermeister-Stel vertreterin Barbara Unterkofler
Abteliungsvorstand Andreas Schmidbaur
Verkehrs-Dienststellenleiter Franz Schaber

Salzburg, am 24, ldnner 2022
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Wir leben die Stadt @ STADT : SALZBURG
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Integrierte Verkehrs- und Stadtentwicklungsplanung* TU I

= Rick- und Umbau der 6ffentlichen Verkehrsflachen zu Lasten des MIV und zu Gunsten der aktiven
Mobilitat und der Aufenthaltsqualitat (= Projekt Trans/formator:in — Schallmoss; iSpace);

» Re-Internalisieren der Kosten des Ver-/Gebrauchs des 6ffentlichen Raumes (aktivere Parkraum-
bewirtschaftung, City-Maut, Anwohnerparken, etc.);

= degressive Reduktion der Pendlerpauschale und/oder starkere Belohnung der OPNV-Benutzung
bei Pendlerwegen;

» Raumstrukturen erzeugen Verkehr, raumsparsam und multi-funktional planen (15-Minuten-Stadt).

= Wohnungsbau baugrund-tbergreifend planen

= |Im Wohnungsbau die Mobilitat mitplanen (autoarm planen: Absenken des Stellplatzschltssels,
Mobility Hubs, Micro-Mobilitat, mobility cards, etc. =» Seestadt Aspern)

* Neue Leipzig Charta 2021 [



Verhaltensanderungen —
ein dickes Brett ist zu bohren
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Komplexe Zusammenhange menschlichen Verhaltens
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Einflusse auf
soziale Praktiken

Material
» physische Infrastruktur
» Distanz / Erreichbarkeit
= Zeitregime / Offnungszeiten

(ACCESS)

Teilhabemoglichkeit
» indiv. Fahigkeiten (capabilties)
» indiv. Ressourcen (resources)
» indiv. Restriktionen (constraints)

(PARTICIPATIVE ABILITY)
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Bedeutung
» Einstellungen (attitudes)
= Wahrnehmung (perception)
= Bewertung (cognition)

(MEANING)




Statistische Mittelwerte des Verkehrsverhaltens

Konstantes Geldbudget (12-15% v. HH-Ek.) Konstantes Zeitbudget (60-80 Min/Tag)

Reboundeffekte (Ranyard, 2018; Ajanavic, 2012): Reboundeffekte (Cervero, 2011; Ahmed & Stopher, 2014);

+ Effizientere Antriebe = groRere Fahrzeuge * Schnellere Verbindungen = langere Distanzen
* Pauschalpreise < mehr bzw. langere Wege é * Anti-Stau-MaRnahmen = mehr Verkehr

Alternativ: CO2-Bepreisung zur Bewusstmachung, Alternativ: motorisierte Geschwindigkeiten senken,

Investition in Verkehrsvermeidung fullaufige Erreichbarkeiten erhéhen
Konstante Routinen (3 Wege /Tag) Physiomentale Konstanten (,Faulheit’, Werte)

Reboundeffekte (Nielsen & Haustein, 2018): Reboundeffekte (Liljamo et al., 2020; Millonig, 2021):

 Raumliche Entflechtung = soziale Belastung Leichterer Zugang = Wechsel zu ,Bequemlichkeit’

* Pull MaRnahmen = zu schwache Wirkung Klassische Zielgruppen = kaum Akzeptanz/Wirkung

Alternativ: Routinen aufbrechen, Funktionen Alternativ: ,Bequemlichkeitswechsel” erschweren
raumlich durchmischen Verhaltenszielgruppen adressieren

beeinflussbare Verhaltensaspekte



Wie kann Verhalten verandert werden?

Es fehlen Ideen, wie das Verkehrsverhalten von sozialen Gruppen
beeinflussbar ist:

= es fehlt an Informationen tber Motivationen, Einstellungen, Wertvorstellungen,;
» es fehlt am Wissen Uber verhaltensrelevante Zielgruppen;

= es fehlt an Wissen uUber schrittweises Lernen.



Verhaltens(ver)anderungsprozess MD nnnnnnnnnnnnnnnn
Stufenweise und am jeweiligen ,,Ausgangspunkt” orientiert

verstehen

Umsetzung

ﬁ:> Akzeptanz
ausprobiert & erlebt

' G:{} Rezeption
Sl 5 . einverstanden & gewollt
g:'> erzeption j
7 O 7 erkannt & verstanden
oW ) .
w gesehen & gehort 1 TV

i &)
gezeigt & gesagt G0 " "

S0
N(I['{ Tube ﬁ

CENTRE FOR
MOBILITY CHANGE

N
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Verhaltens(ver)anderungsprozess Dw

,oteighilfen” fur verschiedene Stufen
verandern
/] N
verstehen T AR
9000

Habitualisierung

Umsetzung
beibehalten & gelebt

Rezeption ausprobiert & erlebt ‘
<5 . || einverstanden & gewollt .
Perzeption 1 Klimagerechte
- o erkannt & verstanden Mobilita
. 1 _ ) ) obilitat
— gesehen & gehort 1 ;'Cl\rl‘t nutzen Igonr_len (Uberzeugung oder
_ nicht gewollt utzungsbarriere Gewohnheit)
gezeigt & gesagt j nicht verstanden > Akzeptanzbarriere  (Angebot nicht [wie
nicht wahrgenommen > Verstandnisbarriere (Passt nlcht zum erwarrt]etlzrhofft]
> Sichtbarkeitsbarriere (Vorurteile, kein Lebensstil/zum vorhanden)
(falscher Kanal, objektiver Vergleich) Verhaltenstyp)

falscher Stil 6) CENTRE FOR
MOBILITY CHANGE

www.changemobility.at



Die Intention des Centre of Mobility Change (CMC): Mobilitatsverhalten verstehen und veréndern m D

Dprmenf Rumm g

isra

CENTRE FOR
Ungleichheiten Veranderung (Change MOBILITY CHANGE
(Barrieren und Prozesse und Wandel im . .
Disparititen) Lebenszyklus) http://www.changemobility.at/
Verstehen
Zielgruppen Verhaltenskategorien
(Segmentierung und (bestehende Typologien
Definierung) und Merkmale)
Mobilitat in Zahlen Wirkung und Rebound

(Daten und Fakten) (Mallnahmenwirkung

Mobilitatsverhalten

Mobilitatsinformationen
(informierte Entschei-
dungen und Infokanale)

Raumgestaltung
(attraktive Umgebung
fir aktive Mobilitat)

Mobilitatsangebote
(nachhaltige Verkehrs-
mittel und Services)

Raumentwicklung
(nachhaltige
Erreichbarkeit)

Verandern

Motivation
(Akgeptanz und aktive
Beteiligung)

Regularien
(Beeinflussung

26
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Die Bedeutung relevanter
Zielgruppen




Soziologie

Traditionelle Zielgruppenbildung TUII -

Was sind geeignete Zielgruppen?

= Menschen mit gleichen Modi (Autofahrerinnen, Radfahrerinnen,
Sharing-Nutzende, etc.),

= Menschen mit gleichen Strukturmerkmalen Diese Zielgruppen-
(Einkommen/Vermaégen, Bildung, Geschlecht, Alter, Haushaltstyp, bildungen haben ein
Migrationsstatus, etc.), gemeinsames
Problem:

= Menschen in gleicher siedlungstypologischen Lage (Stadt-
Land, Erreichbarkeit mit OPNV, etc.), Sie sind nicht

= Menschen nach institutioneller Zugehérigkeit (Politikerinnen, homogen hinsichtlich

Verwaltungsbeamtinnen, Unternehmerinnen, Schilerinnen einer ihrer Werte, Ein-
Schule, etc.) stellungen und

_ _ _ o Abneigungen!
= Menschen in ahnlichen verkehrlichen Situationen

(Pendlerinnen, Elterntaxis, etc.)
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Welche Zugangsbarrieren bestehen vermutlich?

Far wen?
Welche Nutzungskompetenzen kdnnten fehlen? Wer ist Adressat:in?

Zielgruppen?

Welche Motive muss das Zielverhalten erfullen?




SINUS-Milieus:

Ein Beispiel aus der Martwirtschaft TUIE -

Die Sinus-Milieus in Osterreich ==
Soziale Lage und Grundorientierung I

Oberschicht /
Obere
Mittelschicht
1

Mittlere Mittelschicht
p

>

Untere Mittelschicht /
Unterschicht
i

Soziale Lage

© INTEGRAL 2011
Grundorientierung >

A B C

Traditionelle Werte Modernisierung Neuorientierung

Pflichterfillung, Individualisierung, Multi-Optionalitst, Refokussierung,
Ordnung Selbstverwirklichung, Genuss Pragmatismus neue Synthesen



Ambition zum Radfahren

» Spal3, Fitness,
Gesundheit

« Effizienz, Nachhaltigkeit

* Tieferes Erleben

(Umge-bung mit allen

Sinnen wahrnehmen

(das Fahrradfahren
an sich soll Spaf3
machen)

* Umweltfreundlichkei

/° Effizienz
(Abklrzungen,
Zeitersparnis, Vermei-
dung Uberfillter offent-
licher Verkehrsmittel)

* Erlebnis (Radfahren

k spannend gestalten)

\

»,Hoch informierte Nachhaltigkeit”
Brauchen viele Informationen und
versuchen, einem moglichst nach-
haltigen und umweltfreundlichen
Tagesablauf nachzugehen.

/,,Effizienzorientierte Info-Aufnehmer”

die ihnen in dem

Moment weiterhelfen, v.a.
Schnelligkeit und Effizienz.
Wechselbereitschaft 16 Prozent.

Wechselbereitschaft 31 Prozent.

/
,Konservativ-interessiert” \
Bendtigt nur ein durchschnittliches
AusmaR an Informationen und

bevorzugt besonders Print-Medien,

hohes Verantwortungsgefuhl.

-

Suchen mobil gezielt nach Infor-mationen,

(8

=
.. \@/

-

/,,Niederer Bedarf”

Bendtigen kaum Informationen, da
sie meist ihrem gewohnten
Verhalten nachgehen, Komfort und
Verlasslichkeit sind wichtig.

Wechselbereitschaft 18 Prozent.

J
»,Spontan— On the go“ Intensives \
Leben in der digitalen Welt, holen

notwendige Informationen erst bei
Bedarf, wenn sie auf dem Weg sind.

Wechselbereitschaft 20 Prozent.

Wechselbereitschaft 16 Prozent.

-

/,,Digital llliterates”
Sehr konstantes Verhalten mit
kaum Flexibilitat, keine Nutzung
digitaler Medien. Preissensitiv und
hohes Sicherheitsbedirfnis.
Wechselbereitschaft 7 Prozent.

J

-

3 P

@ Y, \@Ao/

\-

pro:motion Zielgruppenkommunikation - AIT Austrian Institute of Technology
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Gesundheit

* Effizienz
(Zeitersparnis,
niedrige Kosten)

» Verhaltensanderung

nur durch geanderte
>Baeﬁﬁgnngen

TU

WIEN

* Niedrige Kosten

* Gesundheit

* Opinionleader
(Sport)

* Positive Erfahrungs-

berichte (Vorbilder in

/- Umweltfreundllchkelt\
(soziale Bedeutung
,fur die Zukunft der
Enkel)
» Radfahren macht
Spal?
* Ermoglicht Unabhéan-
gigkeit /

31



https://www.ait.ac.at/themen/integrated-mobility-systems/projects/promotion

Motive und Wechselbereitschaft Dn

isra

Oberschicht /
Obere
Mittelschicht

Mitthe:
Mittelschicht

Unterschicht

£
=
Fi
&
z
v
-
-
=
-

Projekt pro:motion



https://www.ait.ac.at/themen/integrated-mobility-systems/projects/promotion/

Grundfragen der Einbindung der Zielgruppen H .=

Welche Erreichbarkeiten missen fir wen geschaffen werden?
Wer muss wie befahigt werden?

Welche Veranderungen konnen flr wen erstrebenswert werden?
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Zusammenfassendes Fazit TU

Die Verkehrswende wird eben nicht als Antrieb angesehen, das Verhalten
— der Entscheidungstrager in Politik, planender Verwaltung, Unternehmen
und der Blrgerinnen — zu verandern, sondern es geht um Technologie
und Logik.

Es musste aber vor allem auch darum gehen, eine Mobilitatswende
einzuleiten ...

= eine Veranderung der Rahmenbedingungen seitens der Politik, der
planenden Verwaltung, der Unternehmen, der Kammern und Verbande sowie

= der Werte, der Einstellungen und Handlungsweisen aller Menschen.



Danke fur Ihre Aufmerksamkeit

... und ein gutes Gleichgewicht bei der Umsetzung,
damit die Zahnrader gut ineinander greifen

Trans |formator:in _ Jens S. Dangschat | | 6 EA%NBTIEIET\IF%FLANGE
Integrierte Transformation Technische Universitat Wien, FB Soziologie

offentlicher Mobilitatsraume jens.dangschat@tuwien.ac.at http://www.changemobility.at/
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