@UB

Die approbierte Originalve
Masterarbeit ist in der Hau
nischen Universitat Wien aufc

http://www.ub.tuwien.ac.at

The approved original vers
master thesis is available at
Vienna University of Technolc

http://www.ub.tuwien.ac.at/

Diplomarbeit

Anwendungspotentiale einer
Standortbewertung der
Mobilitatsqualitat

Eine Informationsgrundlage zur nachhalti-
gen Veranderung des Mobilitatsverhaltens

ausgefiihrt zum Zwecke der Erlangung des akademischen
Grades eines Diplom-Ingenieurs unter der Leitung von

o. Univ. Prof. Magrer.soc.oec. Dr. phil. Jens S. Dangschat

E 280: Department fiir Raumentwicklung, Infrastruktur- und Umweltplanung
Fachbereich Soziologie fiir Raumplanung und Architektur

eingereicht an der Technischen Universitat Wien

Fakultat fur Architektur und Raumplanung

von
Stephan Hartmann
0625442

Alliogasse 28/18, 1150 Wien

Wien, am 06. November 2012

TECHNISCHE
UNIVERSITAT
WIEN

Vienna University of Technology







Anwendungspotentiale einer Standortbewertung der Mobilitdtsqualitat

DANKSAGUNG

Sehr dankbar bin ich fiir die Unterstitzung des Austrian Institute
of Technology und allen voran Alexandra Millonig, die diese Arbeit
vorgeschlagen und mir Einblicke in die Forschungspraxis ermog-
licht hat. Ohne die Unterstiitzung durch dieses Arbeitsumfeld wa-
re die Arbeit nicht in der Form maoglich gewesen.

Danken mochte ich auch meinem Betreuer Jens S. Dangschat an
der TU Wien, insbesondere fiir die Bereicherung meines Raum-
und Planungsverstandnisses durch sein Wirken am Fachbereich
flr Soziologie an der TU Wien.

Herzlichen Dank allen Expertinnen und Experten, die sich die Zeit
nahmen, und mir in durchwegs interessanten Gesprachen neue
Einblicke in das Themengebiet gewahrten.

Vielen Dank an Alle, die mir vor Fertigstellung dieser Arbeit wich-
tige Hinweise gaben: Petra Schaner, Veronika Friedl, Bettina
Mandl, Andrea Pumberger, Michael Erdmann, Marielis Fischer,
Gerhard Hartmann, Linda Eder, Hilde Eder, Franz Skala.

Ein groRes Dankeschdon an meinen Vater, Gerhard Hartmann, fir
die Unterstitzung und das Vertrauen in mich.

Besonderen Dank an Linda Eder, fiir die vielen schonen vergange-
nen und kommenden Stunden.



Einleitung

Hinweis:

In der deutschen Grammatik wird bei Gruppenbezeichnungen haufig die maskuline Form ver-
wendet. In dieser Arbeit sind in diesem Fall und anderen dhnlich gelagerten grundsatzlich beide
Geschlechter mit eingeschlossen, aulRer es wird speziell ein Geschlecht betont. Aufgrund der

besseren Lesbarkeit wurde auf Binnen-Il. Unterstrich oder Stern verzichtet.
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III. Kurzfassung

In dieser Arbeit wird der Frage nachgegangen, wie eine Bewertung der Mobilitatsqualitat angewen-
det werden kann, um nachhaltige Mobilitat zu fordern. Ausgangsbasis ist ein Forschungsprojekt,
welches die Mobilitdtsqualitét bestimmter Standorte zielgruppenspezifisch bewertet.

Im ersten theoriegeleiteten Teil ist gesammeltes Wissen zu Mobilitat und Mobilitdtsverhalten darge-
legt. Mobilitatsverhalten ist gepragt durch nachfrageseitige (subjektiv-sozial) und angebotsseitige
(physisch-strukturell) Einflussfaktoren. Standortentscheidungen und die Wohnmobilitdt sind ent-
scheidender Faktor der langfristigen Alltagsmobilitét, und wichtiger Ansatz der Anwendung. Hand-
lungstheoretische Ansdtze zeigen, dass auch Einstellung, soziale Normen und kulturelle Werte flr das
Mobilitatsverhalten entscheidend sind. Informationen der Standortbewertung miissen liber den
Wissensaufbau hinausgehen. Dies gelingt, wenn Interventionen mit Hilfe der Bewertung der Mobili-
tatsqualitdt vom System- zum Handlungswissen leiten, und zu neuen Routinen beitragen. Entschei-
dungen die langfristige Mobilitatsqualitdt betreffen sind komplex, und von vielen Abwagungen ab-
hangig. Es wird oft auf bewahrte weniger rationale Handlungsmuster zurlickgegriffen. Eine Informa-
tion zur Mobilitatsqualitat kann intuitiv Bekanntes vergleichbar machen. Wichtig ist das Verstandnis
zu Motiven und Beddrfnissen der Akteure, um dies in der Anwendung berlicksichtigen zu kénnen.
Interventionsansatze wie Beratung und soziales Marketing wurden angefiihrt, und sind insbesondere

bei Umbrichen in den Mobilitatsbiographien verfolgenswert.

Die empirische Analyse zu den Moglichkeiten des Einsatzes der Standortbewertung besteht aus der
Recherche von relevanten Case-Studies in den Anwendungsfeldern und 17 Experteninterviews. Die
Case-Studies zeigten eine Reihe von bestehenden Anwendungen mit Mobilitdts- und Standortinfor-
mationen, auch als Onlinetools. Aber auch verschiedene Ansatze im Mobilitdtsmanagement (,Ver-
kehrsnachfragemanagement”) wie Beratungs-, Kooperations- oder Steuerungsmafnahmen bergen
Anwendungspotentiale. Die Interviews haben vor allem Potentiale in der Bewusstseinsbildung und
der Unterstlitzung fur Privatpersonen und private Haushalte offengelegt. Die Verschneidung der
Bewertungsergebnisse mit subjektiven Praferenzen, Lebensstilen oder realitdtsnahen Szenarien ist
fiir die erfolgreiche Anwendung entscheidend. Die Verknlipfung mit bestehenden Anwendungen und
die Zusammenarbeit mit Umsetzungspartner waren praxisnahe Hinweise. Der Vergleich der Moglich-
keiten je Verkehrsmittel, und speziell umfassendere Informationen zu Rad- und FuBverkehrserreich-
barkeiten, bieten Innovationspotential. Risiken bestehen einerseits in der generellen Umsetzung, da
komplementare Standortfaktoren Mobilitdtsqualitat Gbertrumpfen oder die Méglichkeiten im Ver-
kehrs- und Siedlungssystem beschrankt sind. Anwendungsrisiken liegen in der Verstarkung von Spe-
kulation und Preisanstieg im Immobiliensektor, oder in der weiteren Verscharfung raumlicher Dispa-

ritaten.

Diese Erkenntnisse miinden in die Konzeption von 8 mdéglichen Anwendungsvarianten, die teilweise
auf einander aufbauen. Die Varianten reichen vom schnellen Standortiiberblick in Form eines Online-
tools oder Zertifikat, zu komplexeren Umgebungsanalysen fiir private und professionelle Akteure, bis
hin zur Unterstlitzung bei Planungsverfahren und politischen Instrumenten, sowie der politischen

und gesellschaftlichen Bewusstseinsbildung.
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IV. Abstract

“Possible ways to implement a location-based evaluation of qualities for mobility”

This thesis examines the question of how to apply an location-based evaluation of the quality of mo-
bility. How can this information be used to promote sustainable mobility? Reference for this question

was a research project that scores the quality of mobility of specific locations.

In the first theoretical part knowledge of influencing factors of mobility and mobility behavior was
researched. Mobility behavior is influenced by demand-side (subjective-social) and supply side (phys-
ical and structural) aspects. Location decisions and residential mobility are crucial to the long-term
daily mobility and important fields for approaches of potential applications.

Explanations based on theories of actions are showing that attitude, social norms and cultural values
are important for the mobility behavior. Applications working with the results of the evaluation must
go beyond knowledge building. Possible interventions are successful when they leading from system-
ic to practical knowledge, and contribute to new habits. Decisions affecting the long-term quality of
mobility are complex and depend on many considerations. They are often more related to proven
and less rational behavior patterns. In this case information of an objective assessment on mobility
can come into account. Therefor it is important to understand the motives and needs of the actors to
integrate this into the application. Interventions such as consulting and social marketing were de-

scripted, and are worth pursuing at changes in the individual mobility biographies.

The empirical analysis of possibilities in the usage of the location-based evaluation is done by re-
search of relevant case studies in the fields of application and 17 expert interviews. The case studies
revealed a number of existing applications with mobility and location information, especially as
online tools. But also different approaches in traffic demand management like consulting, partner-
ships with private and public institutions, or public control and support measures showing potentials.
The interviews have also revealed potentials, especially in raising awareness and support for individ-
uals and households. The consideration of subjective preferences, lifestyles and realistic scenarios is
significant for a successful implementation. Practical advices like the linkage with existing applica-
tions and co-working with partners were given. The comparison of options per transport mode, and
especially better information on walking and cycling relations, are offering chances of new innova-
tions. Risks have been explored in complementary factors which are trumping aspects of mobility,
and limited opportunities in the transport and settlement system. Risks of the effects coming from
applications are in the reinforcement of speculation and price rallies in the real estate sector, or fur-

ther intensification of spatial disparities.

These findings are resulting in the conception of 8 possible variants, which are also connected to
each other. The possibilities range from a quick location survey with an standardized certificate or
online tools, more complex environment analysis for private and professional actors, or to support

planning procedures and policy measures, as well as the political and social awareness.
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1 EINLEITUNG

1.1 Ziel und Relevanz der Arbeit

,Seit Jahrzehnten wird dariiber geredet den Zwang zur Nutzung von Autos abzubauen, [...]
und eine Siedlungspolitik und Raumordnung der ,kurzen Wege‘ umzusetzen. Doch der Erfolg
blieb bislang weitgehend aus.” Canzler, Knie, 1998

Im Bereich der Verkehrsforschung, -planung und —politik wird seit mittlerweile einigen Jahrzehnten
versucht, neue Ansitze zum Verstehen und Losen negativer Auswirkungen® des Kfz-Verkehrs zu ent-
wickeln. Bei der Betrachtung von Fortschritten nachhaltiger Verkehrsentwicklung stellt sich jedoch
gewisse Erniichterung ein. Die formulierten Ziele werden kaum erreicht (vgl. Wehling, 1997:S.5). Die
Problemlage ist im weitesten Sinne bekannt, Losungen stoRen sich aber an den Grundfesten mo-
derner Lebensweisen. Es besteht kein gesellschaftspolitischer Konsens fiir eine Umstellung gewohn-
ter, individuell nutzenbringender Praktiken. Es besteht individuelles Versagen, Marktversagen und
Politikversagen bei der Losung verschiedener komplexer Probleme wie Schadstoffemissionen (vgl.
Dangschat, Kratochwil, 2005:5.4). Mobilitat ist eingebunden in immanente Bedirfnisse, die nach wie
vor unbeeinflusst oder nur mit dem PKW realisierbar sind, was Anderungen Richtung nachhaltiger

Mobilitat erschwert.

Trotzdem gilt es neue Ansatze zu finden. Die Mobilitatsforschung versucht die Grundlagen dieser
Ansdtze mit zu entwickeln. Die Entwicklung effizienzstrategischer MaBnahmen (Smart-City, Ver-
kehrstelematik) und interdisziplindr ausgelegter Modelle (Mobilitatsstile), sowie suffizienzstrategi-
sche Ansitze wie die Umstellung von Lebensweisen wurden starker in den Mittelpunkt gertickt.” Der
ingenieurswissenschaftliche Zugang der letzten Jahrzehnte sollte durch Ansatze der verhaltens- und
nachfrageorientierten Verkehrsgeneseforschung erganzt werden (Wehling, 1997).

Die angebots- und nachfrageseitige Orientierung des Mobilitatsverhaltens und Anwendungen einer
daraus aufbauende Bewertung der Mobilitdtsqualitdt sind Gegenstand dieser Arbeit. Durch eine
Subjektivierung der Verkehrsgeneseforschung (Scheiner, 2009; Dangschat, Segert, 2011) wird
menschliches Verhalten mit den verschiedenen soziokulturellen, emotionalen und psychosozialen
Dimensionen weitreichender untersucht. Dies mit der Hoffnung, dass sich daraus Erklarungen fiir den
mangelnden Erfolg bisheriger Versuche Mobilitdtsverhalten zu dndern ergeben (Schlaffer et al.,
2002:5.1-18). Diese Fokussierung auf das ,letzte Glied der Kette” (Individuum) ist jedoch laut Kutter
zu einfach. Rdumliche Rahmenbedingungen haben weiterhin eine Schlisselrolle, es kommt auf die
Verschneidung der Faktoren an, um letztendlich rdumliches Verhalten verstehen zu kénnen (vgl.
Kutter, 2001:5.39; Hesse, Scheiner, 2010). Diese Verschneidung wird mit MaRnahmen des Mobili-

tatsmanagements (Traffic demand management) versucht anwendungsorientiert zu erreichen. Dem

! Bsp.: Umwelteinflisse, Larm, Platzbedarf, Zersiedelung, Sicherheit, gesellschaftliche Kosten.
% Stichworte u.a. ,Verkehrsvermeidung” oder , Verkehrsverlagerung"”.

11
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widmet sich auch diese Arbeit, um mit dem Verstandnis zu Mobilitdtsverhalten Ansdtze nachhaltiger

Mobilitat zu entwickeln.

In den letzten Jahren wurde von Seiten der Mobilitatsforschung verstarkt Aufmerksamkeit auf die
induzierten Mobilitatsfolgen von Standortentscheidungen gerichtet (Beckmann et. al., 2006; Sch-
renk, 2010; Schniirch et al., 2012). Dies geschieht vor dem Hintergrund einer breiteren, interdiszipli-
naren Auseinandersetzung mit dem Thema Mobilitat, deren Ziel das Verstehen von Wirkungszusam-
menhangen und die Losung von komplexen Herausforderungen ist. Planerische Leitbilder wie die
»,Stadt der kurzen Wege” und die Bedeutung eines attraktiven Umfeldes, verweisen auf die Umfeld-
qualitat als Faktor fiir den Verkehrsaufwand an einem Standort. Diese Qualitat zeichnet sich durch
langfristig attraktive, 6konomisch und 6kologisch nachhaltige und sozial vertraglichere Siedlungs-
strukturen aus (siehe Gaffron et al., 2005:S.10-17). Erreichbarkeiten und Eigenschaften der Standorte
pragen in hohem MaRe das langfristige Mobilititshandeln bzw. Mobilitdtsverhalten, werden aber

von den handelnden Akteuren subjektiv bewertet und in ihre Entscheidungsprozesse integriert.

Erste Ansatze der letzten Jahre haben die fiir das Mobilitdtsverhalten pragenden Erreichbarkeits- und
Qualitatsfaktoren durch Beriicksichtigung individueller Einflussfaktoren bewertet.? Ziel ist die ange-
botsseitigen (strukturell-rdumlichen) und nachfrageseitigen (individuell-sozialen) Einflussfaktoren der
Mobilitdt zusammenzufiihren und zu bewerten. Das so ermittelte Wissen soll Mobilitat leicht ver-
standlich und alltagsnahe nachvollziehbar machen.
,Zahlreiche Befunde zur Entwicklung der rdumlichen Strukturen und Lebensréume wiederum
weisen der individuellen Verkehrserreichbarkeit die Schliisselrolle bei der réumlichen Ent-
wicklung zu [...] Die bei dieser rdumlichen Entwicklung wiederum wesentlichen mittel- bis
langfristigen Sachverhalte und Entscheidungsprozesse sind bisher kaum Gegenstand der For-
schung und darauf aufbauender Planungsstrategien” Kutter, 2001:5.35

Diese Arbeit versucht Ansdtze aufzuzeigen, wie Informationen einer Standortbewertung der Mobili-
tatsqualitat eingesetzt werden konnen (Bewertungsmodell siehe Kap. 1.2.1). Eine Standortinforma-
tion der Mobilitatsqualitdten, als langfristige Voraussetzung von Mobilitdat am Standort, kann ver-
schiedenen Akteuren in unterschiedlichen Anwendungsfeldern als Hilfestellung in ihren Entschei-
dungs- und Abwagungsprozessen dienen. Fir die Analyse zu Anwendungspotentiale wurden durch
den Autor folgende Anwendungsfelder definiert: private Nutzer und Haushalte, Verkehrs- und
Raumplanung, Politik und Steuerung, Mobilitdtsdienstleister und der Bau- und Immobiliensektor. In
diesen Feldern werden mogliche Anwendungsvarianten nach einer Vorfeldanalyse konzipiert.

Die Intention der Arbeit ist es, Ansatze dafiir zu finden, wie die standardisiert generierte Information
zu Mobilitdtsqualitaten eingesetzt werden kann, um auf der Handlungsebene der Akteure zu nach-

haltigerem (bewussterem) Mobilitatsverhalten beizutragen.

3 Walkscore, Wohn- und Mobilitdtskostenrechner, Mobilitatsausweis fiir Immobilien (siehe Internetquellen).
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1.2 Projekt GeSMo als Grundlage der Arbeit

Diese Arbeit wurde in Zusammenarbeit mit einem Forschungsprojekt am Austrian Institute of Tech-
nology (AIT) erstellt.* Der Autor war wihrend der Arbeit in das Projekt eingebunden, die hier vorlie-

gende Arbeit wurde jedoch ganzlich eigenstandig erstellt.

Ziel des Forschungsprojektes GeSMo (Genderorientierte Standortbewertung der Mobilitatsqualitat)
ist es, mit Hilfe eines Bewertungsmodells zielgruppenrelevante Informationen liber die Mobilitats-
qualitdt von Standorten zu liefern, um nachhaltigere Mobilitdt zu férdern. Der Genderaspekt ist
durch den hohen Frauenanteil der Zielgruppen ,altere Alleinstehende” und , Alleinerziehende” be-
grindet. Zentrale Absicht ist die objektive Information zu Erreichbarkeitsverhéltnissen, um vorteil-
hafte Handlungsentscheidungen fiir die Anwender anzuregen. Wie dies geschehen kann ist Gegen-

stand dieser Arbeit.

Die Zielgruppenfokussierung und Lebensstilansatze werden seit Jahren als wichtige Grundsatze fir
Handlungsstrategien in der Mobilitdtsforschung angesehen (vgl. Schlaffer, Hunecke, 2002:5.14,59;
Hunecke et al. 2007:5.13; Gotz, 1997; Gotz 1998; x-sample, verkehrplus, 2010). Im Zusammenspiel
von Angebot und Nachfrage, deren Ergebnis Verkehr ist, ist ein genderorientierter Ansatz auch ein
nachfrageorientierter, da auf die Nachfragegruppen eingegangen wird. Die angebotsseitigen Fakto-

ren werden ohne Interventionen erfasst und bewertet.

Ziel des Projektes ist ein ,, Informationsservice [...], das [...] nachhaltige Mobilitétsformen ins Bewusst-
sein riickt und férdert und sowohl von Betroffenen als auch durch Planungsstellen zur Gebietsanalyse
der Mobilitétsqualitdt verwendet werden kann.”, ,effiziente und transparente Informationsservices”,
und die Entwicklung eines ,Raumanalysetools” (Millonig et al., 2010:S.1). Der Ansatz versteht sich als
Advanced Traveller Information System (ATIS), mit dem Ziel nachhaltiges Mobilitdtsverhalten durch
eine verbesserte Informationsgrundlage zu férdern. Zu diesen Informationsservices leistet diese Dip-

lomarbeit Vorarbeit.

1.2.1 Bewertungsmodell

Das Bewertungsmodell der Mobilitatsqualitat berechnet die zielgruppenspezifisch gewichteten Weg-
zeiten zu wichtigen Einrichtungen ausgehend von einer Adresse. Diese Berechnung wird fiir die Ver-
kehrsmittel OV, MIV, Rad- und FuRgangerverkehr &sterreichweit durchgefiihrt. Die Gegeniiberstel-
lung unterschiedlicher Verkehrsmittel beriicksichtigt die Wahlfreiheit im Mobilitatsverhalten. Ergeb-
nis der Berechnung ist eine abgeleitete Mobilitatsqualitdt an beliebigen Standorten. Die Bewertung
fullt auf einem Modell mit standardisierten Indikatoren fiir die Berechnung von Erreichbarkeitsver-
haltnissen. Die so ermittelten Mobilitdtsqualitdten sollen gezielt zum Nutzen der Anwender aufbe-

reitet werden.

¢ Projekt GeSMo: ,Genderorientierte Standortbewertung der Mobilitdtsqualitat”. FEMtech FTI-Projekt des
Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie. Zeitraum 1.9.2011 bis 31.8.2013. Projektpartner:
Osterreichisches Forschungs- und Priifzentrum Arsenal Ges.m.b.H. (AIT Mobility), Fachbereich Stadt- und Regi-
onalforschung der TU Wien, Andrea Baidinger bauen wohnen immobilien Kommunikationsberatung GmbH
(bwi-K).
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In Voruntersuchungen wurden im Rahmen einer Befragung zielgruppenspezifische Informationen zur
Bedeutung verschiedener Einrichtung auf das Mobilitdtsverhalten und die damit verbundene Ver-
kehrsmittelwahl eingeholt. Danach wurde versucht, in vertiefenden Interviews mehr (iber die Be-
weggriinde und Motive zu erfahren. Diese Erkenntnisse sollen in das Modell der Standortbewertung
einflieRen. Daneben galt es raumliche Indikatoren fiir die verschiedenen Verkehrsmittel des Mo-
dells zu entwickeln, um eine realitdtsnahe Standortbewertung durchfiihren zu kénnen. Unter Beriick-
sichtigung der bestehenden Datenverfligbarkeit werden potentielle Einflussfaktoren auf die Mobili-
tatsqualitaten und Wegezeiten beriicksichtigt. Dies war im Zeitraum der Erstellung der Diplomarbeit

noch nicht abgeschlossen.

1.2.2 Zielgruppen bei GeSMo

Der Ansatz von GeSMo unterscheidet sich von anderen Projekten, welche sich ebenfalls mit Mobili-
tatsqualitdaten und langfristigen Mobilitatsfolgen beschaftigen, da der Fokus auf Gruppen mit kom-
plexem und anspruchsvollem Mobilitdtsverhalten gelegt wird. Die Zielgruppen sind berufstitige
Alleinerziehende mit Kind(ern) unter zehn Jahren, sowie alleinlebende, nicht-erwerbstatige altere
Personen iiber 60 Jahren. Gemein ist diesen Gruppen, dass sie ihre Mobilitdtsbedirfnisse unter er-
schwerten Bedingungen erfiillen miissen. Entweder die Kombination von Produktions- und Repro-
duktionsarbeit, oder die Mobilitdt im Single-Haushalt unter erschwerten Bedingungen im Alter (Mo-
bilitdtsverhalten dieser Zielgruppen siehe Kapitel 2.2).

Untersucht man diese Aktivitdten lasst sich feststellen, dass die Aspekte Gender und Alter einen
besonderen Stellenwert haben. Die Raumnutzung und Mobilitdtsbedirfnisse sind geschlechtsspezi-
fisch unterschiedlich, unabhéngig von der Erwerbstatigkeit, sobald Familie vorhanden ist (Bauhardt,
2007:5.306). Diese vergesellschaftlichen Rollen fiihren zu Wegeketten, die Reproduktions- und Er-
werbsarbeit verkniipfen, jedoch von der Verkehrspolitik inaddquat bewertet werden (Deutscher
Stadtetag, 1995). Planung, Politik und andere Institutionen, die im Bereich Mobilitdt und Standor-
tentscheidungen tatig sind, sollen fiir Mobilitdtsbedirfnisse abseits klassischer Pendelwege sensibili-

siert werden.

Diese gruppentypische Beschéaftigung lasst sich unter dem Gesichtspunkt verdanderter Forschungsan-
satze in der Mobilitatsforschung sehen, die versuchen nachfragespezifische Gruppen der Meso-
Ebene fir die Untersuchung heranzuziehen (vgl. Schubert, 2004). In diesem Fall handelt es sich um
keine verhaltenshomogenen Gruppen, sondern um solche die durch soziodemographische Faktoren

gebildet werden (Haushalts- Familienkonstellation, Alter).

Hier sei erwdhnt, dass die Zielgruppen von GeSMo in dieser Arbeit nur ansatzweise aufgegriffen wer-
den. Fir mogliche Anwendungen werden in weiterer Folge Anwendungsfelder definiert, in denen
Akteure die Ergebnisse der Bewertung einsetzten kénnen, aber selbst nicht Altere oder Alleinerzie-

hende sein mussen.

14



Anwendungspotentiale einer Standortbewertung der Mobilitdtsqualitat
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Abbildung 1  Ubersicht der Arbeit in Ankniipfung an den Forschungsbereich und das For-
schungsprojekt GeSMo
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1.3 Aufbau der Arbeit

Der Aufbau der Arbeit entspricht dem zeitlichen Ablauf der Tatigkeiten und der inhaltlichen Arbeit an
den einzelnen Kapiteln (siehe Ubersicht Abbildung 1). In diesem Kapitel soll der Forschungsansatz
durch Leitfragen und Beschreibung der Methodik prazisiert werden.

Erster Teil
Methodik: Literatur- und Theorierecherche

Im ersten Teil der Arbeit wird durch die Auseinandersetzung mit Theorie und Literatur zum Mobili-
tatsverhalten eine Grundlage fiir die weiteren Teile der Arbeit geschaffen. Mobilitat ist eine komple-
xe Querschnittsmaterie. Eine Arbeit dazu kann nicht ohne eine moglichst breite Wissensaneignung
erfolgen, da auch die Wirkungszusammenhange komplex sind. In dem Rahmen, den eine Diplomar-
beit bietet, wurde versucht Mobilitdt durch das Verhalten und Handeln der Akteure (wie Wohn-
standortwahl) nachzuvollziehen. Die hier angefiihrten Forschungsfragen strukturieren die Auseinan-

dersetzung mit einschlagigem Wissen im ersten Teil der Arbeit.

Forschungsfrage: Welches Verstandnis von Mobilitdt, Mobilitatsverhalten und Raum liegt dieser
Arbeit zu Grunde, und wie werden diese behandelt?

o Welche Einflussfaktoren sind entscheidend fiir das Mobilitatsverhalten?
e Wodurch sind Wohnmobilitdt und Standortwabhl, als mégliche langfristige Determinanten des

Mobilitdtsverhaltens, gepragt?

Mobilitdt kann als (soziale) Handlungsweise beschrieben werden. Die theoretische Auseinanderset-
zung mit Einflussfaktoren der Handlungs- und Entscheidungsprozesse zu Mobilitdt soll Aufschluss
Uber Anwendungspotentiale einer Information zu Mobilitatsqualitdten geben. Ein wichtiges Anliegen
ist das Hineindenken in die Nutzerperspektive, was zum Verstandnis fur subjektive Handlungsmotiva-
tionen fihren soll. Ziel ist die Forderung nachhaltiger Alternativen im Anwendungsfall und die Nitz-

lichkeit der Bewertung der Mobilitatsqualitat innerhalb Entscheidungen die Mobilitat betreffend.

Forschungsfrage: Wie konnen die Entscheidungsprozesse der handelnden Akteure fiir Wohn- und
Alltagsmobilitit beschrieben und verstanden werden?

e Welche Einschatzungen zum Mobilitatsverhalten bzw. Mobilitdtshandeln lassen sich aus der
Betrachtung handlungstheoretischer Modelle ziehen?

e Wie kdonnen Entscheidungsprozesse zu Handlungen beschrieben werden?

Dabei werden die Griinde fiir beobachtbares Verhalten im Verkehrssystem beleuchtet. Das Ver-
standnis zum Entstehen oder Ausbleiben von Handlungen tragt dazu bei, realistische Aussagen zu

Anwendungsmoglichkeiten und Interventionen zu treffen.

Forschungsfrage: Welche Rolle spielen Wissen und Information im Fall von langfristigem Mobili-
tatsverhalten, und wie kann deren Einfluss beschrieben werden?

Wie kann von einer Bewertung der Mobilitdtsqualitdt von Standorten, einer darauf folgenden Infor-

mationsweitergabe auf eine Wissens- und Bewusstseinsbildung und in weiterer Folge tatsdchlichen
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Verhaltens- oder Handlungsanderung der handelnden Akteure riickgeschlossen werden? Es stellt sich
die Frage, wie Angebote des Verkehrssystems und Standorteigenschaften (Nutzungen, Infrastruktur)
wahrgenommen werden, und welche Bedeutung dies auf die Handlungsweisen hat. Geht es um ein

zu beseitigendes Informationsdefizit oder wird trotz vorhandenem Wissen gegenldufig gehandelt?

Forschungsfrage: Welche Interventionsmaoglichkeiten als Anwendungsansétze fiir eine Bewertung
der Mobilitdtsqualitat sind zielfiihrend, um die Handlungsprozesse der Akteure nachhaltig zu ver-
andern?

Viele Forschungsarbeiten mit theoretischem Hintergrund versuchen lésungsorientierte Ansatze zu
entwickeln. Oftmals werden MaRnahmen und Interventionen beschrieben und entwickelt. Auch in
dieser Arbeit sollen relevante theoriebezogene Ansatzmaoglichkeiten fiir spatere Anwendungskonzep-

te festgehalten werden.

Zweiter Teil
Methodik: Analyse durch Fallbeispiele und Experteninterviews

Der zweite Teil der Arbeit erganzt die Beantwortung der theoretischen Recherchen durch analytische
und empirische Aussagen zu den Anwendungspotentialen. Die dafiir leitenden Forschungsfragen
zielen direkt auf den Anwendungsfall ab, wofiir rahmengebende Anwendungsfelder definiert wurden
(siehe Kap. 3.1).

Forschungsfrage: Welche Potentiale und Risiken einer Anwendung der Bewertung der Mobilitats-

qualitdt sind in den verschiedenen Anwendungsfeldern vorhanden?

Forschungsfrage: Auf welchen Erfahrungen von dhnlichen Ansatzen und Projekten im Mobilitdtsbe-
reich kann die Anwendung der Bewertung der Mobilitatsqualitdt aufbauen?

Wie miussten Ergebnisse des Bewertungsmodelles aufbereitet und angewandt werden, um fir die

Anwendung herangezogen zu werden?

In der Analyse in Kapitel 3 werden diese Fragen aufgegriffen und Ubersichtlich abgehandelt. Dafur

werden folgende Methoden angewendet:
Methoden:

e Vorfeldanalyse von Praxisbeispielen und Vergleichsprojekten im Mobilitatsbereich, welche

ebenfalls Standort- und Mobilitdtqualitdten zum Inhalt haben.

Diese Vorfeldanalyse dient als eine Art ,,Marktanalyse”, um abschatzen zu kénnen inwieweit bisheri-
ge Ansatze bereits dhnliche Ziele verfolgen, und wo noch Bedarf an neuen Anwendungen besteht.
Der Fokus liegt im Herausarbeiten von Moglichkeiten einer Implementierung der Bewertungsergeb-

nisse oder Parallelen in den Anwendungspotentialen.
e Interviews mit Experten aus den jeweiligen Anwendungsfeldern.

Um zu einer tiefgreifenden und objektiven Einschatzung zu der vielschichtigen Frage nach Anwen-

dungspotentialen zu gelangen, ist es sinnvoll moglichst viele Expertenmeinungen einzuholen. Die
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Experten besitzen Erfahrung in den Anwendungsfeldern und wéaren auch potentielle Nutzer der An-
wendung. Entscheidend ist, inwieweit die Standortbewertung in ihrem Tatigkeitsfeld nitzlich sein
konnte, und unter welchen Umstdanden eine erfolgreiche bzw. nicht erfolgreiche Anwendung vor-

stellbar ware.
Dritter Teil

Forschungsfrage: Welche Anwendungsvarianten konnen aus den daraus gewonnenen Erkenntnis-

sen abgeleitet werden?

Aus den Antworten der vorherigen Fragen sollen realistische Varianten der Anwendung konzipiert
werden. Die Anwendungspotentiale sollen in diesen Varianten zur Geltung kommen, und Moglichkei-
ten sowie Aspekte der Umsetzung beschrieben werden. Die Schlussfolgerung aus den Erkenntnissen
der Arbeit mindet in praxisnahe Anwendungsvorschldage, die zugleich Grundlage fiir die weitere

Umsetzung im Forschungsprojekt GeSMo sind.

18



Anwendungspotentiale einer Standortbewertung der Mobilitatsqualitat

2 GRUNDLAGENWISSEN ZU MOBILITAT UND
HANDLUNGSWEISEN

2.1 Verstindnis von Mobilitat

2.1.1 Mobilitatsbegriffe

Mobilitdt ist ein Begriff fiir die Beweglichkeit (Schnelligkeit, Gewandtheit, Wankelmut) von Etwas,

und stammt vom lateinischen Wort mobilitas. So wird Mobilitdt als Bereitschaft oder Fahigkeit

Standortverdanderungen vorzunehmen definiert, im Unterschied zum Begriff Verkehr, der Ausdruck
der Bewegung selbst ist (vgl. Zangler, 2000:S.20; Herry Consult, 2007:S.85).

Der Begriff Mobilitat ist in unserer zunehmend mobilen und flexiblen Gesellschaft sehr prasent. Es

existiert jedoch keine einheitliche Definition, der Begriff wird unterschiedlich verwendet. Es gibt

unterschiedliche Differenzierungen, je nach Betrachtungsweise. So lasst sich beispielsweise zwischen

Faktor- und Gitermobilitdt, Standortmobilitat, Bevolkerungsmobilitdt, sozialer Mobilitat, raumlicher
(Bevolkerungs-)Mobilitat und Pendelmobilitdt unterscheiden (vgl. Beckmann, 2001:S.11ff). Fir die

Anforderungen dieser Arbeit werden Begrifflichkeiten zu Mobilitat® folgendermaRen abgegrenzt (vgl.
Rotach et al, 1986:5.35):

Physische Mobilitéit. Je nach Zeithorizont und raumlicher Mal3stabsebene ist hier die Orts-
veranderung von Personen, Gruppen oder anderen Dingen, also die geographische Bewe-
gung gemeint. Durch verschiedene Beiwodrter wie Alltagsmobilitdt, Pendlermobilitat, Wohn-
mobilitdt, Standortmobilitdt oder Bevolkerungsmobilitdt konnen unterschiedliche Beziige
hergestellt werden. Die Anwendungen des Begriffs sind also mannigfaltig. Fir die Arbeit ist
besonders der Zusammenhang zwischen Wohn- und Alltagsmobilitdt relevant. Daneben wird
beispielsweise von Beckmann (2001:5.14, in Anlehnung an Rotach et al., 1986) auch der
»Wechsel sonstiger Haupttatigkeitsorte” (Arbeitsplatz, Einkaufsgelegenheiten, sozialer Kon-
taktkreis) als Ebene der Mobilitdt bezeichnet. Die Haupttatigkeitsorte sind in engem Zusam-
menhang mit Wohn- und Alltagsmobilitat, und ebenfalls im Interesse der Arbeit. Wohnmobi-
litdt, auch ,residentelle Mobilitdt“ genannt, bezieht sich auf die Beweglichkeit der Wohn-
standorte privater Haushalte (Flade, 1994:S.5ff). Nicht in Betracht fallt demnach die Mobilitat
von Unternehmensstandorten. Alltagsmobilitat bezieht sich auf regelmaRig, routiniert aus-
geflihrte raumliche Aktivitaten. In einem herkdmmlichen Verstandnis wirden Abweichungen
dieses alltaglichen Handelns, also einmalige Ereignisse nicht in Betracht genommen werden.

Freizeit-, Pendler oder Einkaufsmobilitat fallt jedoch auch darunter. Auch in Zeiten von zu-

5,,Da der Mobilitatsbegriff in diversen Bereichen seine Anwendung findet, gibt es keine einheitliche Definition.
Aus diesem Grund wird die Mobilitédt meistens durch ein zusatzliches Attributs definiert, ansonsten ware Mobi-
litdt aquivalent zu Flexibilitét.” Zitat Dr. Ing. D. Krannich http://www.mobile-usability.info/2008/11/27 /was-ist-
mobilitat/ [25.1.2012]
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nehmend komplexer werdenden Mobilitdtsmustern (Dienstreisen, geringere Bindung der
Mobilitdt an Wohnstandort, differenziertes Freizeitverhalten, Migration u.a.) ist es noch im-
mer die (eventuell komplexer werdende) Alltagsmobilitat, die fir die Gberwiegende Mehr-
heit der Wege steht.

e Soziale Mobilitit. Im Verstandnis eines hierarchischen Aufbau der Gesellschaft beschreibt so-
ziale Mobilitat die vertikale Bewegung zwischen unterschiedlichen Schichten oder Klassen,
Gruppen der Gesellschaft. Betrachtet wird dabei auch die soziale Bewegung im Verlauf ver-
schiedener Generationen. Die soziale Mobilitat hat zugenommen bzw. sich weiter ausdiffe-
renziert (vgl. Urry, 2006:S.8). Auch hat sich das Verstandnis vom vertikalen Aufbau sozialer

Ungleichheit zu einem starker horizontalen gewandelt.

e Geistige und virtuelle Mobilitét. Geistige Mobilitat driickt die Fahigkeit aus, in Alternativen zu
denken und in neuen Situationen umdenken zu kénnen. Virtuelle Mobilitat ist die Beweglich-
keit von Informationen und Wissen, deren Relevanz in einer zunehmend global Vernetzen
Welt zunimmt. Auf Abgrenzung zum Begriff Kommunikation ist jedoch zu achten. Virtuelle
Mobilitat in Form von computerunterstiitzen Kapitaltransaktionen ist ein deutliches Beispiel

fur die bedeutsame Rolle dieser Mobilitatsformen.

Mobilitat eroffnet so Moglichkeitsraume, in denen individuelle Handlungsstrategien geplant und

umgesetzt werden kénnen.

2.1.2 Zum Begriff Mobilitatsqualitat

Mobilitétsqualitét wird in dieser Arbeit als Bezeichnung flir den objektiv erfassten Aufwand der
Mobilitdt angewendet, welcher zur Erfillung der wichtigsten Bedirfnisse geleistet wird. Mobilitat ist
untrennbar mit den Grundbediirfnissen verbunden, wird jedoch nicht selbst als Grundbedirfnis und
Selbstzweck bezeichnet — obwohl dies mitunter auch sein kann. Durch die notwendige Verbindung
von Mobilitdat mit den wichtigsten Bedirfnissen soll der Begriff Mobilitatsqualitat bewusst Assoziati-
on mit Lebensqualitdt herstellen, aber den Themenkomplex auf fir die Mobilitat relevante Aspekte
reduzieren. Versorgungsqualitdt ist ein Begriff in thematischer Nahe zu Mobilitdtsqualitdt, kon-
zentriert sich jedoch vor allem auf die rdumliche zur Verfliigung Stellung 6ffentlicher, lebensnotwen-
diger Dienstleistungen. Mobilitatsqualitdt bezieht beispielsweise die Freizeitmobilitat mit ein. Mobili-
tatsqualitat ist demnach jener Teil der Standortqualitdt, welcher einen Einfluss auf die Mobilitat hat.

Die Mobilitatsqualitat leitet sich aus den in der Verkehrsgeneseforschung beschriebenen Mobilitdits-
ursachen ab (Wehling, 1997:5.12 nach Hautzinger, 1994). Diese sind siedlungsrdumliche Gegeben-
heiten, Erreichbarkeiten zu Standorten und Einrichtungen, sowie verkehrssystembezogene Bestim-
mungsfaktoren (Verkehrsinfrastruktur, OPNV-Angebot, Mobilititskosten) auf der Angebotsseite.
Personliche Lebensumstande und soziale und emotionale Faktoren sind nachfrageseitige Mobilitats-

ursachen, welche ebenfalls im Modell durch Zielgruppen beriicksichtigt werden.

Mobilitdtsqualitat beschreibt somit die Lagegunst hinsichtlich Mobilitat.
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,Die Mobilitdtsqualitdt (und nicht die Mobilitit generell) ist heute fragwiirdig geworden. Das
Nachdenken (iber eine neue Mobilitédtsqualitét ist der sicherste Weg, um die Mobilitdt [...] zu
erhalten.” Horst Opaschowski, zitn. Badura et al., 2011:5.98

Die steigenden Anforderungen hinsichtlich Mobilitdt sind fragwirdig. Mobilitatsqualitdt bedeutet
auch Realisierung gesellschaftlicher Bedirfnisse mit moglichst geringem Aufwand. Die Qualitat der
Realisierung wird vergleichend betrachtet. Hohere Mobilitatsqualitdt bedeutet weniger Aufwendun-
gen und negative Effekte durch den getatigten Verkehr. Qualitdt kann nur in Relation zu gleichen
Entitdten bestehen.In dieser Arbeit geht es also um das ,Wie“ der Organisation der (alltdglichen)
Mobilitat. Mobilitatsqualitdt kann nur flr eine definierte raumliche Einheit bestimmt werden. In
dieser Arbeit ist es die Adresse des (Wohn-)Gebaudes.

Wie auch in der Forschung zur Lebensqualitat, stellt sich auch bei der Mobilitdtsqualitidt die Frage
nach der subjektiven Perspektive, sowie der Gewichtung verschiedener in Frage kommender Para-
meter. Von grofRer Wichtigkeit ist daher die zielgruppenspezifische Differenzierung der Mobilitats-
gualitaten, da diese Qualitat stark mit den jeweiligen Anforderungen zusammenhangen. Mobilitats-
qualitdt wird Uber ein standardisiertes Modell ermittelt, was das Problem der Quantifizierbarkeit
aufwirft. Wichtige quantitative Indikatoren sind Zeit, Kosten, Ldnge und die Anzahl der Gelegenhei-
ten. Die vergleichende Betrachtung erfolgt durch Bezugnahme von mehreren Standorten und un-
terschiedlichen Verkehrsmitteln. Dies verdeutlicht die haufigste Verwendung des Begriffes in politi-
schen Programmen und Konzepten, wo es zumeist um die Verbesserung der Mobilitdtsqualitat geht.

,Nachhaltige Raumnutzung mit hoher Versorgungs- und Mobilitéitsqualitit erreichen” §3
Landesentwicklungsprogram 2011, Burgenland

,@arundsdtzliches Ziel ist dabei, fiir den betrachteten Verkehrsraum eine ausgewogene Ba-
lance herzustellen, so dass fiir die wechselnden Situationen einer lebendigen, vielfiltigen Ein-
fliissen unterliegenden Stadt die gewiinschte Mobilitdts-Qualitéit erreicht und erhalten wird.”
Busch, 2009:S.1

2.1.3 Rolle des Raums

Raum wird als fundamentales Ordnungsprinzip der Materie dreidimensional wahrgenommen. Dieses
fundamentale Prinzip haftet allen rdaumlichen Phdanomenen an, und ist zentrales Element des
menschlichen Erfahrungshorizonts. Unsere Gesellschaft ist sozial und raumlich differenziert, so dass
auch die Handlungen der Individuen raumlich ausdifferenziert sind. Die Funktionstrennung der Mo-
derne, und diese ausdifferenzierte Lebens- und Arbeitsweise ordnen Raum. Verkehr ist die darauf

bezugnehmende Integration sozialer Differenzierung (vgl. Rammler, 2004:S.71ff).

Verkehr kann auch als Raumiiberwindung gedacht werden. Raum ist fiir die Verkehrswissenschaft
oder Mobilitatsforschung zumeist eine unabhangige Variable, die wenn sie betrachtet wird, gerade
einmal unterschiedlich aggregiert wird. Fir die Betrachtung der Verkehrsgenese und des Mobilitats-
verhaltens ist jedoch die soziale Konstruktion von Raum relevant, da erst dadurch die Ursachen der
Mobilitatsbediirfnisse verstanden werden kénnen. Dieser soziale Raum ist durch eine Wechselwir-
kung konstituiert (Low, 2001). Raum hat pragenden Einfluss auf Individuen und Gesellschaften, diese

jedoch ordnen Raum entsprechend ihren Wahrnehmungen durch ihr Handeln immer wieder aufs
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Neue. Raum ist demnach nichts Konstantes, und unterliegt genauso sozialen Wandlungsprozessen,
wie gerade im 20. Jahrhundert durch die Technisierung und Beschleunigung deutlich zu sehen ist. Es
bedarf eines kritischen Umgangs mit dem hier zugrunde liegenden Ideengeriist eines Strukturalismus
der Moderne (vgl. Laube, Rossé, 2009).

Das gegenseitige Verhaltnis von sozialen und baulich-raumlichen Strukturen driickt sich im Falle der
Mobilitat durch das Zusammenspiel von strukturell angebotsseitigen und individuell-sozialen nach-
frageseitigen Einflussfaktoren aus (vgl. Moudon, Lee, 2003°%). In diesem Themenfeld findet die
Standortbewertung der Mobilitatsqualitat statt. Einerseits werden baulich-rdumliche Strukturen und
Nutzungen erhoben, andererseits werden diese mit den Moglichkeiten und Eigenschaften der han-
delnden Akteure verknipft, um daraus entstehendes Mobilitdtsverhalten moglichst umfassend nach-

zuvollziehen.

2.1.4 Aktionsraum - Moglichkeitsraum

Fiir die Betrachtung einer Mobilitdtsqualitat sind in erster Linie Aktivitaten und die dafiir aufgesuch-
ten Orte von Interesse, um auf die potentiell aufgewendete Mobilitat schlieen zu kénnen. Untersu-
chungen zu diesen Mobilitditsmustern und den dahinter liegenden Wegezwecken wurden von der
Aktionsraumforschung betrieben. Theoretische Grundlage ist die Zeitgeographie und die Berticksich-
tigung von Restriktionen der Aktivitdten. (Hagerstrand, 1970) Verkehr leitet sich aus den nachgefrag-
ten Aktivitaten der Akteure ab. In verschiedenen Modellen (activity-based modeling) wird der zeitli-
che Tagesablauf der Personen versucht nachvollzogen, um die Zeiten die fur Verkehr aufgewendet
werden zu ermitteln. Exogene Kriterien wie rdumliche Einrichtungen, Infrastrukturen, sozio-
demographische Faktoren oder PKW-Verfiigbarkeit werden mit der Simulation von kurzfristigen Ent-

scheidungen in den Tagesabldaufen kombiniert, um so Verkehrsaufwand zu simulieren.

Canzler und Knie (1998:5.117-137) betrachten den Raum oder ,geistigen Horizont” innerhalb dessen
Handlungsstrategien geplant und umgesetzt werden kénnen als Méglichkeitsraum. Im Gegensatz zu
den konkret getatigten Wegen der Aktionsraumforschung wird hier der potentielle Bewegungshori-
zont betrachtet. Moglichkeitsraume sind physische, soziale oder kognitive Rdume innerhalb derer
individuelle Bewegung vorstellbar ist. Moglichkeitsraume sind zudem 6konomisch oder politisch
gepragt (Stichwort: ,Globalisierung”). Dieser Raum erweitert und beschrankt sich je nach Erfahrun-
gen und Moglichkeiten der Akteure. Typischerweise erweitert er sich im Laufe der Kindheit und Ju-
gend.

Diese Betrachtungsweise versucht die starre Fokussierung von Verkehr und physischer Mobilitat zu
erweitern, und die unterschiedlichen Mobilitatsbegriffe in einem Konzept zu vereinen. , Die Topogra-
phie des Mdglichkeitsraumes ist begrifflicher Ausdruck fiir die Schnittstelle sozialer und geographi-
scher Mobilitdt” (Canzler, Knie, 1998:5.117). Dies ist jedoch in der Anwendung schwer Gberpriifbar

und mit Untersuchungen nachzuweisen. Mobilitat bleibt nach wie vor ein komplexes Handlungsfeld,

® “environments are sociophysical entities, both shaped by and shaping behavior. [...].relationship
between the world of bricks and mortar and that of behavior.” Moudon, Lee, 2003:S.22
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und Méglichkeitsraume sind ein heuristischer Ansatz, der zu Uberlegungen von Mobilitatsqualititen

eine Hilfestellung ist.

Méglichkeitsraume und deren zukiinftige Entwicklung miissen in Uberlegungen zu Bewertung einer
Mobilitatsqualitat mitgedacht werden, um zu realitdtsnahen, zweckmaRigen Ergebnissen zu gelan-
gen. Anwendungen zur Bewusstseinsbildung von Mobilitatsqualitaten zielen darauf ab, den Moglich-

keitsraum hin zu nachhaltiger Mobilitat zu erweitern.

2.1.5 Planerische Zielvorstellungen zur Mobilitatsqualitat

,Damit die Leute auf ihr Auto verzichten kénnen, geniigt es ganz und gar nicht, ihnen be-
queme Massenverkehrsmittel anzubieten. lhnen muf8 der Zwang zum Verkehr genommen
werden, indem sie sich in ihrem Stadtviertel, ihrer Gemeinde, ihrer Stadt auf menschlicher
Ebene zu Hause fiihlen und von ihrer Arbeit mit Vergniigen nach Hause gehen — zu Fuf8 oder
allenfalls ihr Fahrrad besteigen.” Gorz, 1973:5.96 zitn. Canzler, Knie, 1998:5.57

Nachdenken Uber nachhaltige Mobilitdt kann nur durch Bericksichtigung der dahinterliegenden,
langfristig wirksamen Strukturen erfolgen. Mobilitatsqualitat wird lber lange Zeitraume gestaltet. Es
braucht demnach auch langfristige Konzepte. In diesem Kapitel sind planerische Vorstellungen ange-
fihrt, die deutlich machen welche ibergeordneten Ziele in dieser Arbeit verfolgt werden.

2.1.5.1 Leitbild ,Stadt der kurzen Wege“

Das Leitbild der ,Stadt der kurzen Wege“ ist ein planerisches Konzept, welches Mobilitdt und Raum-
strukturen im Sinne einer nachhaltigen und ressourcensparenden Entwicklung zu verbinden ver-
sucht (Beschreibung stadtebaulicher Leitbilder siehe Beckmann et. al., 2001:S.17ff). Dies ist insofern
auch im Interesse einer Standortbewertung der Mobilitdtsqualitdt, da die Eigenschaften dieser
Raumstrukturen bewertet und dargestellt werden. Verkehrssparende Raumstrukturen wie sie im
Leitbild der ,Stadt der kurzen Wege“ postuliert werden, kénnten durch Anwendungen der Bewer-

tung berlicksichtigt werden.

Das Leitbild versucht eine Antwort auf die Probleme durch zunehmende Zersiedlung und (Auto-
)Mobilitdt zu generieren, indem bauliche Dichte und Nutzungs- und Funktionsmischung angestrebt
werden. In dem Zusammenhang sind die wohnungsnahe Ausstattung mit Versorgungs-, Dienstleis-
tungs-, Freizeit- und Erholungsangeboten, sowiedie Nahe von Wohnen, Arbeiten und Ausbildung
entscheidend (vgl. Beckmann et. al. 2011). Leitbilder wie die , kompakte Stadt” und , dezentrale Kon-
zentration” werden dabei mit aufgegriffen. Ziele sind Verkehrsvermeidung (besonders MIV) und

dadurch geringere Kosten fiir Mobilitat und Infrastruktur (Brunsing, Frehn, 1999).

Die Realisierung des Leitbildes ldsst sich nicht nur durch erhéhte Funktions- und Nutzungsmischung
sowie Nutzungsdichte erreichen (Beckmann et. al., 2011). Es benétigt auch MalRnahmen das Ver-
kehrssystem betreffend, insbesondere was die Wahlmoglichkeit unterschiedlicher Verkehrsmittel
betrifft. Beckmann et. al. (2011) erweitern das Leitbild zu ,,Region der kurzen Wege“, um auch nicht-
stadtische Standorte mit einzubeziehen, was sinnvoll ist. Auch unter landlichen Rahmenbedingungen
ware Verkehrsvermeidung und die Reduzierung der Zwangsmobilitdt von Bedeutung. Letztendlich, so

die Annahme dieser Arbeit, ist ein verandertes Mobilitdtsverhalten der Alltagsmobilitdt aber auch
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der Wohnstandortentscheidungen notig. Die notwendigen ,,Driving Forces” sind in diesen Themen-
komplexen zu finden, durchgesetzt haben sie sich noch wenig. Die , Stadt der kurzen Wege“ ist bis
heute hauptsachlich eine Idee geblieben.

2.1.5.2 Eco-City-Konzept

Das Eco-City Konzept und damit verbundene Projekte verpflichten sich der Forderung nachhaltiger
stadtischer Entwicklung in den Mitgliedstaaten der europaischen Union. Aufbauend auf den definier-
ten Grundsatzen wie polyzentrischer Entwicklung, sparsamer Flacheninanspruchnahme und Vermei-
dung von Zersiedelung, sowie ressourceneffizienten Siedlungsstrukturen, soll 6kologische Siedlungs-
entwicklung gefordert werden (Gaffron et al., 2005). Entscheidend dabei ist das Zusammen- und
Mitdenken unterschiedlicher Teilbereiche, die in gegenseitiger Abhangigkeit zueinander stehen (sie-
he Abbildung 2). Dies ist auch fiir das Themenfeld dieser Arbeit entscheidend. Zukiinftige Anwen-
dungen der Standortbewertung wirden sich speziell in den Themenfeldern ,Urban Structure” und
»Transport” bewegen. Soziale und 6konomische Faktoren haben jedoch ebenfalls Relevanz, wenn die
Standortbewertung mit den Realitdten des Immobilienmarktes oder gruppenspezifischen Versor-
gungs- und Freizeiteinrichtungen in Verbindung gebracht wird. Gerade die Ziele der nachhaltigen
Entwicklung wie ,minimise transport demand” und ,satisfy basic needs” stehen im Fokus der An-
wendungen. Eine Information Uber die Mobilitatsqualitat und die Erreichbarkeitsverhaltnisse zu ver-
schiedenen rdaumlichen Gelegenheiten soll eine objektive Grundlage fiir eine nachhaltige Siedlungs-

entwicklung sein.

UREAN - TRANSPORT
STRUCTURE ,
MINIMISE
MINIMISE MINIMISE PRIMARY
GREENFIELD TRANSPORT ENERGY
CONSUMPTION DEMAND CONSUMPTION
J IS <
g SATISFY
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MINIMISE MINIMISE IMPAIRMENT " NEEDS
PRIMARY OF ENVIRONMENT \
MATERIAL & & HUMAN HEALTH \
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Abbildung 2  Overall Ecocity goals.
Quelle: Gaffron et al., 2005:S5.18
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2.2 Mobilitiatsverhalten als Gegenstand der Arbeit

2.2.1 Einflussfaktoren des Mobilititsverhaltens

Flr ein Ubersichtliches Verstandnis zu Mobilitatsverhalten kénnen drei Bereiche von Einflussfaktoren
aufgeworfen werden: sozial-raumliche Angebotsstruktur, Verkehrsangebot und Personenbezogene
Merkmale. (Hunecke et al., 2007) In dhnlicher Weise wird dies auch von Vardai (2011) beschrieben,
wobei gesellschaftliche Rahmenbedingungen aus der sozial-rdaumlichen Angebotsstruktur herausge-
arbeitet werden. (siehe Abbildung 3) Umfassende gesellschaftliche Rahmenbedingungen werden bei
speziellen Fragestellungen oft weniger bericksichtigt. So auch in der vorliegenden Arbeit. Die Rele-
vanz wird jedoch ersichtlich, wenn beispielsweise Burkart (1994:5.217) die breitenwirksame Stabili-
sierung des Automobils mit den Wertdimensionen soziale Mobilitat, Autonomie und Individualitat
der Moderne erklart. (vgl. Rammler, 2004:S.79) Individualisierung, Flexibilisierung und Asynchronisie-
rung von Lebensweisen bereiten so dem OV Schwierigkeiten, der auf fixen Routen ,GroRgefilRe”
transportiert. (vgl. Canzler, Knie, 1998:5.58) Die Pluralisierung von Lebensentwiirfen und Lebenslagen
fihrt dazu, dass Menschen mit komplexen Wegeketten, wie eine alleinerziehende Mutter, ihr Ver-
kehrspensum oft nur mit dem PKW bewaltigen kénnen. (ebd.) Der soziale Kontext hat wie immer bei
menschlichem Handeln auch bei Mobilitdtsverhalten seine Relevanz. Demnach ist Mobilitatsverhal-
ten ,in den jeweiligen akteurs- oder gruppenspezifischen Lebensstil eingebettete soziale Praxis, mit
der soziale Ndhe oder auch soziale Distanz symbolisch ausgedriickt werden soll.” (Bittlingmayer, Ste-
ding, 2004:5.133).

personenbezogene Merkmale

o Alter, Geschlecht, Beschiftigtung

o Haushaltsgroie

e Fiihrerscheinbesitz, Besitz von OV-Zeitkarten
bzw. eines Pkws

e individuelle Priferenzen
Mobilitdtsverhalten
siedlungsstrukturelle Merkmale Gesellschaftliche Rahmenbedingungen
® Bebauungsdichte und -weise o Staat, Gesetze, Normen, Kultur
e Nutzungsmischung o Transferzahlungen, etc.

o Verkehrsinfrastrukturelle Ausstattung
e Lage im Siedlungsgefiige

e

Abbildung 3  Einflussfaktoren des Mobilitdtsverhaltens.
Quelle: Vardai, 2011 in Anlehnung an Rdmmelt, 2008

Messbare Dimensionen des Mobilitdtsverhaltens sind Wegehaufigkeit (Anzahl der Wege pro Zeit-
einheit), Wegezweck (Arbeit, Freizeit), Model-Split (Verkehrsmittelwahl) und Wegelange.

Die personenbezogenen Merkmale Geschlecht und Alter sind von besonderem Interesse fiir diese

Arbeit. Soziodkonomische und auch soziodemographische Merkmale legen Handlungsalternativen
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fest. Deren Realisierung kann dann vor allem auch durch personenbezogene Einstellungen, Wertori-
entierungen, Lebensstil- und Milieuansitze erklart werden (Hunecke et al., 2007). Erkldrungsansatze
zur Lebenslage (Haushalt, Erwerbstatigkeit) werden durch zuséatzliche Faktoren erweitert. Der soziale
Wandel, Pluralisierung und Individualisierung in der Gesellschaft wird auch von der Mobilitatsfor-
schung versucht zu integrieren. (Bsp.: Mobilitatsstile; Gotz et al., 1998) Im Bereich der Verkehrs-
geneseforschung, also den Ursachen fiir Verkehr und dem Verstdndnis zu Mobilitat, erweiterte sich
das disziplinare Feld (vgl. Lanzendorf, Scheiner, 2004:5.11ff). Es wird versucht menschliches Handeln
besser nachzuvollziehen, was durch eine tiefergehende Betrachtung personenbezogener, psychisch-
sozialer Faktoren geschieht (,Subjektivierung der Mobilitatsforschung”) (siehe auch Kap. 2.4 hand-
lungstheoretisches Verstandnis).

Die wissenschaftliche Forschung widmete sich in der Vergangenheit oftmals der Verkehrsmittelwahl,
und den dafiir zugrunde liegenden Faktoren. Die Wahlentscheidung ist jedoch kaum rational und bei
jedem Mal offen. Es wird nicht das , passende” Verkehrsmittel gesucht, denn das Verkehrsmittel ist
oft am Anfang der Entscheidungskette vorausgesetzt (Wehler, 1977). Speziell das Nutzungsverhalten
des PKW gegeniiber OV, ist Teil verkehrspsychologischer, sozialwissenschaftlicher Untersuchungen,
die rationale, emotionale und irrationale Motive fiir die Verkehrsmittelwahl aufzuschliisseln versu-
chen (siehe bspw. Praschl et al. 1994, bzw. Kap. 2.4.4). Dabei spielen eine Reihe von , Extra-Motiven“
eine Rolle fur die Nutzung des ,Statussymbols” bzw. , Spielzeugs” Auto. Gerade der vergesellschaft-
lichte Autoverkehr, mit all seinen psychischen, sozialen Aspekten bendétigt einen breiteren Erkla-
rungsansatz, um das Mobilitatsverhalten nachvollziehen zu kénnen. Daneben sind es aber oft noch
immer die , klassischen” personenbezogenen Merkmale wie Alter und Erwerbstatigkeit, die als Erkla-
rung fiir das Mobilitatsverhalten dienen. Die Frage ist jedoch, inwieweit andere (weniger leicht zu
erfassende) soziokulturelle, sozialpsychologische Merkmale das Mobilitatsverhalten pragen.

,Das (individuelle) Mobilitdtsverhalten hdngt neben dem Vorhandensein von entsprechender

Verkehrsinfrastruktur, wie Strafsen, Anbindung an den d&ffentlichen Verkehr oder das Rad-

wegenetz, Verfligbarkeit von individuellen Verkehrsmitteln, auch mit dem Wissen und der
(persénlichen) Einstellung zum &ffentlichen Verkehr zusammen.” Knoll, Szalai, 2009:S.20

Die raumstrukturellen Voraussetzungen sind bei beobachtbarem Verkehrsverhalten ein unnegierba-
rer Faktor (Siedlungsstruktur als Einflussfaktor fiir das Mobilitatsverhalten siehe Kap. 2.2.3). Erkla-
rungen des Mobilitatsverhaltens, die besonders raumstrukturelle Angebotsstrukturen und Erreich-
barkeiten betrachten, suchen oft deterministisch-kausale Zusammenhange (vgl. Scheiner, 2009:S.5).
Fragwiirdig bleibt jedoch die rationale, unbegrenzte Optimierbarkeit und Planbarkeit des Verkehrs-
systems. Die Frage ist jedoch nicht ob, sondern inwieweit raumstrukturelle Faktoren, Ansdtze das
Mobilitatsverhalten erklaren kénnen. Gerade diese Fiille an potentiellen Faktoren fiihrt zur erwdhn-
ten Komplexitat im Nachvollziehen von Mobilitat (exemplarisch dafir Abbildung 4). Die Herausforde-

rung ist, eine Gewichtung dieser Faktoren zu treffen.

Raum ist sozial konstruiert und nicht statischer Bezugsrahmen, nicht a priori gegeben. Dies bringt
wieder individuell-soziale Dimensionen ins Spiel. So gesehen werden Raumstrukturen durch die Be-
wegungsmuster von Individuen gebildet. Scheiner (2009:S.33ff) spricht von einem wechselseitigen

Verhiltnis von Handeln und Struktur. Das Hinterfragen der Strukturen (Verkehrsinfrastruktur,
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Raumcontainer) ist ein Ansatz in der Tradition des Strukturalismus, der Gber Umwege in die Mobili-

tatsforschung gefunden hat.

Erheblichen Einfluss fiir das langfristige Mobilitatsverhalten haben neben Standortentscheidungen
auch andere kostenintensivere Vorfeldentscheidungen, wie die Anschaffung eines PKW oder einer
OPNV Zeitkarte. Speziell die Anschaffung eines PKW ist entscheidend, da die hohen Anschaffungskos-
ten und laufenden Kosten eine haufige Nutzung begriinden, damit sich die Anschaffung ,rentiert”.
Eine weitere bedeutende Vorfeldentscheidung ist die Wahl des Wohnstandortes, wo oft schon eine
Entscheidung flir spatere Mobilitatsmuster vorweggenommen wird. Dieser Aspekt wird an anderer
Stelle detaillierter beschrieben (siehe Kap. 2.3).

Factors of Influence on Individual Mobhility Behaviour

Personal factors Accessibility of External factors
Socio-demographic Transport Modes Location of Opportunities /
Aspects = + Car, Motobike etc. Purpose of Traveling ‘\
Ed ; B:a cle « Housing
. lucation - -
» Working

» Income Distances /

. * Shopping X
. ;f:@g,,de,. + Rrecreation Travel time
« phase of living
Natural
l Environment
= Topographie
s * Climare

Activities
+ Social Contacts
Lifest le .
+ Working and "¢ |—| Individual Mobility Transport Policy
Rrecreation patterns o .
» Consumer habits / Beha-\’ 10ur '\\_ m}]{d lemﬂlg N
* Restrictionen (push)

v\ / \ \ * Incentives{pull)

Atritudinal Aspects )
pects Information and

« Values
* Norms Communication

« Preforences . Transport and Mobility Offers
« Habits Physical Offers + All Transport Modes
» dims Assuwes in Life Consitution s PT (supply, price etc.)

* Cyeling (infrastr., accesseb. etc.)

+ Car use (CarSharing, Parking efc.
+ Walking (infrastructure, etc.)

Abbildung4  Komplexitdt der Einflussfaktoren des Mobilitdtsverhaltens.
Quelle: Add.home, 0.J.:S.2. Grafik ILS NRW

2.2.2 Nachfrageseitige Differenzierung des Mobilitatsverhaltens

Genderspezifische Rollen im Mobilitidtsverhalten?

Der Begriff Gender ist mit ,der Frage nach den sozialen Prozessen, die die Geschlechterdifferenz
iiberhaupt hervorbringen” verknipft (Bauhardt, 2007:5.301). Gender verwendet Geschlecht als sozi-
ale Strukturkategorie, um sich gegen eine biologisch-deterministische Fundierung zu wenden. Hier-
bei sei auf den englischsprachigen Ursprung des Begriffs verwiesen, der gender als soziales von sex
als biologisches Geschlecht abgrenzt. (siehe Knoll, 2006). Deutlich wird dies auch mit der Formulie-
rung ,, doing gender” - ,,Gender hat man nicht, gender tut man.” Gender ist ein Kriterium zur Analyse
gesellschaftlicher Geschlechterunterschiede, mit der Absicht Gleichstellung und Chancengerechtig-

keit zu forcieren, und Diskriminierungen zu begegnen (Spitzner, 2004).

27



Grundlagenwissen zu Mobilitdat und Handlungsweisen

Es sei jedoch darauf hingewiesen, dass es nicht darum geht, Standortqualitaten extra fir Frauen oder
Manner zu ermitteln, oder explizit frauenfreundliche Verkehrs- und Siedlungsinfrastrukturen zu for-
dern. Mobilitdt durch Anforderungen wie Angehdrige betreuen und versorgen entsteht unabhangig
vom Geschlecht. Das diese Aktivitaten hauptsachlich noch immer von Frauen ausgefiihrt werden,
liegt an den vergesellschaftlichen Rollen. Nutzen aus einer Standortbewertung soll Allen unabhangig
von Geschlecht zu Gute kommen. So gesehen ist die genderorientierte Mobilitatsqualitat schon die
umfassende Mobilitatsqualitat von Anspriichen, die zu lange zu wenig Berlicksichtigung gefunden
haben, da die Konzentration auf (mannerdominierte) Produktionsarbeit und deren Mobilitdtsanspri-
che lag.

Verschiedene Untersuchungen beschaftigen sich mit Fahrstilen oder Motiven im Verkehr unter ge-
schlechtertypischen Gesichtspunkten. Dahinter steht die Frage wie Geschlechterstereotypen im Lau-
fe der Sozialisation angelernt werden, und wie geschlechtergleiche peer-groups, Erziehung und Nor-
men darauf wirken. Dies ist Teil der Genderforschung, worauf in dieser Arbeit nicht weiter eingegan-
gen wird (hierzu bspw. Flade, 1999). Geschlechterrollenstereotypen (hauslich, firsorglich, emotional,
intuitiv, beruflich, stark, rational, aggressiv, mutig usw.) wirken sich auch auf den Bereich Mobilitat
aus. Die Selbsteinschatzung und so genannte ,innere Modelle” im (PKW-)Verkehr sind Unterschied-
lich (Flade, 1999:S.140ff). Dies ist eine Erklarung dafiir, dass mehr Manner schwere Unfalle im Stra-

Renverkehr verursachen.’

Die sozialen geschlechterspezifischen Rollen und Aktivitatsmuster fiihren zu genderspezifischen

Mobilitatsmustern, und so zu unterschiedlicher Nutzung des Verkehrssystems (vgl. Lenz, 2010):

e Frauen haben demnach mehr, aber kiirzere Wege pro Tag

e Sie bilden komplexere Wegemuster, verbinden Bediirfnisse zu Wegeketten
e Besitzen seltener einen Pkw

e Benutzen hiufiger den OV

e Fahren anteilmaRBig mehr Rad, gehen mehr zu Ful

e Machen haufiger Begleitwege (Kinder holen, bringen)

Man konnte daraus ableiten, dass Frauen ein nachhaltigeres Mobilitatsverhalten haben, und sich
daher seltener mit dem MIV fortbewegen. Jedoch ist dies auch Resultat gesellschaftlicher Restriktio-
nen und nicht unbedingt freiwilliges Verhalten. Bei hoherem Einkommen, selbststiandigerer Lebens-
weise und gleichgestellter geschlechtlicher Rollenteilung wiirde dieses Ergebnis vermutlich anders
aussehen. Frauen legen zudem starkeres Augenmerk auf das nahrdumliche Wohnumfeld, was eben-
falls zu einem anderen Mobilitatsverhalten fihrt (kiirzere Wege, haufiger nicht-motorisiert) (vgl.
Chaloupka-Risser et al., 2011). Die Angebote im nahrdumlichen Wohnumfeld und deren Mobilitats-

qualitdten sind wichtiger Bestandteil des Bewertungsmodells von GeSMo.

Ursache fir dieses gendertypische Mobilitdtsverhalten ist die Rollen- und Aufgabenaufteilung. Frau-
en Ubernehmen haufiger Familienaufgaben (vgl. Flade a, 1999:5.139), die es erforderlich machen

verschiedene Lebensbereiche im Tagesablauf zu verbinden, und die eher im Nahbereich des Woh-

’ Die Erklarung, dass ja auch mehr Manner im StraBenverkehr beteiligt sind, weshalb auch mehr Unfélle von
ihnen verursacht werden, greift eindeutig zu kurz.
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nortes ausgefiihrt werden. Knoll & Szalai (2008) sprechen von einem ,,Wegezweck-Mix“ der Frauen,
wahrend Manner einen klaren Hauptwegezweck mit 40% der Wege , Arbeitsplatz”, , dienstlich”, ,ge-
schaftlich” aufweisen. Die Familienarbeit ist ein pragender Faktor: Mehr als jede zweite Frau aber nur
4% der Manner sind tGberwiegend oder alleine fiir die Betreuung der Kinder zustandig (ebd.). Es kann
davon ausgegangen werden, dass dies die jahrelange Organisation der Mobilitatbedirfnisse der Kin-
der mit einschlieRt. Entscheidender Schluss daraus ist, dass dadurch geschlechtertypische Aktivitaten
und Mobilitdtsverhalten entstehen, und unterschiedliche Anspriiche an Standorte gestellt werden.
Die geschlechtertypischen Unterschiede werden aber erst in Familienzusammenhadngen deutlich.
Erwerbstatige Frauen ohne Kinder haben sehr dhnliche Mobilitdtsmuster wie Manner in derselben
Situation.

So sind gerade Begleitwege mit Kindern oder Familienangehorigen grofStenteils Frauensache. In ei-
ner Studie aus dem Jahr 1988 stellt Flade fest, dass 58% der Mutter im Gegensatz zu 1% der Vater
Begleitpersonen auf Kindergartenwegen sind (Der Rest sind andere Personen bzw. Vater und Mutter
abwechselnd). Flade (1999b) spricht davon, dass Familienaufgaben , autoabhangiger” geworden sind.
Ein Dilemma besteht, wenn durch zu viel Verkehr auf den Straflen selbststandige Wege oder Aufent-
halt fur Kinder im Strallenraum als zu unsicher wahrgenommen werden, wodurch diese mit dem

PKW geflihrt werden, was zu noch mehr Kfz-Verkehr fihrt.

OHNE FAMILIENARBEIT MIT FAMILIENARBEIT
Frelzent Freizeit
Elternabend Besorgungen
Besuche
1. Kind lT
Freizeit
WOHNEN 4— <4+
—> 2. Kind
Freizeit
1. Kind
Besorgungen Schule Besorgunqen
P—b , =S
) — @
‘4- 4 \\;_y
Erwerbsarbeit . ’ ‘
Erwerbsarbeit
2. Kind
Kita

Abbildung 5 Typische Mobilitatsmuster mit und ohne Familienarbeit.
Quelle Janssen, 2011:S.22

Besonders deutlich zeigen sich ungleich verteilte Mobilitatsfolgeeffekte von Standortentscheidun-
gen, wenn sich die Wohnstandortwahl an den Erwerbsort des Mannes orientiert, und die Frau Ver-
sorgungsarbeiten unter den daraus resultierenden rdaumlichen Méglichkeiten tatigt. Dies kann auch

die Anzahl der Begleitwege betreffen, die gerade in nicht-stadtischen Regionen haufiger Wegezweck
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sind (vgl. VCO, 2010:5.9%). Studien kommen zu dem Schluss, dass es insbesondere Frauen sind, die
mit dem Ehepartner wandern und dadurch Nachteile bei der Berufskarriere haben (vgl. Kalter,
1997:5.55ff). Gerade auch fir Doppelverdiener-Haushalte, die ihre Wohnstandortwahl an zwei Ar-
beitsstandorte anpassen, ist die Standortwahl von Bedeutung, da diese ihre Mobilitat aufgrund be-

schrankter Zeitbudgets effizient gestalten missen (vgl. Oostendorp, 2011).

1988 2002 2002
Erwerbsmuster von (Ehe-)Paaren Westdeutschland  Westdeutschland BRD Gesamt
Westdeutschland 1988 - 2002 n=1.213 n=391 n=530
abs. % abs. % abs. %

Familienernihrermodell 666 |s49| 17 214 388
Familienerniihrermodell Frau 24 2 3 0,8 B 0.8
Doppelkarrieremodell
Beide Vollzeit 305 25,1 113 28,9 188 34,2
Doppelverdienermodell |
Mann Vollzeit — Frau kurze Teilzeit 123 10,1 49 12,5 63 11,5
Frau Vollzeit — Mann kurze Teilzeit 2 02 3 0.8 5 1
Doppelverdienermodell 11
Mann Vollzeit — Frau lange Teilzeit 86 7.1 45 11.5 65 11.8
Frau Vollzeit — Mann lange Teilzeit 5 0.4 3 0.8 5 09
Doppelverdienermodell 111
Beide kurze Teilzeit -- - 2 0,5 2 0,4
Beide lange Teilzeit 1 0.1 - - 1 0,1
Mann lange Teilzeit — Frau kurze

ST 1 0.1 - - - -
Teilzeit
Frau lange Teilzeit — Mann kurze _ _ - 0.5 3 0.5

Teilzeit
Quelle: ALLBUS 1988, ALLBUS/ISSP 2002; eigene Berechnung; Ruhl et al. 2006; 285

Abbildung 6  Erwerbsmuster von (Ehe-)Paaren
Quelle: Hege et al., 2011:5.108 nach Trager, 2009:5.98

2.2.2.1 Kinder und Jugendliche

Die Bedirfnisse von Kindern und Jugendlichen wie soziale Kontakte, korperliche Betatigung und
Bediirfnisse der Selbstverwirklichung brauchen auch entsprechende raumliche Angebote. Kontakt
und Treffpunkte mit anderen Kindern, Erkunden und Erweitern des Aktions- und Lebensraumes, und
Uberhaupt selbststiandiges Bewegen sind daflir entscheidend. Wichtig sind der emotionale Bezug zu

Orten, und das richtige MaR an Ordnung und Abwechslung im Lebensumfeld (Daschiitz, 2006).

® Genaue Untersuchungen liegen hier jedoch nicht vor. Eine Grafik zeigt 5% Begleitwege des Wegezweckmix in
Wien gegeniiber 9% in Niederdsterreich.
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»ist bedenklich, dass es Kinder gibt, die bis zum Alter von zwélf Jahren noch an verkehrsfreie
Fléchen gebunden sind und mit einem durchschnittlichen Aktionsradius von 20m auskom-
men miissen, weil das Umfeld keine entsprechenden sicheren Orte aufweist.” Daschiitz,
2006:5.259

Daschiitz (2006) hat die Aktionsradien und die Freizeitmobilitdt von Kindern bis 15 Jahre im Wiener
Donaupark und Karmeliterviertel untersucht. Besonders fiir jlingere Kinder ist das sichere (fuBlaufi-
ge) Wohnumfeld bedeutend, da dadurch erst ein selbststdndiger Aktionsradius aufgebaut werden
kann. Die geringe Distanz zum Aufenthalts- und Spielort ermoglicht ein haufigeres, langeres und
selbststandiges Aufsuchen der Orte. Dadurch kann &fter Kontakt zu anderen Kindern und Jugendli-
chen aufgebaut werden (so im Karmeliterviertel). Im Park ist der Aktionsradius von Kindern in Beglei-
tung von Erwachsenen ist geringer als ohne Begleitung. Mitfahrten mit dem PKW verringern eben-
falls den Aktionsradius an den Aktivitdtenorten. Wege zu Full haben naheliegender Weise geringere
Aktionsradien als Wege mit Hilfsmittel wie Fahrrad, Skateboard oder Inline-Skates. Aktionsradien
nehmen proportional zum Alter zu. Gerade fir Kinder und Jugendliche ist das Angebot und die Mé6g-
lichkeiten zu Verkehrsmittel entscheidend fiir ihre Selbstverwirklichung. Speziell Offentlicher Verkehr
ist entscheidend. Der Aktionsradius im Freizeitverkehr lag bei 10-12 Jahrigen im Karmeliterviertel im
Schnitt bei Gber 3km, Buben haben dabei einen gréReren Aktionsradius (vgl. Daschiitz, 2006).

Einschrankungen der Mobilitat durch Erwachsene erfolgen zumeist aus Angst vor Verkehrsunfaillen
und Ubergriffen durch Fremde, was Daschiitz durch die Dominanz des Autoverkehrs und fehlende

soziale Kontrolle im Wohnumfeld erklart.

2.2.2.2 Mobilitiatsverhalten dlterer Nachfragegruppen

Pkw im Haushalt (%)
Manner Frauen

allein groéBerer allein groBerer

lebend | Haushalt | lebend | Haushalt
18-29 57 90 48 85
30-39 77 95 72 93
40 - 49 74 94 69 94
50 - 54 69 97 71 92
55 - 59 59 92 71 91
60 - 64 53 92 58 91
65 - 69 62 90 46 87
70-74 64 86 41 79
75-79 55 84 22 76
80+ 38 65 7 70

Abbildung 7  PKW-Verfiigbarkeit nach Altersgruppen.
Quelle: Scheiner, 2008:S.4. Daten: SOEP 2003
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Einerseits bleiben Menschen im Alter langer gesund, besitzen immer haufiger Fihrerschein und PKW,
und sind zunehmend mobiler. Andererseits sinkt die Anzahl der Wege mit dem Alter, Immobilitat und
Krankheiten bleiben weiterhin ein Faktor. Empirische Erhebungen deuten auf eine ungleiche Vertei-
lung der Mobilitat im Alter. Eine kleine Gruppe von Mobilen tatigt (iberproportional viele Wege. Es
erscheint daher zielfiihrend dltere Menschen differenzierter zu betrachten (vgl. Krummbheuer,
2009). Die tatsachlichen Verhaltnisse kdnnen nur unzureichend mit Vereinfachungen wie der ,kran-
ken Alten” oder der ,mobilen Alten” beschrieben werden. Die Familien- und Haushaltsverhaltnisse,
der Gesundheitszustand, 6konomische Restriktionen und Praferenzen der Freizeitgestaltung beein-
flussen demnach in unterschiedlichem Ausmall das Mobilitdatsverhalten. Wichtiger Faktor fir das
Mobilitatsverhalten ist speziell die Haushaltssituation (hierbei speziell dltere Single-Haushalte, siehe
Abbildung 7) und soziale Beziehungen, soziale Netzwerke (Yeom et al., 2008:5.136). Das Wohnumfeld

und die Wohnzufriedenheit konnen ebenfalls Mobilitdt beeinflussen (ebd.).

Der so genannte demographische Wandel und die , Alterung der Gesellschaft” sind immer wieder
kehrende Themen. Altere Menschen bleiben immer langer gesund, kérperlich und geistig mobil. Das
,Dritte Alter” (Zwischen Erwerbsarbeit und Verfall) beschreibt einen neuen Lebensabschnitt in den
Biografien, wo neue Aktivitdten und Formen der Selbstverwirklichung umgesetzt werden. Die Aus-

wirkungen auf die Mobilitat sind hierbei von speziellem Interesse.

Typische Alterskohorten in den Betrachtungen sind Altersklassen von 60 (65) bis 75 (,die jungen
Alten”), 75 bis 85, und Menschen (iber 85 Jahren. Fiir die Betrachtung der Mobilitdt scheint es
zweckmaRig Menschen im Erwerbsleben und in Pension zu differenzieren (Fiedler, 2007).

Die Wegehaufigkeit (Wege pro Tag) sinkt mit zunehmendem Alter, steigt jedoch leicht nach Eintritt
in die Pension. Beim Wegezweck Uberwiegen Versorgungswege (speziell Einkauf) und Freizeitwege.
Altere Menschen tatigen ihre Wege verhaltnismaRig oft im Nahbereich des Wohnortes. Altere Men-
schen, speziell jene Gber 85, gehen darliber hinaus haufiger zu Ful}, was auch damit zusammenhan-
gen dirfte (vgl. Scheiner, 2008; Chaloupka-Risser et al., 2011).

Bei alteren Personen (iber 60 bleibt der motorisierte Individualverkehr wichtigstes Verkehrsmittel,
mit zunehmendem Alter steigt der Anteil an Beifahrern und Nutzern des OV. Neben Unterschieden
zwischen Stadt und Land zeigen sich hier vor allem geschlechtertypische Unterschiede. So ist bei
dlteren Personengruppen die Rollenverteilung zwischen Mann und Frau oft ausgepragter (Abbildung
8). Altere Frauen haben seltener einen Fiihrerschein oder verfiigen iiber wenig Fahrpraxis, was sich
jedoch in Zukunft eher angleichen wird (BMASK, 2009). Nichts desto trotz besteht flir Frauen eine
héhere Wahrscheinlichkeiten von Mobilitdtseinschrankungen im Alter. Frauen haben eine héhere
Lebenswahrscheinlichkeit, aber auch haufiger physiologische Probleme des Bewegungsapparates.
Sozio6konomischer Status und Bildung spielen ebenfalls eine Rolle fiir das geschlechtertypische Mo-
bilitatsverhalten im Alter (Yeom et al., 2008).

Prognostizierbar ist der zunehmende Anteil dlterer Menschen die aktiv oder passiv den motorisier-
ten Individualverkehr nutzt. Autoaffine peer groups die verstarkt in Pension kommen, 16sen das Bild
von den immobilen Alten zunehmend ab. Zunehmend mehr Frauen besitzen Fiihrerschein und Auto,
welches auch im Alter behalten wird. Eine besondere Herausforderung ist die Aktivierung von Ver-

haltensanderungen bei alteren Personengruppen, und alternde Vorstadte mit unginstiger Mobili-
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tatsqualitat. Das Auto hat grofle Bedeutung bei der Aufrechterhaltung selbststandiger Mobilitat und
Autonomie, weshalb dltere Menschen (aus ihrer Sicht) oft auf das Auto angewiesen sind (vgl. Cha-
loupka-Risser et al., 2011:5.232).

100 | URBAN RURAL
91
90 86 87
%0 s B male
] female
70 67 57
60
50 51
50 47 48
40 39 37 37
30 25
20 14
10 7 D
0 | ]
55-74 75+ 55-74 75+ 55-74 75+ 55-74 75+
single multi - single multi -
households member households member
households households

Note. Percentages; N=3934 respondents.

Abbildung 8  Verfiigbarkeit privater PKW in Westdeutschland.
Quelle: Mollenkopf, 2005:5.13

Die Mobilitatsbedirfnisse alterer Menschen sind unterschiedlich zu anderen Gruppen, da neben der
Erreichbarkeit die Moglichkeit der Nutzung mit physischen und sensorischen Beeintrachtigung wich-
tiger wird. Neben Seh- und Horbeeintrachtigungen, konnen auch eine héhere Sensibilitat gegeniiber
Stress, verzogerte Reaktionszeit, geringere Flexibilitat, oder Unsicherheitsempfinden und psychi-
sche Probleme eine Rolle spielen. Speziell bei der Nutzung des OPNV spielt die Servicequalitit eine
groRe Rolle. Die Handhabung von Automaten und die Beschaffung von Informationen vor und wah-
rend der Fahrt stellen dltere Personen oft vor groflen Herausforderungen. Besonders wenn wenig
Erfahrungen vorhanden sind und es um den Umstieg auf den offentlichen Verkehr geht. Das Fehlen
von Personal und Auskunftspersonen kann im Falle von Informationsbedarf ebenfalls eine Rolle spie-

len. Dies sind Einflussfaktoren fur die Verkehrsmittelwahl und somit fiir das Mobilitdtsverhalten.
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1. Bequemlichkeit 21,9% 9. Flexibilitat 4.1%
2. Unabhangigkeit 15,7% 10. Zuverlassigkeit 4,0%
3. Sicherheit 14,2% 11. Mobilitat 3,7%
4. Geschwindigkeit 11,2% 12. Zeit 3,4%
5. Verflgbarkeit 9.1% 13. Funktionalitat 3,3%
6. Punktlichkeit 8,9% 14. Anschlussmdglichkeit 2.7%
7. Kosten 5,3% 15. Transportméglichkeit 2,6%
8. Erreichbarkeit 51% 16. Bewegung 1,8%

Abbildung 9  Entscheidungskriterien dlterer Menschen fiir die Verkehrsmittelwahl.
Quelle: Kaser, 2003:S.25

In einer Untersuchung von Kaser (2003) wurden 4500 altere Menschen nach ihren Motiven fiir die
Verkehrsmittelwahl befragt (siehe Abbildung 9). Auffallend sind die hohen Werte fiir Bequemlichkeit
und Sicherheit, und die niedrigeren fiir Kosten und Zeit. Diese Motive wurden auch verschiedenen
Verkehrsmitteln zugeordnet. So geht hervor, dass der PKW mit groBer Mehrheit als bequemstes
Verkehrsmittel eingeschatzt wird. (ca. 60 bis 80%) Differenziert wurde nach urbanem, suburbanem,
landlichen Raum bzw. Manner und Frauen. Weit abgeschlagen, besonders bei tGber 80 jahrigen, liegt
die Eisenbahn. PKW-Kosten werden von Einwohnern des suburbanen Raums wesentlich haufiger als
kostengiinstigeres Verkehrsmittel in der Stadt eingeschatzt als von Probanden in stadtischen oder
landlichen Raumen. (urban: 25.9%, suburban: 36.9%, landlich 22.%) Zudem sind mehr Manner als
Frauen dieser Meinung. Es gibt auch gewisse altersspezifische Unterschiede. So sind tendenziell ,jin-
gere Alte” in der Stadt und , altere Alte” (80+) der Meinung, dass der PKW in der Stadt kostenglinsti-
ger ist. Flir Wege auBerhalb der Stadt wird mehrheitlich der PKW als kostenglnstigeres Verkehrsmit-
tel angesehen (vgl. Kaser, 2003:S.33).

2.2.3 Siedlungsstruktur als Faktor fiir das Mobilitatsverhalten

Dem Einfluss der Siedlungsstruktur auf den Verkehr wird in der Stadt-, Verkehrsplanung und Um-
weltpolitik groBen Stellenwert fir die langfristigen Auswirkungen hinsichtlich Mobilitdt beigemes-
sen. Raumstrukturelle Voraussetzungen wie Dichte, Funktionsmischung, Erreichbarkeiten oder at-
traktive StrafRengestaltung sind Grundlage fiir Konzepte (,Stadt der kurzen Wege“) die zu nachhalti-
gerem Verkehr und zur Verringerung von negativen Folgeerscheinungen fiuhren sollen. Welche Wir-
kungen Merkmale der Siedlungsstruktur auf das Mobilitatsverhalten haben bleibt fraglich. Seebauer
(2011:S5.78) fiihrt verschiedene Studien an, die zum Schluss kommen, dass Siedlungs- und Infrastruk-
turen nur geringe Effekte auf das Verkehrsverhalten ausiiben. Soziodemographische und lebenssti-
lorientierte Kriterien weisen eine viel hohere Varianz auf.
,So wird das individuelle Verkehrsverhalten durch die Struktur des Haushaltes, also Anzahl

und Alter der Haushaltmitglieder, das Nettoeinkommen, aber auch durch persénliche Einstel-
lungen und Werthaltungen beeinflusst.” Albrecht et al, 2008:5.94

In dem Zitat von Albrecht u.a. kommt der Raum gar nicht vor. Auch Scheiner (2007:5.693) konstatiert

Zweifel nach einer ,Siedlungsstruktur-Euphorie”, da diese keine invarianten Rahmenbedingungen
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darstellen, sondern durch Umzug veranderbar sind. Menschen mit Affinitat fir den offentlichen
Verkehr wiirden demnach in Quartiere mit guten OV-Anschluss ziehen, und so weiter. Dies wird in
der Literatur als Selbstselektionseffekt beschrieben (Harms et al., 2007:5.742). Sozialhomogene
Gruppen (bspw. Lebensstilgruppen) suchen Standorte, die ihrem Verkehrsverhalten entgegen kom-

men.

Allerdings pragen die raumstrukturellen Voraussetzungen auf lange Sicht wieder die Praferenzen der
Individuen (vgl. Scheiner, 2005), womit sowohl rdumliche Eigenschaften also auch individuelle Prafe-
renzen von Relevanz fiir das Mobilitdtshandeln sind. Dies lauft auf eine Art ,,Henne-Ei-Frage” hinaus,
deren zwei Seiten von Hunecke angesprochen werden:

LAls zielgerichtete Aktivitdt wird das Mobilitétsverhalten dabei zum einen durch situative

Rahmenbedingungen der Siedlungs-, Wirtschafts- und Verkehrsinfrastruktur und zum ande-
ren durch personenbezogene Merkmale bestimmt.“ Hunecke, 2006:5.31

Raumlich-infrastrukturelle Umstdande haben neben zeitlichen, 6konomischen, interpersonalen und
politisch-planerischen Faktoren einen wichtigen Einfluss auf das Mobilitatshandeln (bewusste Abwa-
gung!) (Harms et al., 2007). Sie bestimmen die Erreichbarkeiten von Gelegenheiten und somit die
Aktionsraume der Nachfrager. So wie es nicht eine Gesellschaft gibt, gibt es auch verschiedene Be-

dirfnisse die zu unterschiedlichen Mobilitatsanforderungen fihren.

Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten dirfte die Lage im Stadtgefiige und die Entfernung zur Innen-
stadt haben.’ Das unmittelbare nahraumliche Wohnumfeld spielt demnach eine weniger starke Rol-
le. Immobilienpreise im Verhaltnis zur Entfernung zur Innenstadt und andere Praferenzfaktoren wie
(privater) Freiraum oder Lebensstilgruppierungen pragen unmittelbarer das Mobilitatsverhalten an
bestimmten Standorten. Angebotsdichte und kompakte Siedlungsstrukturen fiihren zu mehr kirze-
ren Wegen (vgl. Vardai, 2011). Speziell die Nahmobilitdt und Wege unter 5 km nehmen bei entspre-

chenden raumlichen Angeboten zu, wie empirische Untersuchungen belegen.

Die Siedlungsstruktur diirfte keine Auswirkungen auf den Wegezweck haben, was plausibel erscheint,
und durch Daten aus Oberosterreich aus den Jahren 1992 und 2001 bestatigt wird. Der Verkehrs-
zweck unterscheidet sich hierbei kaum nach Zentralitat des Ortes (vgl. Mitter, 2011:5.141). Es zeigt
sich auRerdem, dass in zentralen Orten mehr Wege zuriickgelegt werden und der OV-Anteil des Mo-
dal-Splits hoher ist. Insgesamt werden die meisten Wege im Umweltverbund aller Orte aber zu Ful}
zuriickgelegt. Den héchsten MIV-Anteil am Modal Split gibt es in Orten ohne zentralortliche Funktion
(65%), den geringsten in lberregionalen Zentren (53%). Siedlungsstrukturen sind also ein Faktor,
wenn auch nachfrageseitig variabel wie an verdanderten Nutzerbedirfnissen alternden Vorstadte zu
sehen. In diesen Rdumen besteht eine hohere PKW-Abhangigkeit und schlechtere Erreichbarkeiten,

was hdhere Zwangsmobilitdt und Kosten verursacht.

Es bleibt festzuhalten, dass Siedlungsstrukturen einen Einfluss auf Wegelange und Wegehaufigkei-

ten haben, was zu einem geringeren Anteil an Wegen mit dem motorisierten Individualverkehr fihrt.

° So nimmt die PKW-Verfiligbarkeit mit der Entfernung zum Zentrum zu. Einkaufs- und Besorgungsaktivitaten
werden in innerstadtischen Gebieten haufiger durchgefihrt. (vgl. Jirgens, Kaspar, 2006)
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Verkehrssparsamere Siedlungsstrukturen zeichnen sich demnach durch nachhaltigeres, umweltscho-

nendes und kostenglinstigeres Mobilitdatsverhalten aus.

Bei vermeintlich sparsamen Siedlungsstrukturen gilt es zu beachten, dass diese durch ihren Bedeu-
tungsiiberschuss und zentral6rtliche Funktionen einen Einpendlerstrom erzeugen. Es reicht demnach
nicht aus allein die Statistiken und vermeintlich glinstigen Mobilitatsqualitdten in zentralen Lagen
von Agglomerationsraumen zu betrachten, sondern die Gesamtbilanz an erzeugtem Verkehr darzu-
stellen (vgl. Holz-Rau, Kutter 1995).

Das Thema ,,Siedlungsstruktur als EinflussgroBe des Mobilitatsverhaltens” hat eine besondere Bedeu-
tung, da das Bewertungsmodell von GeSMo Standorteigenschaften ermittelt, die auf Angebote im
Raum und siedlungsstrukturellen Faktoren fuRen. Bei relativ konstanter Zahl an Aktivitdten hangt die
Frage der Erreichbarkeiten dieser Aktivitdten stark von der Verteilung von Gelegenheiten im Raum
ab, wodurch sich zeitliche, 6kologische, monetare, soziale Auswirkungen des Verkehrsaufwandes
ergeben (vgl. Kutter, 2005:5.99).

2.3 Wohnmobilitat als langfristige Determinante von Alltagsmobilitit

Die Auseinandersetzung mit der Wohnsituation, den individuellen Bediirfnissen und Moglichkeiten
und der Anderung der Wohnsituation driickt sich in der Wohnmobilitit aus, deren konkrete Hand-
lung der Umzug ist (Schneider, Spellerberg, 1999:5.63). Die Wohnung als 6rtlich gebundener Aktions-
und Lebensraum ist Start- und Zielpunkt von 80% der zuriickgelegten Wege (VCO, 2010), weshalb die
Wahl des Wohnstandortes hohen Einfluss auf das Mobilitdtshandeln hat. Es kann daher von einer
langfristigen strategischen Akteursentscheidung gesprochen werden, die sogenannte ,Lock-In-
Effekte” mit sich zieht. Ein an sich vorteilhafter System- bzw. Produktwechsel wird aufgrund hoher
Transaktionskosten nicht durchgefihrt (vgl. Rélle et al., 2002).

Personen sind auch was die Frage des Wohnstandortes betrifft in ihren verschiedenen biographi-
schen Phasen unterschiedlich mobil. So ist es nachvollziehbar, dass eine Verdnderung der Familien-
konstellation (Heirat, Kinder) oder der Erwerbssituation (Arbeitsplatzwechsel) zu veranderten Wohn-

bedirfnissen, und in weiterer Folge zu Wohnmobilitat fihrt (vgl. Schneider, Spellerberg, 1999).

2.3.1 Wohnstandortpraferenzen

Individuelle Praferenzen zur Ausgestaltung des Wohnens unterliegen kulturelle Werten und Normen.
Dies beeinflusst auch die Wahrnehmung von gewissen Attributen der Standorte, wie Sicherheit oder
Zuganglichkeit, die folglich auch unterschiedlich bewertet werden (Jarass, 2012:5.33). Entscheidend
fir die Ausformung der Pradferenzen sind unteranderem individuelle Anspriiche, die sich aus den
jeweiligen Lebensumstinden und Lebensereignissen ergeben. (Arbeitsplatzwechsel, Kinder) (Flade,
2006) Wohnstandortpraferenzen pragen in weiterer Folge die Wohnmobilitdt, und sind zudem ein
entscheidender Faktor der so genannten ,Selbstselektion”, wo Standorte gemaR Mobilitatsprafe-
renzen gewdhlt werden (vgl. Harms et al., 2007).

Wohnstandortpraferenzen haben gerade auch dann eine Bedeutung wenn sie aufgrund von Ein-

schrankungen (Verfligbarkeit, Leistbarkeit von Wohnraum) nicht realisiert werden kénnen, was sich
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durch Unzufriedenheit und vermehrte Wohn- und Alltagsmobilitdt auswirken kann. Diskrepanzen
zwischen Wohnstandortpraferenzen und dem tatsidchlichen Wohnstandort fiihren zu anderem
Mobilitdtsverhalten und einer anderen Verkehrsmittelwahl. Jarass (2012:5.103) konnte durch de-
skriptive Analysen flr KéIn bestatigen, dass innerhalb von Raumtypen Unterschiede in der Verkehrs-
mittelwahl vorliegen, die auf Standortpraferenzen zurtickzuflihren sind. Interessant ist, dass gerade
in suburbanen Gebieten viele Menschen (52%) nicht nach ihren Préferenzen wohnen. Dies trifft im
Besonderen auf Menschen zu die nicht mehr Erwerbstétig sind, und in kleineren Haushalten ohne
Kinder leben. Also auf Altere. Hier besteht eventuell auch eine hohe Bereitschaft den Wohnstandort
zu wechseln, was eine Herausforderung fir die Planung und verschiedene Dienstleitungen wie An-
wendungen von GeSMo sein kann (siehe Jarass, 2012:5.103ff, die sich mehrmals auf Schwanen,
Mokhtarian (2005) bezieht).

2.3.2 Einflussfaktoren der Standortwahl

,Als wesentliche EinflufsgréfSen auf die Wohnstandortwahl kénnen die Variablen Haushalts-
nettoeinkommen, Haushaltsgréfie, Raumkategorie vor dem Umzug, Wohnfliiche und
Haustyp nach dem Umzug identifiziert werden.“ Kreitz, Jiirgens, 2001:5.130

In diesem Kapitel sollen die Einflussfaktoren und Hintergriinde der Wohnmobilitdt beschrieben wer-
den. Ziel ist nicht eine breite Untersuchung der Standortwahl zu flihren, sondern Schliisse fiir poten-
tielle Ansatzpunkte spaterer Anwendungsvarianten von GeSMo zu ziehen.

,Erkenntnisse liber Voraussetzungen und Implikationen von langfristigen individuellen Stan-

dortentscheidungen sind fiir das ,Verstehen’ von Mobilitidt und Verkehr von hoher Bedeu-
tung.” Mobiplan, 2002:5.14

Gewohnte Mobilitdtsmuster und routiniertes Mobilitatsverhalten sind pragend fir die Aktivitaten
und das Handeln der Akteure. Die Frage die sich herbei stellt ist, wie Standortwechsel die gewohnten
Rahmenbedingungen und somit das Mobilitdtsverhalten verdndern. Einflisse auf die langfristige
Wohnmobilitdt wiirden demnach auch die Alltagsmobilitat erheblich pragen. Gewohnte Rahmenbe-
dingungen sind auch bei der Standortwahl entscheidend. Oft wird der Wohnstandort innerhalb

derselben Raumkategorie gewechselt.

In Osterreich gab es im Jahr 2010 677.206 Binnenwanderungen, also Veridnderungen des Haupt-
wohnsitzes. Die Zahl ist in den letzten Jahren leicht gesunken, dennoch kann davon ausgegangen
werden, dass jahrlich rund 8,3% der Menschen innerhalb Osterreichs ihren Wohnstandort wechseln.
Werden die Wanderungen (iber die Staatsgrenze hinzugerechnet sind es 878.000 Wanderungen oder
ca. 10% der Bevolkerung (Quelle: Statistik Austria).

Verschiedene Quellen weisen darauf hin, dass den direkten Wohn- bzw. Anschaffungskosten und
der HaushaltsgréBe hohe Prioritat bei Standortentscheidungen beigemessen wird. Erst in weiterer
Folge ist Umgebung und Lageeigenschaften entscheidend™ Als Umzugsgriinde sind 6konomische
Kriterien jedoch wenig entscheidend (vgl. Mobiplan 2000:5.126). Dies relativiert sich, wenn durch

% Bruns & Manz, 2011 verweisen dazu auf eine Metaanalyse von Bleck (2005) in der wohnungs- und wohnum-
feldbezogene Griinde genannt werden.
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Gentrification erzwungene Wohnmobilitdt oder erzwungene Immobilitat durch Nichtrealisierung von
Wohnnachfrage aufgrund Okonomischer Faktoren vorliegt (vgl. Schmitz-Veltin, Zakrzewski,
2011:5.74). Langfristige Mobilitdtskosten und andere Wohnfolge- oder Betriebskosten werden gene-
rell weniger beriicksichtigt.
,ESs kann festgestellt werden, dass die Eigenschaften und Kosten der Wohnung den gréfSten
Einfluss auf die Wohnstandortentscheidung besitzen. Weitere wichtige Faktoren sind das
Wohnumfeld und seine naturrdumlichen Gegebenheiten. Die Erreichbarkeit der Arbeitsplét-
ze der einzelnen Haushaltsmitglieder sowie die Erreichbarkeit weiterer Aktivitdtenorte be-
sitzen einen weit geringeren Einfluss auf die Wohnstandortwahl, als hdufig angenommen
wird.“ Mobiplan, 2002:5.45

Erreichbarkeiten'! haben jedoch immer einen Einfluss bei Standortentscheidungsprozessen, wenn
auch oft in einer spateren Phase. Bruns und Manz (2011) beschreiben mittels Ergebnissen einer Stu-
die aus Aalen, wie besonders von Stadtbewohnern Erreichbarkeit eine hohe Prioritdt beigemessen
wird. Gerade das Vorhandensein von Kindern wirkt sich auf die Anforderungen des Wohnstandortes
beziglich Erreichbarkeit aus, die kinderlosen Paaren zuvor weniger bewusst ist. Die Vereinbarkeit
von Familie und Beruf ist demnach auch eine Frage des Wohnstandortes.

Der Stellenwert von Verkehrsinfrastrukturen bei der Standortwahl ist also vom Tatigkeitsprogramm
der Haushaltmitglieder abhdngig. Dazu kommen logischerweise die Angebote der Verkehrstrager
(BMVBS, 2007). Bei Umziigen ins schlechter durch den OPNV erschlossene Umland steigt die Zweit-
und Drittmotorisierung. Begleitmobilitat fir Kinder ist ebenfalls Ursache fiir verstarkte PKW-Nutzung
(ebd.).

2.3.2.1 Umzugsgriinde

Einer der wichtigsten Griinde fiir den Umzug sind veranderte Anspriiche an Raumsituation (Flache,
Raumaufteilung, Ausstattung) und das Wohnumfeld. Damit verbunden kann die (veranderte) Haus-
haltssituation maRgeblich fiir die Erkldrung von Umziigen sein. Eine Anderung der Familien- oder
Haushaltskonstellation steht beispielhaft dafir. In Gesellschaften mit zunehmend ausdifferenzierten
Haushalts- und Lebensformen (,Pluralisierung”), kann dies unterschiedliche Formen annehmen.
Schneider (1997:5.5) beschreibt die Umzugsmotivation dadurch, dass ,Lebensbedingungen und
Wohnbedingungen in Widerspruch zueinander geraten und zuséitzlich finanzielle Ressourcen vor-
handen sind, um die entsprechenden Kosten zu tragen” Griinde fiir Umziige sind auch auf eine ver-
anderte berufliche Situation zurickzufihren. Erst darauf folgend wird die infrastrukturelle Ausstat-
tung, die fur die erfassbare Mobilitatsqualitdt relevant ist genannt (vgl. Schneider, Spellerberg, 1999).

Hinzu kommt noch das soziale Umfeld.

Neben externen Rahmenbedingungen ist Wohnmobilitdt auch stark abhangig von Bediirfnissen,
sowie von soziookonomischen lebensstilbezogenen Kriterien. Das bedeutet, dass bei dhnlichen

Ressourcen und Rahmenbedingungen die Bereitschaft zum Umzug in verschiedenen sozialen Grup-

! Erreichbarkeiten kénnen nach verschiedenen Aktivititen differenziert werden, die mit in die Anforderungen
an den Wohnstandort flieRen. Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes, Einkaufsmaoglichkeiten, Freizeit, Kultur, (Nah-
)Erholung, Griinrdaume.
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pen unterschiedlich ausgepragt ist. Scheiner (2006) beschreibt die hohe Umzugsbereitschaft unter
jungen , Erlebnisorientierten” und ,,auBer-hauslichen” Lebensstilgruppen. Fiir jingere Personen unter
30 ist zudem besonders der Kostenfaktor von Bedeutung, wahrend fiir Familien mit Kind(ern) woh-
numfeldbezogene Kriterien und Erreichbarkeiten entscheidender sind (vgl. GeSMo, 2012).

Ausgangspunkt fir viele Umzige ist die Unzufriedenheit mit der Wohnsituation, was die Wahrneh-
mung einer unglinstigen Situation voraussetzt. Speziell Unzufriedenheit mit Wohnung und Wohnum-
feld fihren zu Umzugsabsichten (vgl. Scheiner, 2007:5.72).

Einfluss auf die Wohnmobilitat haben speziell auch die Wohnungs- und Arbeitsmarktsituation. Gera-
de fir jlingere Personen hat der hadufigere Arbeitsplatzwechsel Einfluss auf Wohnmobilitdt und
Standortwahl. Hierbei spielt die Richtung und Distanz des Umzugs eine Rolle. Umziige im Nahbereich
des Wohnstandortes sind oft durch den Wunsch nach Verbesserung der Wohnsituation begriindet,
fernrdumigere Umzlige werden aufgrund von Arbeits- und Ausbildungsmaoglichkeiten vorgenommen
(vgl. Schneider, Spellerberg, 1999).

. . Erreichbarkeit des Stadtzentrums, Erreichbarkeit mit Bussen und Bahnen,
Erreichbarkeit Zentrum
Erreichbarkeit des Arbeits- und Ausbildungsplatzes

. Einkaufsmoglichkeiten, Dienstleitungen, Freizeitmoglichkeiten fir Er-
Versorgungsinfrastruktur
wachsene

L Freizeitmoglichkeiten fur Jugendliche, Spiel- und Freizeitmdoglichkeiten fur
Angebote fiir Kinder
Kinder, Kindergarten, Schulen

Nachbarschaft, Sicherheit vor Kriminalitat, Vandalismus, Stérung durch

Wohnumfeld
Larm, Abgase, Schmutz, Zustand der Parks und Grinflachen
Wohnung Ausstattung, baulicher Zustand, GréRe und Schnitt, Kosten
PKW-Verkehr Anbindung an Autobahnen und SchnellstrafRen, Parkplatze und Garagen
Tabelle 1 Standortanforderungen zu Erreichbarkeiten fiir die Wohnzufriedenheit

Eigene Darstellung nach Scheiner, 2005:S.15

Tabelle 1 zeigt die Standortanforderungen die im Zuge der Studie StadtLeben fiir Untersuchungen
zur Standortzufriedenheit in Kéln und Dresden angewendet wurde (vgl. Scheiner, 2006:5.68). Zwi-
schen den Kriterien konnten nur geringe Unterschiede festgestellt werden. Wichtigste generelle
Kriterien der Befragten bei der Wohnstandortwahl waren Wohnung und Wohnumfeld. Das Woh-
numfeld ist speziell fiir Personen mit Kindern wichtig fiir die Wohnzufriedenheit. In innerstadti-
schen Gebieten mit mehr kinderlosen Haushalten ist das ,attraktive” Wohnumfeld im Gegensatz zur
Einrichtungsdichte weniger entscheidend und MIV-Kriterien unwesentlicher.”” Menschen die in den
suburbanen Rand der Stadtregion zogen sind unzufrieden mit Erreichbarkeiten. Es kann darauf ge-
schlossen werden, dass negative Folgen des Umzugs unterschatzt werden. Wie sich der Umzug in

weiterer Folge realisiert hdngt vom Zusammenspiel von Praferenzen und Restriktionen ab.

2 Hier diirfte die Leistbarkeit von Wohnraum entscheidend sein.
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Lebensphasen

Die Bereitschaft zum Wohnstandortwechsel (,,residentielle Mobilitdt“) hdngt wie beschrieben mit der
Art der personlichen, familiaren Beziehungen, der Karriere- und Ausbildungssituation, und den Prafe-
renzen der Wohnsituation zusammen (vgl. IZT, 2002: S.107). Hinzu kommt die jeweilige Lebensphase
(siehe Abbildung Abbildung 11) Dies ist wiederum je nach Lebensstil und Wertesystem unterschied-
lich gelagert, womit sich wie bei der Alltagsmobilitdt ein komplexes Handlungsfeld eroffnet. Zusatz-
lich hat der gesellschaftliche Wandel der letzten Jahrzehnte zu immer vielfaltigeren Biographien und
anderen Lebens- und Zusammenlebensrhythmen gefihrt (Aufhauser, 1995:5.27)". (sieche Mobili-

tatsbiographien S.55)

Lebensbiographien korrelieren traditioneller Weise mit dem Alter und sich verdandernden sozialen
Lebensphasen und Umbriichen in jeweiligen Biographien. Eine Momentaufnahme veranschaulicht
Abbildung 10. Zu sehen ist die Binnenwanderung im Jahr 2010 nach Alter, Geschlecht und raumliche
Distanz nach Gebietseinheiten, angegeben nach Anzahl der Personen je 1.000 Gesamtbevoélkerung.
Das Diagramm weist 3 Auspragungen auf: in den ersten Lebensjahren, besonders in den Altersklas-
sen 18 bis 30 und dann starker abnehmend, sowie ab 90. Immerhin 54% der Umzlige fanden inner-
halb der Gemeinde statt. Zu beachten ist allerdings, dass hier der ein statistischer Durchschnitt zu
sehen ist. Wie schon gesagt, ist dies eine Momentaufnahme. Bei Betrachtung der durchschnittlichen
biographischen Muster wie der Umziige nach Alter kénnen sich auch verschiedene Geburtskohorten
unterschiedlich verhalten. Vieles deutet darauf hin, dass die Umzlige alterer Personen in Zukunft

steigen kdnnten.

B Beispielhafte Schlagworte: ,Pluralisierung”, ,Flexibilisierung” der Gesellschaft, des Arbeitslebens. Individuali-
sierung, von der ,,Normal- zur Wahlbiographie®“.

40



Anwendungspotentiale einer Standortbewertung der Mobilitatsqualitat
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Q: STATISTIK AUSTRIA, Wanderungsstatistik 2010. Erstellt am: 19.05.2011.

Abbildung 10 Alters- und geschlechtsspezifische Binnenwanderung nach Gebietseinheiten.

Quelle: http://www.statistik.at [28.01.2012]

Aus der Wohnmobilitdt verschiedener Lebensphasen kénnen verschiedene Mobilitdtstypen be-

schrieben werden. So kann zwischen dem ,,sehr mobilen”, ,mobilen”, ,bedingt mobilen”, und ,,im-

mobilen” Typen, je nach Haufigkeit des Wohnstandortwechsels unterschieden werden. (vgl. IZT,

2002) Die sehr mobilen sind demnach speziell jiingere zwischen 18 und 29 Jahren (bzw. 30 bis 39),

wohnen haufiger in 1-2 Personen Haushalten und zur Miete, befinden sich 6fter noch in Ausbildung

und legen weniger Wert auf das Wohnumfeld und die Nachbarschaft. Diese Gruppe hat einen hohe-

ren Bildungsabschluss und ist eher bereit einem Arbeitsplatz ,hinterher zu ziehen”. Die ,,immobile”

Gruppe sind besonders altere Altersklassen (45% zwischen 60 und 75), welche haufiger im Eigentum

und ebenfalls in kleineren Haushalten leben. Es wird viel Wert auf ein sicheres, griines Wohnumfeld

und den Kontakt mit den Nachbarn gelegt.
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Abbildung 11 Kraftedreieck: Lebensphase, Erwerbsposition und Wohnsituation.
Quelle 1ZT, 2002:5.108

Motive

Ein anderes haufig genanntes Motiv bei Wohnstandortwechseln ist die Schaffung von Eigentum (vgl.
Mobiplan, 2000: S.114) oder der Wunsch nach ,,Eigenem” (vgl. Moser 2001: KFS.2). Dieses Motiv ist
besonders ausgepragt bei Umziigen Richtung Stadtrand oder Stadtumland in Verbindung mit tber-
durchschnittlichen 6konomischen Ressourcen. So kann nach Ergebnissen von Mobilplan (2001) von
einem Zusammenhang zwischen steigendem Einkommen, steigender Haushaltsgrée und dem
Wunsch nach Eigentum ausgegangen werden. Umgekehrt ist das Vorhandensein von Eigentum eher
ein mobilitatshemmender Faktor.
»Mit 45 Prozent stellt das Eigenheim im Griinen unter den befragten Bewohnern die belieb-
teste Wohnform dar. Es ist davon auszugehen, dass die Idealvorstellung vom ,,Wohnen im
Griinen” auch in Zukunft an erster Stelle der Wohnungswiinsche steht. Eine der méglichen
Strategien ist ein verstdrktes Eingehen auf 6kologische, naturnahe und Kinder- und familien-
freundliche Wohnprojekte.” Osterreichisches Okologie-Institut, 2001

Das Wohlergehen der Kinder, (privater) Frei- und Griinraum und der Wunsch nach glinstigem
Wohnraum sind nach wie vor Drinving Forces fiir das ,Haus im Griinen”. Bei der oft beschriebenen
Abwagung zwischen Agglomerationsvorteilen und -nachteilen spricht die Motivlage vieler Menschen
fiir Standorte in stadtischen Randlagen. Unglinstige Mobilitdtsqualitdten werden anscheinend in Kauf
genommen. Kulturpraktiken und Wertvorstellungen stehen den rationalen Zielen einer 6kologischen

Stadtentwicklung gegenliber.

Daneben sind aber auch Trends zur verstarkten Nachfrage nach Innerstadtischen Quartieren zu be-
obachten, die in der Forschung als ,Renaissance der Innenstadt” bezeichnet werden, und ebenfalls
auf Kulturpraktiken und Wertvorstellungen zurlickzufiihren ist. Verschiedene und gerade auch wohl-
habendere Gruppen praferieren ein urbaneres Wohnumfeld. In den letzten Jahrzehnten waren zu-
nehmend lebensstilspezifisch differenzierte Wohnmotive zu beobachten. (vgl. Aufhauser,
1995:5.202) So spielen auch Erreichbarkeitsverhéltnisse und Mobilitdtsqualitdten eine unterschiedli-

che groRe Rolle bei Wohnstandortentscheidungen.
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Faktor Mobilitat

Schneider und Spellerberg (1999) gehen auf den Aspekt des Pendelns als 6konomischer Ersatz von
Wohnstandortwechseln bei Arbeitsplatzwechsel ein, der in Westdeutschland seit den 1980er Jahren
verstarkt zu beobachten ist. Ob Pendeln als Opportunitdt wahrgenommen wird, hdangt von der GroRe

der Haushalte (Abhangigkeit von anderen Personen im Haushalt) und der lokalen Verwurzelung ab.

Untersuchungen deuten darauf hin, dass aufgrund von Wanderungen die Lange der Wege zunimmt,
wenn der neue Wohnort weiter entfernt ist. Erklarung dafiir sind weitrdaumigere Aktionsradien am
neuen Standort von mobileren Personen die weite Wanderungen tatigen. Eine andere Erklarung
ware eine starkere soziale Verwurzelung von Menschen in ihren alten Quartieren, die auch bei weite-
ren Wanderungen wieder aufgesucht werden. Dies trifft insbesondere auf Menschen zu, die von
innerstadtische in suburbane Quartiere ziehen. (vgl. Beckmann et al., 2006:5.167) Die Frage ist in-
wieweit unglinstige Lagemerkmale in Bezug zu Mobilitdt in Kauf genommen werden, und Bewusst-

sein oder Information zu den Mobilitatsfolgewirkungen von Standortentscheidungen vorhanden sind.

2.3.3 Wechselverhaltnis Wohn- und Alltagsmobilitat

,Zentral fiir eine nachhaltige Entwicklung der Verkehrsnachfrage sind daher die in der Regel
langfristigen Standortentscheidungen von Haushalten” Bruns, Manz, 2011:5.80

Der Wohnstandort und die damit verbundenen raumlichen Moglichkeiten und Erreichbarkeiten ste-
hen in engem Zusammenspiel mit dem Mobilitdatsverhalten und dem daraus resultierendem Ver-
kehrs. Beide Aspekte — Wohnmobilitdt und Einfliisse auf die Standortwahl und Mobilitatsverhalten
der Alltagsmobilitdt — wurden eher getrennt voneinander in den vorherigen Kapiteln beschrieben. In
den letzten Jahren hat sich die Forschung vermehrt auch dieses komplexen Zusammenspiels ange-
nommen, auch deswegen weil limitierte-deskriptive Ansidtze im Mobilitdtsbereich nicht den ge-
wiinschten Erfolg beschert haben. Axhausen und Konig (2001) beschreiben dies in einer Wechselwir-
kung zwischen Mobilititswerkzeugen (PKW, OV-Zeitkarte) und den Wohnstandorten.

Offnet man nun das Blickfeld wird ein immer komplexeres System betrachtet. Siedlungsentwicklung
und die damit verbundenen Mobilitdtsimplikationen sind von einer Vielzahl von Einflissen, individu-
ellen und institutionellen Restriktionen, Normen, Motiven usw. abhédngig. Sie sind dynamisch und
schwer vorherzusagen, speziell was die Wirkung von Interventionen betrifft. Hunecke (2001:S5.23)
merkt an, dass sich komplexe Probleme mit Kompetenzen und Strategien des ,vernetzten Denkens”
bewaltigen lassen. Dies schlieBt auch die Simulation mit Computerprogrammen mit ein. Ziel der ge-
samten Forschung — so Hunecke — ist Modelle zu Handlungsregulation zu entwickeln, die Informati-

onssuche und -verarbeitung abbilden™ (ebd.).

" Auch aus Fehlern bei komplexen Systemen lernen, wie Vernachldssigung und Fern- und Nebenwirkungen,
Unterstellung linearer anstelle nichtlinearer Prozesse, Ignorieren von Totzeiten, Unter- oder Uberdosierung von
Mafnahmen, Aktionismus, Handeln nach dem Reparaturprinzip, Einkapselung, unzureichende Problemanalyse,
Uberschétzung der eigenen Kompetenz. (nach Hunecke, 2001:5.23, der Dérner, 1996 anfiihrt)
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Lebensstil
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Sozialstruktur, soziale Lage

Alltagsmobilitat

Raumstruktur und
Lage im Stadtraum
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— Priméar zu untersuchende Relation
= Weitere Relation

Abbildung 12 Struktur des Forschungskonzeptes des Projekts ,StadtLeben”.
Quelle: Kasper, Scheiner, 2004:S.24

Das heutige Verstandnis der komplexen Problemlage von Standortwahl und Mobilitatsverhaltung
fihrt zur Anforderung der Zusammenarbeit von Verkehrspolitik, Raumordnungspolitik, sozial-, wirt-
schafts- und planungswissenschaftlichen Disziplinen. Ziele und Leitbilder wurden formuliert, die
Notwendigkeit mehr oder weniger erkannt, getan und verdndert wurde jedoch wenig. Eingefahrene
Interessenslagen, die Tragheit des faktisch-physischen Systems, zu wenig alternative Angebote am
Markt und widerspriichliche Politik schranken die Erwartungen an die Uberstrapazierten ,nachhalti-
gen” Veranderungen ein. Radikale Veranderungen von politischer Seite sind solange nicht zu erwar-
ten, solange das System noch irgendwie aufrecht zu erhalten ist, da kein breiter gesellschaftlicher
Konsens besteht. Der ,groRe Wurf” ist auch nicht in Sicht, eher viele kleine Schritte und kleinere
Initiativen, welche auch nachfrageseitig beim Verhalten der Menschen ansetzen und versuchen neue

Praktiken mainstreamfahig zu machen.
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2.4 Handlungstheoretische Ansitze

,In der sozialwissenschaftlichen Mobilitétsforschung in Deutschland besteht weitgehend
Konsens dariiber, dass rdumliche Mobilitéit als soziales Handeln zu konzipieren ist”“ Wupper-
tal Institut, 2007

Die raumliche (physische) Mobilitdt im Interesse dieser Arbeit ist insbesondere die Alltagsmobilitat
und die damit verbundene Wohnmobilitat. Die Herausforderung dieser Arbeit ist, von einer Bewer-
tung der Mobilitatsqualitat auf Verhaltens- bzw. Handlungsdanderungen der Akteure (Nutzer, Planer)
zu schlieRen. Diese Art von Fragestellung beschaftigt unterschiedliche wissenschaftliche Disziplinen
von der Soziologie, Okonomie bis zur Psychologie. Es geht dabei um die komplexe Frage nach dem
Verhalten bzw. Handeln der Individuen, um Erklarungsansatze zum Verstandnis und zur Intervention
zu finden oder Prognosen zu tatigen. Wird Mobilitat als soziales Handeln betrachtet, wie im obigen
Zitat beschrieben, liegt die Frage nach handlungstheoretischen Modellen nicht weit. Diese Arbeit hat
nicht den Schwerpunkt, eine tiefere Auseinandersetzung zur Handlungstheorie durchzufiihren, son-
dern durch eine Betrachtung verschiedener handlungstheoretischer Erklarungsmodelle mogliche
Anwendungspotentiale einer Standortbewertung zu identifizieren. Folgendes Zitat soll die Intention
der Handlungstheorie und auch dieser Arbeit offenlegen, mit der sensibel umgegangen werden
muss:

Wer das menschliche Verhalten versteht, der hat die Mdglichkeit Menschen dazu zu bringen
nach bestimmten Vorstellungen zu handeln. Gornickel, 2009:5.118

Entscheidend sind Kenntnisse Gber Handlungsmuster bei Entscheidungen, um das Potentiale und
Ansatze von Interventionen zu eruieren. Menschliche Entscheidungsprozesse sind komplexe psycho-
logische und soziale Prozesse, welche stark durch Habitualisierungen und Routinisierungen gepragt
sind (vgl. Harms et al., 2007). Ansadtze zum Verstandnis dieser Prozesse gibt es beispielsweise in der
Umweltpsychologie. Verhaltensentstehung individueller Akteure ist in der Verkehrsplanung zu wei-
ten Teilen immer noch eine ,Black Box“ (Knoll, 2006:5.20). Eine tiefergehende Beschaftigung mit

verkehrserregenden Antriebsfaktoren der handelnden Akteure wird selten getatigt.

In der Umweltpsychologie bzw. —soziologie wird der Frage nachgegangen, was Menschen zu umwelt-
schonenden Verhalten bewegt. Fir diese Arbeit stellt sich die Frage, was Personen zu Mobilitatsver-
haltensweisen bewegt, wie diese Prozesse verstanden werden, und wo Ansatzmoglichkeiten von

Ergebnissen der Standortbewertung durch GeSMo liegen.

Gesucht wird eine handlungstheoretische Perspektive, welche eine modellhafte Beschreibung von
Entscheidungsprozessen der Akteure beinhaltet und fiir Mobilitatsverhalten angewandt werden
kann. Klassische und vielfach beschriebene handlungstheoretische Erklarungsansatze liefern so ge-
nannte Rational-Choise-Modelle. Rational agierende Akteure wagen Kosten und Nutzen ab, und
entscheiden auf objektiver Grundlage. Bekanntestes Modell aus der Wirtschaftswissenschaft ist das
des homo oeconomicus. Diese Modelle lassen sich in die Gruppe der Werterwartungs-Theorien ein-
ordnen. Dabei wird davon ausgegangen, dass die Alternative gewahlt wird, die den hochsten Nut-
zenwert verspricht. Der subjektiv bewertete Erwartungswert ist Erklarung fiir die Selektion ver-
schiedener Alternativen, die schlieRlich zu Verhalten fiihren (vgl. Esser, 1999). Wenn raumliche Mo-

bilitdt als soziales Handeln angesehen wird, drangend sich die Definitionen von Max Weber auf, der
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dem Handeln eine ,Zweckrationalitat” und eine , Wertrationalitdt” zugrunde fiihrt. So gesehen hat
auch das scheinbar irrationale (wertrationale) Verhalten vieler Autobenutzer gute Griinde, wie sozia-
le Anerkennung, personliches Uberlegenheitsgefiihl, Individualitdt u.a. Diese Erwartungswerte und
Zusatznutzen gilt es dann ebenfalls zu beriicksichtigen. Speziell die Disziplinen Okonomie, Soziologie
und Psychologie bauen auf diesen Theorien von menschlichem Verhalten auf. Nicht immer wird von
vollem Informationsiiberblick und klaren Praferenzen der Akteure ausgegangen, wie bei der dkono-

mischen Nutzwerttheorie.

Im Mobilitatsbereich wurden Rational-Choise-Modelle insbesondere fiir die Wahl des Verkehrsmit-
tels angewandt. Die entscheidenden Variablen dabei sind Zeit und Kosten. Da darauf aufbauende
Erklarungen der Mobilitatsforschung Handlungsweisen der Menschen nicht ausreichend erkldren
konnten, gilt es die Perspektive zu erweitern, und Erkenntnisse lber die Griinde von Handlungen zu
gewinnen, die nicht primar auf rationalen Uberlegungen bei vollem Informationsiiberblick aufbauen
(vgl. z.B. Harms et al., 2007). Auch in den Verkehrswissenschaften wird in den letzten Jahrzehnten
eine breitere, interdisziplindrere Betrachtungsweise vermehrt angestrebt, da giangige Ansatze unbe-
friedigende Losungen bei Problemen und negativen Folgen des Verkehrs bieten." Dies fithrt zu ak-
teurszentrierter Betrachtung, welche die subjektiven und sozialgruppenspezifischen Dimensionen
der Nachfrageseite starker in die Mobilitatsforschung integriert. Die Perspektive geht weg von ver-
haltenssteuernden , dufleren” Einflissen und mehr in Richtung Selbststeuerung von zumindest teil-
weise autonom agierenden Individuen (vgl. Kalwitzki, 1994:S.15ff). Bittlingmayer und Steding (2004)
fliihren dazu neben der Zweckrationalitdt auch Wertrationalitdat und Habitualisierung als Dimensionen
individuellen Mobilitatsverhaltens an.

Entscheidungsprozesse werden in handlungstheoretischen Theorien iiber Restriktionen und Prife-
renzen der Handelnden erklart."® Dazu kommen noch Eintrittswahrscheinlichkeiten von Unsicherhei-
ten der Umwelteinfliisse. Verhaltensanderungen waren nach diesem Erklarungsmuster durch Rest-
riktions- oder Praferenzanderungen erklarbar (vgl. Etzrodt, 2003: S.29ff). Dieses Modell von Restrik-
tions- bzw. Praferenzianderungen konnte fir die Abschatzung von Hard- bzw. Soft-Policies aufgrund
der von GeSMo ermittelten Informationen dienen. Die individuellen Praferenzen der handelnden
Akteure entstehen durch die subjektive Definition der Situation in sogenannten Framing-Prozessen.
Diese sind von Bedeutung, da hier die Situation wahrgenommen wird, also auch Informationen ver-
arbeitet werden, und in einem mentalen Modell der Handlungsrahmen abgesteckt wird, innerhalb

dessen Handlungsmoglichkeiten konstruiert werden.

Gabriel (1998) beschreibt vier Paradigmenfamilien der soziologischen Handlungstheorie: Interpreta-
tive Theorien (,,Fdhigkeit der Akteure zur Interpretation und Bewdltigung vor dem Hintergrund von

mehr oder weniger implizierten sozial-kulturellen Regeln”), Rational Choice (RREEMM und SEU-

> Siehe City:mobil (1998) wo unter dem Slogan ,,von der Verkehrswissenschaft zur interdisziplindren Mobilitdts-
forschung“ verschiedene verhaltens- und handlungstheoretische Perspektiven aufgezeigt werden.

'8 Traditioneller Ansitze, beispielsweise in der Okonomie (Neoklassik), gehen weniger auf die Priferenzen ein,
und behandeln diese als gleich bleibend.
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Theorie. , Transformationsproblem. Unkonturiert aber nahezu universelle Anwendungsweise”), Struk-
turfunktionalismus und Strukturalismus (zuriickgehend auf Parson, ,Modellierung des sozialen als
normative Ordnung, Akteure sind Strukturreproduzenten®), Structural Sociology (,Sozialstruktur als

multidimensionaler Raum sozialer Positionen”)

2.4.1 Mobilititsverhalten und Mobilititshandeln

Verhalten und Handeln sind beides Begrifflichkeiten fiir soziale Prozesse auf individueller Ebene, die
oft synonym verwendet werden. Nach Max Weber ist Handeln ein menschliches Verhalten, wenn die
Handelnden mit ihm einen subjektiven Sinn verbinden (vgl. Esser, 1999:5.178). Handeln ist im Gegen-

satz zu Verhalten die aktive, bewusst gesetzte, sozial eingebettete Tatigkeit.

Als Verhalten kann jede motorische, verbale, kognitive oder emotionale Aktivitdt bezeichnet werden,
insbesondere auch wenn diese automatisiert und unreflektiert ausgefiihrt wird. Aktivitditen werden
als ,Stellungnahmen des Organismus zu seiner Umwelt” bezeichnet (Esser, 1999:5.179).

Eine Aktivitat wird als Handlung bezeichnet, wenn sie durch bewusste Intention getroffen wird. Die
Handlung erfolgt daher aus ziel- und zweckorientierten Motiven und Antrieben. Diese Intention wird
in einem bewussten Abwagungsprozess aus mehreren Moglichkeiten antizipiert. Diese gedankliche
Vorleistung als Selektion, ist ein wichtiger Aspekt menschlichen Lebens, und wird in der Soziologie als
,Logik der Selektion” und grundlegende Uberlebensstrategie von Individuen bezeichnet. (ebd.) Wird
also von Verkehrsverhalten gesprochen, wird starker die reaktive, passive, unbewusste Stellungnah-
me gegeniber Angeboten im Verkehrssystem betont. Verkehrshandeln betont starker den aktiven,
bewussten Abwagungsprozess, das zielgerichtete Verhalten und eine explizite Entscheidung. Handeln
und Verhalten liegen jedoch begrifflich nahe beieinander und folgen derselben Regel, namlich der
Maximierung von Nutzen und Wohlbefinden. Handeln ist der bewusstere Teil von menschlichem
Verhalten. Wird in dieser Arbeit von Handlungen gesprochen, wird die gewollte Intention betont. In
Hinblick auf die vielfiltigen Zwange, Routinen und die Abhangigkeit von raumlichen Angeboten

wird in dieser Arbeit zumeist von Mobilitdtsverhalten gesprochen.

2.4.2 Theorie des geplanten Verhaltens

Die Theory of planed Behavior (TOPB; Ajzen, 1991) ist ein sozialpsychologisches Erklarungsmodell von
Entscheidungsprozessen, und fand Verbreitung bei Anwendungen im Verkehr- und Umweltbereich.
(Umweltverhalten) Die Theorie wurde beispielsweise fiir das Verhalten beim Strom- und Heizkosten-
energiesparen herangezogen (vgl. Fischer, 2002). In seiner Erklarungsstruktur lehnt sich das Modell
laut Seebauer (2011) an Rational-Choise Ansatze an, da es bewusste, individuelle, rationale Abwa-
gungen der Auftrittswahrscheinlichkeiten beschreibt. Es ldsst sich in die Gruppe der Erwartungswert-
Theorien einordnen, da die erwarteten Konsequenzen fiir die Erklarung des Verhaltens entscheidend
sind. Da jedoch Ergdnzungen was subjektive Wahrnehmung, Informiertheit und Einstellung betrifft
integriert sind, kann man von einem so genannten moderaten Rational-Choice Ansatz sprechen. Das
Modell ist weiter nach psychologischen Entscheidungsdeterminanten differenziert, da subjektive
Normvorstellungen, soziales Prestige und Einstellungen mit reinen Kosten-Nutzen Abwagungen zu-
sammengefihrt werden (vgl. Bamberg, 2004; Hunecke, 2001:5.18). Ajzen (1991) selbst beschreibt
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das Modell als Weiterentwicklung anderer Modelle deren Aggregation von gleichem Verhalten nicht

zufriedenstellende Erklarungen und Vorhersagen von Verhalten ermdéglichten.

Die Handlung wird von der Intention, als zentraler Faktor des Modells und der tatsachlichen Verhal-
tenskontrolle bestimmt. Die Intention wird wiederum durch die Einstellungen gegeniiber dem Ver-
halten (Umweltbewusstsein), der subjektiven Norm (antizipierte Bewertung des Verhaltens durch
andere, Wert- und Moralvorstellungen, sozialer Druck) und der wahrgenommenen Verhaltenskon-
trolle (Ausfihrungsschwierigkeiten, personenbezogene Mittel und Restriktionen) gebildet (vgl. Wer-
ner, 2005; Fischer, 2002).

Flr Ajzen sind die beiden Faktoren motivation und ability (Motivation und Vermogen, Moglichkeiten)
entscheidend, die auch in friiheren Modellen schon thematisiert wurden, und auch auf die zuvor
angesprochenen Faktoren Restriktion und Praferenz verweisen. Im Modell wird mit perceived beha-
vioral control die wahrgenommenen Restriktionen erklart, was auch relevant fur das Mobilitatsver-
halten ist. Fir die Wahrnehmung ist jedoch der Stand der Informationen lber die Verhaltenskontrol-
le ergo Restriktionen entscheidend. Bei geringer Information wird demnach starker auf subjektive
Norm und Einstellungen zuriickgegriffen. Unter Einstellung werden personengebundene Faktoren
beriicksichtigt, die in anderen handlungstheoretischen Modellen unter Praferenzen benannt werden
(siehe Harms et al., 2007:5.743). Wichtiger Punkt dieses Modells sind die der Intention und Verhalten
vorgelagerten Uberzeugungen (vgl. Wehling, 1997; siehe beliefs in Abbildung 13). Dies verdeutlicht,
dass dieses Modell eine Weiterentwicklung von Erwartungswert-Modellen ist (siehe Gornickel,
2009). Neben der wahrgenommenen spielt natirlich auch die tatsachliche Verhaltenskontrolle fiir
das Verhalten eine Rolle. Wenn beispielsweise Einstellungen und Norm zur Nutzung offentlicher
Verkehrsmitteln tendieren, und die wahrgenommene Situation im OV als giinstig betrachtet wird,
kann die Absicht trotzdem nicht in Verhalten umgesetzt werden, da die tatsachliche Situation die

Nutzung doch nicht zulasst (z.B.: kein barrierefreier Zugang).
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Abbildung 13 Modell der Theory of planned Behavior
Quelle: http://people.umass.edu/~aizen/tpb.diag.html [25.01.2012]
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Was in diesem Modell wenig Berlicksichtigung findet, ist die Routinisierung bzw. die Veranderung
von Gewohnheiten'’. Der Prozess wird nicht bei jeder Entscheidung aufs Neue von den Individuen
durchgefiuhrt wird. Menschen begegnen komplexen Entscheidungsanforderungen mit langfristigen
Routinen. Wie der Name schon kundtut, wird vor allem geplantes Verhalten erklart, welches durch
eine Abwagungsprozess gebildete Intention entsteht. Impulsives oder gewohnheitsmaRiges (habitu-
elles) Verhalten bleibt unberiicksichtigt (vgl. Bamberg, 2004). Im Mobilitdtsbereich wurde dieses
Modell hauptsachlich fir die Erklarung der Verkehrsmittelwahl angewandt. Bei dieser Anwendung
wird oft unzureichend zwischen Zielen und Aktivitaten differenziert, also auch Wegen abseits von
Berufsverkehr (vgl. City:mobil, 1998). Modelle der Theorie des geplanten Verhaltens beinhalten keine
Identifikation von Zielgruppen, was fiir die beabsichtigte Interventionsorientierung der Modelle
problematisch ist (Hunecke et al., 2007:S.16).

Der Einfluss sozialer Wert- und Normvorstellung wird in der Literatur unterschiedlich diskutiert, und
nicht immer als bedeutsam zur Erklarung befunden. (vgl. Mobiplan, 2001:5.198) Der Einfluss indivi-
dueller Sachzwange wiegt oftmals starker als Moralvorstellungen und noch starker als individuelle
Einstellungen.

Hunecke (1999) hat dieses Modell fiir die Erklarung von umweltschonenden Verhalten adaptiert.
Gornickel fiihrt die TOPB mit der Ipsativen Handlungstheorie zusammen, die starker auf die vorhan-
denen Alternativen (Mdglichkeitsraum) mit objektiven und subjektiven Ausflihrungsrestriktionen,

und den Folgen der Handlung (Konsequenzraum) eingehen (vgl. Gornickel, 2009).

2.4.2.1 Relevanz fiir die Arbeit

LAuf die ToPB zuriickgreifende Interventionsstudien nutzen héufig Informationsvermittlung
(zielt auf die Beliefs), Zieldefinition (stiitzt die Intentionsbildung), Persuasion (zielt auf die
Einstellungen), Steigerung der Féhigkeiten (steigert die wahrgenommene Verhaltenskontrol-
le) und soziale Modelle (steigert die soziale Norm) als Interventionstechniken.” Kldckner,
2005:S.16

Das TOPB-Modell wurde fiir verschiedene umweltpsychologische Interventionsansatze herangezo-
gen. Diese aus sozialpsychologischen Theorien abgeleiteten MalRnahmen betreffen die Veranderung
von Wissen, Werthaltungen und Einstellungen. Einstellungen und Werte sind starkere Determinan-
ten als Wissen. Hunecke (2001) fuhrt dazu Vermittlung von Problem- und Handlungswissen (siehe
auch Kap. 2.5.1), freiwillige Selbstverpflichtung (langfristige Verdanderung der Einstellung), soziale
Modelle, blockleader-Ansatz (Persénlichkeiten, Multiplikatoren), foot-in-the-door-Technik (Zustim-
mung zu allgemeinen Aussagen immer weiter zuspitzen) an. Okologische Normen und Werte sind ein
wichtiger Faktor langfristiger nachhaltiger Alltagsgestaltung (siehe Norm-Aktivations-Modell®). Poli-
tische Vorgaben, die vor allem auf die normative Ebene abzielen miissen durch entsprechende In-

formationen unterstitzt werden. Diese Ansatze schlieRen sich nicht aus, es ist sogar empfehlenswert

v Ubrigens eine generelle Schwiche von Rational-Choice-Modellen.

'® Dieses Modell ist fiir Entscheidungsprozesse entwickelt worden, die auch durch altruistisches Verhalten
gepragt werden, und so eine moralische Dimension besitzen. (Hunecke, 2001) Es kann an dieser Stelle jedoch
nicht naher erldutert werden.
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viele Interventionsstrategien miteinander zu kombinieren. Verhaltensabsichten werden zumeist
durch innerpsychologische Bewertungsprozesse bestimmt, die Ausfiihrung des tatsachlichen Verhal-
tens ist wiederum stark von situativen Faktoren abhangig (vgl. Hunecke, 2001). Dies verdeutlicht den
Bezug zur TOPB.

Entscheidend fiir das Verhalten sind die wahrgenommenen Verhaltenskonsequenzen und der Verhal-
tensspielraum, also die subjektiv wahrgenommenen Verhaltensoptionen. Auf beides kann mittels

Informationsvermittlung eingewirkt werden.

2.4.3 Modell des umweltorientierten Handeln

Das von Fietkau und Kessel (1981) konzipierte Modell des umweltorientierten Handeln ist ein an-
wendungsorientiertes Erklarungsschema, das in der Umweltplanung und Umweltpsychologie zur
Erklarung und Entwicklung von Interventionen herangezogen wurde. Es ist jedoch keine empirisch
bestatigte wissenschaftliche Theorie. Fir die Fragestellungen dieser Arbeit geht es um nachhaltiges
Mobilitatsverhalten. GemaR dem Model wird dieses Verhalten durch 3 Faktoren beeinflusst. Verhal-
tensangebote durch die , Verfiigbarkeit und Rahmenbedingungen verschiedener Verhaltensalternati-
ven”. In diesem Fall Infrastrukturen wie StraRen, Einrichtungen des OV, Rad- und FuRgingerwege
und deren Nutzbarkeit. Unter Handlungsanreizen sind ,materielle oder ideelle Vorteile verschiedener
Verhaltensalternativen” gemeint. Dies waren zeitliche, monetare oder soziale (subjektiv bewertete)
Anreize, aber auch andere Motive wie Bequemlichkeit usw. Umweltbezogene Einstellungen beziehen
sich auf ,Meinungen und Werthaltungen zu einem Verhaltensbereich”. Im Gegensatz zu Angeboten
und Anreizen sind dies rein innerpersonelle Faktoren, die vom handelnden Akteur selbst kommen
(Zitate Seebauer, 2011:5.22).

Wichtiger Aspekt dieses Modelles ist die Wechselbeziehung zwischen Einstellung und Wissen. Vor-
handenes Wissen wirkt indirekt auf die Einstellung zu gewissen Mobilitdtsformen, und erst bei ent-
sprechender Einstellung wird wiederum nach weiterem Wissen gesucht. Insofern zielt die Anwen-
dung einer Standortbewertung der Mobilitdtsqualitdt durch die Erweiterung von mobilitdtsrelevan-
tem Wissen auf die Veranderung der mobilitatsrelevanten Einstellungen ab. Diese Wechselbezie-
hung zwischen Einstellung und Wissen dirfte entscheidend fiir die Anwendung sein. Der Einfluss von
Wissen relativiert sich jedoch je nach Art des Wissens. Konkreteres Handlungswissen wirkt sich star-
ker auf die Einstellung aus als generalisiertes Systemwissen (siehe S.58).

Das wahrgenommene Verhalten und die Konsequenzen beziehen sich auf die personenexternen
Effekte. (Die personeninternen werden in den Handlungsanreizen zusammengefasst) Fiir den Um-
welt- und Klimabereich sind diese personenexternen Effekte wie Klimawandel, die auf die Allgemein-
heit wirken, von groBem Interesse. Wie im Umweltbereich, so dirfte dies auch im Mobilitatsbereich
nur ein geringer Faktor sein. Individuelles Verhalten (Autofahren) wird nur wenig mit allgemeinen
Konsequenzen (Larm, Schadstoffe) in Verbindung gebracht (siehe auch soziale Dilemmata S.54). So
gesehen ist dies ein schwacherer Faktor fir die Einstellung zum Verhalten. Die Einstellungen im
Klimabereich riihren vor allem aus bezogenem Wissen, und weniger aus erfahrenen Konsequenzen,

da die Zusammenhange zu komplex sind.
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Abbildung 14 Modell des umweltorientierten Handelns
Quelle: Seebauer, 2011:5.22

2.4.4 Motivationsorientierte Erklarungen

Mobilitat als Befriedigung verschiedener raumlicher Bedirfnisse unterliegt Motiven und Emotionen,
die sich oft schwer in rationale Zeit-Kosten-Abwagungen fassen lassen. Diese Motive wurden speziell
fiir die Nutzung des Autos und der damit verbundenen Motive Untersucht. Wird eine Perspektive der
Marktforschung eingenommen, werden die Motive im Vergleich von o6ffentlichen Verkehrsmitteln
und dem MIV deutlich. Der OV ist durch Ldrm, Sauberkeit und Sicherheit oft atmosphérisch negativ
besetzt. Dem gegeniiber steht die Privatheit innerhalb der Karosserie. Status und Individualitat sind
Motive fiir den PKW, wobei diese allerdings eher abnehmen. Offentliche Verkehrsmittel folgen dem
Ziel der Anpassung (Umwelt, andere Personen, Kosten), das Auto dem Ziel Eskapismus (Freiheit,
Komfort, Exklusivitat) (vgl. comrecon, 2009). Dem Auto werden im Gegensatz zum OV viel haufiger
die Attribute Bequemlichkeit, Schnelligkeit und SpaB zugeschrieben® (vgl. Canzler, Knie, 1998:5.67).

Friihe motivationstheoretische Uberlegungen zum Mobilitdtsverhalten kamen von Held (1982). Aus
empirischen Untersuchungen und Literatur erstellte er eine Liste von Motiven, die liber die Erkla-
rungsvariablen der Rational-Choise-Ansédtze wie Zeit, Kosten und Bequemlichkeit hinausgehen (vgl.
CITY:mobil, 1998). Diese sind z.B.:

e Technische Funktionslust

e Korperliche Funktionslust

e Freude am Risiko

e Korperliche Sicherheit der eigenen Person
e Optische Reize

e Sozialer Kontakt

e Privatsphére

e Unabhangigkeit

e Aggression

' canzler und Knie sprechen in dem Zusammenhang von einer Nachfragekrise des 6ffentlichen Verkehrs.
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e Geltung/Prestige

e Sicherheit fir andere Personen

zusatzlich:

e Umweltfreundlichkeit

e Verlasslichkeit

e Fahrfreude

e Qualitat der vorbeiziehenden Landschaft

e Langeweile, Sinngebung

Viele dieser Motive werden in der Literatur auch als Extramotive bezeichnet. Dies geht auf Alteneder
und Risser (1995) zuriick, die zwischen ,,Common-Sense-Motiven®, die sich unmittelbar auf das
Uberwinden von Raum beziehen, und , Extra-Motiven unterscheiden (CITY:mobil, 1998). Anders dif-
ferenziert kénnen die Motive der Verkehrsmittelwahl in Zusammenhang mit der Uberwindung von
Entfernungen (hier wieder Zeit, Kosten, Komfort), dem Erleben einer sozialen Rolle (Macht, Prestige,
Status) oder Ich-Erlebnissen gebracht werden. (Haid, 2004:S.39) Haan, Kuckartz (1996) flihren per-
sonliches Wohlbefinden, Lebensstile, Kosten-Nutzen-Erwdgungen, finanzielle Motive und Umwelt-

schutzmotive als Verhaltensmotive fiir den Verkehr an (CITY:mobil, 1998:5.32).

Es sei jedoch festgehalten, dass Zeit und Kosten nach wie vor zentrale Motive sind, jedoch in der
Praxis durch andere Extra-Motive erweitert werden. Speziell das Motiv Zeit ist von groBer Bedeu-
tung. Die Motive sind jedoch bei verschiedenen sozialen Gruppen unter schiedlich stark ausgepragt.
Alleinerziehende wiirden Zeit und Sicherheit, dltere Personen wiirden Bequemlichkeit und Sicherheit

als bedeutender empfinden.
2.4.4.1 Motivkonflikte

Im Fall der Motive kdnnen auch Konflikte zwischen Motiven der Interessenskonflikte auftreten. Intra-
individuelle Konflikte wie die Freude am Risiko im Gegensatz zu Verkehrssicherheit, Kosten und
Prestige im Verkehrssystem werden von den Individuen abgewogen. Verschiedene Menschen in
Gruppen haben in verschiedenen Situationen und Rollen unterschiedliche Motive, die sich wider-
sprechen kénnen, was zu interindividuellen Konflikte fiihren kann. Konflikte zwischen Individuum
und Gesellschaft bestehen wenn soziale Normen und Gesetze im Widerspruch zu individuellen Prafe-
renzen stehen (vgl. Praschl et al., 1994; Chaloupka-Risser et al. 2011:5.91ff). Die Motivkonflikte sind
ein interessanter Punkt, da hierbei auch die Kluft zwischen Bewusstsein und Handeln aufgegriffen
wird. Selbst das Wissen und die Information (iber Mobilitatsqualitditen miissen noch nicht zu Hand-
lungsanderungen flihren. Trotz Bewusstsein fiir saubere Umwelt und Erwartungen an die Gesell-
schaft und soziale Normen kann das individuelle Verhalten gegenlaufig sein. Dabei geht es auch um
die Kluft von ,man sollte” im Gegensatz zu ,,ich werde”. Praschl et al. (1994) fiihren 15 Erklarungen
fir diese Diskrepanzen an (siehe Tabelle 2). Sie mogen logisch und trivial erscheinen, sind aber ent-
scheidend fiir das Verstandnis menschlichen Verhaltens und den Misserfolg verkehrspolitischer

MaRnahmen sein kénnen.
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Phanomene zur Erklarung der Diskrepanzen zwischen Zustimmung und eigenem

Verhalten (siehe Praschl et. al. 1994:573ff)

Rationale und emotionale Widersprichlichkeiten zwischen emotionalen und rationalen
Bewertung. Entscheidungskriterien, da emotionale Identifikation mit Verhalten besteht.

Gewisse Verhaltensweisen und Widerspriichlichkeiten zwischen Einstellungen und
Verhalten kénnen oft erst durch Zusatznutzen erklart werden. (Bsp.: Freude an der
Zusatznutzen technischen Funktion, soziale Anerkennung,...)

Vielschichtige Motivation,

Verdrangungseffekte, die relevante Kriterien ausblenden, da diese sozial nicht

Verdrangung erwilinscht sind oder unterbewusst stattfinden

Ladngerandauerndes Verhalten wird automatisch als richtig und normal
Gewﬁhnung wahrgenommen bzw. herbei argumentiert. Konsequenzen des Verhaltens werden
gewohnheitsbedingt ausgeblendet.

Abwertung der Relevanz des eigenen Verhaltens. Individuell: "Auf dieses eine Mal

Darauf kommt es nicht an kommt es nicht an". Kollektiv: "Auf mich kommt es auch nicht mehran".

Unmittelbare Bedirfnisbefriedigung wird hoher als langfristige Konsequenzen

Unmittelbarkeit .
gewichtet.

Fireine bestimmte Situation wird eine bestimmte Verhaltensweise als
Situative Einfllsse wiinschenswert, angebracht angenommen. Negative Konsequenzen werden situativ
ausgeblendet.

Haufig genannte und sozial akzeptierte Begrindung. Komfortaspekte des

BequemIIChkelt' Egoismus Verhaltens oder Miihen bei der Aufgabe von Gewohnheiten

Werden oft nicht verbalisiert. Konkrete Angste (Unfélle, Beldstigungen,

Angst, sozialer Druck Hilflosigkeit) bzw. soziale Angste (Prestigeverlust, Blamage, Ausgrenzung)

Bei empfundener Einengung des Entscheidungsspielraumes oder Bevormundung.
Reaktanz Identifikationsproblem mit Initiatoren verniinftiger Verhaltensweisen (Aversion
gegen "die da oben")

Delegation der Solange Verhalten von Verantwortlichen nicht verboten wurde, wird keine
Verantwortung Verantwortung flir negative Konsequenzen der Handlungen libernommen
Mangelndes Kénnen, Selbst bei Entsprechendem Willen kann Handlung aufgrund von z.B. fehlendem

Wissen, Restriktionen Angebot nicht ausgefiihrt werden.

Mangelndes Vertrauen, Sicherheitin das Verhalten anderer. Trittbrettfahrer-
Phanomen. Geflihl ausgenutzt zu werden. Allgemeine Konsequenzen werden
irrelevant da alle betroffen (Klimawandel, Erdolengpass). "Wenn ich es nicht tue,
tun es andere" (beflurchteter Wettbewerbsnachteil)

Gefangenendilemma

Straubung gegen Vernunftargumente. Selbstzerstorungsdrang, Masochismus,

Lust an Unvernunft )
Aggression, Revanche.

Mangeindes Feedback Verniinftiges Verhalten birgt keinen direkten positiven Effekt.

Tabelle 2 Diskrepanzen zwischen Wissen und Handeln.
Quelle: Eigene Darstellung nach Praschl et al., 1994:S.73ff

Wenn die Standortwahl als langfristiger Rahmen des Mobilitdtsverhaltens mit einbezogen wird,
kommen zu den Motiven der Raumiberwindung noch die Motive zur Wohnung und dem Wohnum-
feld hinzu. Motive wie Ruhelage, Wohnen im Griinen und mit Garten sind dann genauso Teil der
Abwagungsprozesse, wie Erreichbarkeit und Mobilitdtsqualitaten. Daraus folgt, dass es zu Motivkon-
flikten kommt, deren Verstandnis fiir Planung und Wissenschaft von groRer Bedeutung ist. Leitbilder

wie die ,Stadt der kurzen Wege“ sind rational begriindbar und aus planerischen Uberlegungen her-
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aus sinnvoll, scheitern aber mitunter an der Umsetzung, da die Motive der Menschen damit nicht

vereinbar sind.

2.4.5 Migrationsmodelle

Das Migrationsmodell nach Kalter (1997) versucht das prozesshafte des Umzugs herauszuarbeiten,
und bestehende SEU-Modelle bzw. Rational-Choise Ansadtze weiterzuentwickeln. Bei Umzligen und
Standortwechseln steht damit nicht die individuelle Nutzenmaximierung im Zentrum, sondern die

Handlung wird auch fiir andere Personen (Bsp.: Kinder) mit abgewogen.

Erste Stufe des Modells ist der Wanderungsgedanke, der als wahrgenommene Handlungsalternative
aufscheint (Abbildung 15). Die Akteure wagen hierbei zwischen Alternativen, wie Veranderung der
Wohnsituation und Umwelteinfliisse am bestehenden Standort, oder Realisierung der Wohnbediirf-
nisse an einem anderen Standort ab. Entscheidend ist das perzipierte Set an beschrankten Alternati-
ven. Der Wanderungsprozess ist mit Tragheit verbunden, die nach Aufenthaltsdauer und Investitio-
nen am bestehenden Wohnstandort zunimmt. Erst wenn konkrete Absichten der Wanderung vorlie-
gen kann vom Wanderungsplan gesprochen werden, der die zweite Stufe des Modells darstellt. Die-
ser Ubergang vom Wanderungsgedanken zum Wanderungsplan ist entscheidend, da damit auch ein
Ziel der Wanderung definiert wird. (Wobei der Zielort vor oder nach dem Wanderungsplan festste-
hen kann) Im Modell wird von einer Nutzenmaximierung der Akteure ausgegangen. Damit ist die
Anforderung an Information zu den Nutzen verbunden, was Ansatzpunkt fiir Anwendungen der
Standortbewertung ist. Informationen lGber den Wohnungsmarkt missen erst gesucht werden, da
diese Transaktionen nur selten getatigt werden, und Immobilienmérkte Veranderungen unterworfen
sind. Dies fuhrt zu relativ hohen Such- bzw. Transaktionskosten. Ob die Wohnungssuche beendet
wird hangt davon ab, ob eine Alternative einen eindeutigen hoheren Nutzen verspricht (das kann
auch bedeuten, dass der Standort nicht gewechselt wird), und die Suchkosten den zu erwarteten
Nutzen nicht ibertreffen. Die tatsachliche Wanderung ist schlieRlich das beobachtbare Verhalten des
Umzuges. Die Stufen des Modells kénnen von unterschiedlicher Zeitdauer sein, und sowohl lang

geplante als auch spontane Wanderungen mit einschlieRen (vgl. Skublics, 2011).

Wanderungs- Tatsachliche
plan Wanderung

Abbildung 15 Dreistufiges Migrationsmodell nach Kalter, 1997.

Quelle: Skublics, 2011:5.28

Nach Rossi (1955) ist die Migrationsentscheidung von verschiedenen ,push” und ,pull”“ Faktoren
abhangig. Das jeweilige, individuell bewertete Zusammenspiel aus abstoRenden und anziehenden
Einflussfaktoren (Umwelteinflisse, Wohnzufriedenheit, Freizeiteinrichtungen, Infrastruktur und Ver-
sorgung, u.a.) fiihrt schlieBlich zum Umzug, oder auch nicht. Die Wohnstandortentscheidung enthalt
jedoch noch weitere Dimensionen. Mit der Handlung des Umzugs wird die Wahl fiir ein Puzzle an
Standorteigenschaften getroffen (siehe Abbildung 16). Dies betrifft Haus- und Wohnungsbeschaffen-

heit, spezifische Regions- und Lagemerkmale, Besitzverhaltnisse und die fir die Mobilitatsqualitat
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entscheidenden Infrastrukturen und Einrichtungen im Umfeld. In der Abbildung werden interessan-
terweise auch , Travel Preferences” angefiihrt, die auf den an anderer Stelle beschriebenen raumli-
chen Selbstselektionseffekt hindeuten (siehe Kap. 2.2.3). Es gilt zu berlicksichtigen, dass schon vor
der tatsachlichen Standortentscheidung die Praferenzen zur zukiinftigen Verkehrsmittelwahl und
generell des Mobilitatsverhaltens feststehen. Informationen durch die Standortbewertung werden

also voreingenommen antizipiert (vgl. Montgomery, Curtis, 2006).

Decision to move

Push Factors

| For example: Externalies like . R
pollution or crime, changes in i

i hausing affordability, Pu" FaCtors ;

i dssatisfaction with dweliing or i

i change inhousehold structurs

For example:
services (like

od quality

or health
ifies], employment &
eational opportunities or

housing aspirations.

Go

Neighbourhood House type

type

Interconnected housing choices

Location

— —

Travel Preferences

Abbildung 16 Stadien der Wohnstandortentscheidung.
Quelle: Montgomery, Curtis, 2006:S.7

2.4.6 Routinen

Routinen in Form von angelernten Gewohnheiten sind menschliche Strategien bei Handlungsprozes-
sen, um kognitive und zeitliche Mittel in wiederkehrenden Entscheidungssituationen einzusetzen.
Das tagtagliche Leben besteht aus einer Vielzahl an Entscheidungsmaoglichkeiten. Bei deren bewuss-
ter oder unbewusster Auswahl wird auf bewdhrte Handlungen zuriickgegriffen. Routinen also sind

prinzipiell etwas Nitzliches.

Im Mobilitatsbereich, wo oft auch zwischen unterschiedlichen Systemen und Routen ausgewahlt
werden kann, werden Routinen speziell bei der Frage nach Anderung von Verhaltensweisen betrach-
tet. Routinen sind eher hinderlich, wenn es darum geht Handlungsweisen zu iiberdenken. Aus dem
Blickwinkel gewohnter Verhaltensmuster wirken Alternativen oft verzerrt®’. Die Auseinandersetzung
damit bendtigt Aufwand, welcher als mithsam erachtet werden kann, wenn das Ziel mit den gewohn-

ten Routinen ebenso erreicht wird. In der sozialwissenschaftlichen Mobilitatsforschung werden Rou-

% Beim Privat PKW werden die s.g. ,out-of-pocket” Kosten fir Tanken, Parkgebihren, Service viel starker
wahrgenommen (Canzler, 2011).
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tinen als Hindernis fiir eine 6konomisch-rationale Verkehrsmittelwahl angesehen. Eine , Individual-
und Kollektivkosten abwdéigende Entscheidung” findet kaum statt (vgl. Canzler, 2011:S.1).

Routinen werden daher oft nur iberdacht, wenn durch Ereignisse von auBen Probleme bei der ge-
wohnten Ausfiihrung auftreten, oder die Akteure mit neuen Alternativen konfrontiert sind. Fir stark
routinierte Handlungsweisen kann daher nicht von rational agierenden Akteuren ausgegangen wer-
den. Harms, Lanzendorf und Prillwitz (2007) fiihren an, dass in diesen Situationen Informationen
Uber alternative Verkehrsmittel kaum Effekte erzielen. Entscheidend ist, wie neben der Wahrneh-
mung und Aufnahme der Situation auch abgewogen wird, wie die Handlungsoption fiir die eigene
Situation in Frage kommt. Und selbst wenn dies der Fall ist, haben es diese Alternativen immer noch
schwer, sich gegen (vermeintlich) bewahrte Optionen durchzusetzen.

Die Beriicksichtigung von alternativen Handlungsoptionen findet speziell bei Kontextdnderungen
statt. Solche , Gelegenheitsfenster” bewirken, , dass gewohnte Handlungen in Frage gestellt, neue
Suchprozesse liber Verhaltensalternativen in Gang gesetzt und somit wiederum ein bewusst-
rationales Abwdgen der einzelnen Optionen unter den veriinderten Bedingungen erméglicht wird”
(Harms et al., 2007:S.746). Die Effizienz von Kommunikations- und DiffusionsmaRnahmen ist héher,
wenn diese in Umbruchsphasen zwischen Routinehandeln der Akteure gesetzt werden. (ebd.) Theo-
retische Modelle zur Dynamik von Routinebildung unter gednderten Umweltbedingungen wurden
beispielsweise von Goodwin et al. (1990) beschrieben (siehe Mobiplan, 2002:5.161).

Canzler und Franke (2000) beschreiben verschiedene Phasen der Routinebildung. Nach diesem ide-
altypischen Verlauf werden in einer Suchphase Alternativen erkundet und erprobt, in einer Entschei-
dungs- oder SchliefSungsphase kristallisiert sich eine dominante Verkehrsmittelalternative heraus, die
in einer Konsolidierungsphase vertieft wird, und erst bei einer Erschiitterungs- oder Krisenphase wie-

der neu Uberdacht wird.

Inwieweit Routinen gruppenspezifisch unterschiedlich ausgepragt sind, bleibt wohl im konkreten Fall
zu untersuchen und kann hier nicht beschrieben werden. Routiniertes Verhalten diirfte aber mit der
Art und Anzahl der Handlungsoptionen zusammenhangen. Menschen im urbanen Raum geben selte-
ner an, bei der Verkehrsmittelwahl von Routinen geleitet zu werden, dafiir haufiger iber die Wahl

nachzudenken als Personen im landlichen, vor allem aber im suburbanen Raum®* (vgl. Kaser, 2003).

2.4.7 Schwierigkeiten bei Handlungsprozessen

Entscheidungsprozesse kénnen von unterschiedlicher Schwierigkeit und Komplexitat sein. Verschie-
dene inner- und auBerpersonale Faktoren und subjektive Bewertungen ergeben ein oft fiir die Per-
son selbst unerklarliches Verhalten. Miller-Herbers (2007) fiihrt 5 Merkmale von Schwierigkeiten bei

Entscheidungsprozessen an:

e ,Anzahl der Handlungsalternativen und Aktivitdten”. Unser Gehirn kann nur eine beschrankte
Anzahl an Alternativen gleichzeitig bearbeiten. Gerade fiir Personen die sehr vielen Aktivita-

ten nachgehen (z.B.: Alleinerziehende) und gleichzeitig viele Angebote im Mobilitidtsgereich

! Unterschiede in der Befragung bis 10%.
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wahrnehmen, ist es herausfordernd, die beste Variante zu wahlen. Wenn zwischen verschie-
denen Verkehrsmitteln gewihlt werden kann, ist die Verarbeitung und der Uberblick {iber
viele Informationen erforderlich. Oft ergeben sich dann noch Alternativen innerhalb der Ver-

kehrsmittel, wie U-Bahn, Bus, oder StraRenbahn im OV, oder die Routenwahl im MIV.

e Konflikte bei der Prioritéitensetzung”. Angefiihrt werden dazu Zielkonflikte bei Standortent-
scheidungen. Als Beispiel flir GeSMo kdnnen die zuvor schon als Motivkonflikte genannten
Standorteigenschaften wie Wohnen in Griin und Ruhelage auf der einen, und Mobilitatskos-
ten und Erreichbarkeiten auf der anderen Seite angefiihrt werden. Es geht um die Abwagung
von Zielen, die sich gegenseitig negativ beeinflussen kénnen.

e, Unsicherheit”. Informationen und Wissen zu gegenwartigen und zukiinftigen Ereignisse sind
immer mit Unsicherheit behaftet. Zukiinftige Entwicklungen sind oft nur schwer oder unge-
nau prognostizierbar. Zeitrahmen, Preisentwicklungen und personliche Praferenzen und

Restriktionen verbleiben ebenfalls unsicher.

e Quantitative und qualitative Kriterien”. Unterschiedliche Kriterien lassen sich oft schwer un-
tereinander vergleichen. Quantitative, objektive Kosten kénnen im Falle des Mobilitatsver-

haltens subjektiven emotionalen Nutzen oder anderen Zusatznutzen gegeniiberstehen.

e, Mehrpersonenentscheidung”. Komplexe Entscheidungsprozesse hiangen auch von der An-
zahl der Entscheidungstrager zusammen. Fir eine mehrkopfige Familie kann es zu Schwierig-
keiten fiihren, (iber Wohnsituation und langfristiges Mobilitatsverhalten, wie den Ankauf von

Verkehrsmittel, zu entscheiden.

Zusatzlich ist die menschliche Informationsverarbeitung nicht nur durch die gleichzeitige Betrachtung
von Handlungsoptionen Beschrankungen unterworfen. Es kann nur eine bestimmt Anzahl an Verhal-
tenskonsequenzen der jeweiligen Optionen gleichzeitig beriicksichtigt werden (Bamberg, 2004:5.55
schreibt von drei bis sieben, welche in der Theorie des geplanten Verhaltens beriicksichtigt werden).

Wie schon anhand der Motivkonflikte angesprochen haftet Entscheidungen zum Mobilitatsverhalten
ein soziales Dilemma an. Der individuelle Nutzen und Vorteil der Verkehrsteilnehmer steht den sozia-
lisierten negativen Effekten gegeniiber, die aggregiert und nicht auf die Handlungen Einzelner zu-
rickzufiihren sind.?? Hunecke (2001) spricht in diesem Zusammenhang von einer ,sozialen Falle” bei
sozial-6kologischen Dilemmata, die zu einer Ubernutzung von Allmende-Giitern fiihrt. Das Verursa-
cherprinzip wird konterkariert, mit den bekannten sozialen, 6konomischen und 6konomischen Wir-
kungsdimensionen (vgl. CITY:mobil, 1998:S.46ff; Radon, 2011:5.16,44). Tiefere Beschaftigung dazu
tatigt die Spieltheorie und Modelle wie das Gefangenendilemma. Darauf kann an dieser Stelle nicht
ndher eingegangen werden. Bei einem sozialen Dilemma ist es fiir den einzelnen Akteur persdnlich
besser nicht zu kooperieren, solange alle nicht kooperieren (Fillsack, o.).). Negative Folgen auf das

Gemeinschaftsgut (saubere Luft) werden gegeniber Einzelvorteilen (schnelles, bequemes Voran-

%2 Generell handelt es sich dabei um so genannte , Kollektivgut-Problematiken”, die in der Umweltpsychologie
aufgegriffen wurden.
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kommen) in Kauf genommen. Kooperatives Verhalten ist nach dieser theoretischen Uberlegung keine
stabile Strategie. Dies gilt umso mehr, je weniger die individuellen Handlungsfolgen nachweisbar
sind, und soziale Interaktion stattfindet. Die Allmende konnte jahrhundertelang in einer dérflichen

Gemeinschaft bestehen. In komplexeren Gesellschaften braucht es komplexere Aushandelsstrate-

gien.

2.5 Weitere Aspekte fiir die Anwendung

2.5.1 Rolle von Information und Wissen

Die verlockend wirkende Vorstellung, mit objektiven Informationen direkt auf Handlungen Einfluss
nehmen zu kdnnen, bewahrheitet sich kaum in der Praxis. In dahnlichen Studien wurde festgestellt,
,dass das blofie zur Verfiigung stellen von Informationen noch keine motivationale Kraft hat” (ITS-
Works, 2010:5.33).

»Je genauere, zeitlich néhere und verstdndlichere Informationen zur Verfiigung stehen, desto
gréfSer wird der Entscheidungsspielraum und die Wahrscheinlichkeit, dass von Verhaltens-

routinen abgewichen werden kann.” Mobiplan, 2001: S.161

" Problemwissen
/ Systemwissen ™
Wim

wissen

Handlungs-
wissen

Abbildung 17 Verschiedene Ebenen von Wissen.
Quelle: x-sample, 2010:S.44, nach Schahn, 1993, Preisendorfer & Diekmann, 2000, Frick, 2003)

Zwar kann davon ausgegangen werden, dass die Wahrscheinlichkeit flr Verhaltensanderungen bei
groBerem Wissenstand eher zunimmt, der direkte Einfluss von Wissen auf Umweltverhalten diirfte

aber gering sein. Der Entscheidungsspielraum wiirde theoretisch vergrofRert werden, was aber auch
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zu erhohter Komplexitat fuhrt, die in der Alltagspraxis hinderlich ist. Gewisse Restriktionen wie Zeit,
Kosten, oder Angebotsqualitat werden zwar durch Wissen anders im Entscheidungsprozess abgewo-
gen, ,Bequemlichkeit, soziale Normen und Lebensstile sind aber unabhéngig von Wissen, und Ge-
wohnheiten blockieren sogar die Aufnahme neuer Informationen” (x-sample, 2010:5.43). Die zur
Verfligung gestellten Informationen sind also kaum ohne entsprechende BegleitmalRnahmen wie

Marketing, PR und andere KommunikationsmaBnahmen erfolgreich (vgl. ITSWorks, 2010:5.33).

Bei der Beschéaftigung mit Wissen gilt es verschiedene Dimensionen von Wissen zu unterscheiden,
um eine differenziertere Systematik fiir mogliche Ansatze zu entwickeln (Abbildung 17). Wissen als
indirekter Handlungsfaktor wird in Rational-Choise-Modellen, wo die vollstandige Information vo-
rausgesetzt wird, nicht berlicksichtigt. Konkretes Handlungswissen in den Situationen, wie die Fahr-
zeiten offentlicher Verkehrsmittel, kann ohne das Systemwissen zum Klimawandel vorhanden sein
und eingesetzt werden. Durch Handlungswissen kann am ehesten eine Verhaltensdnderung ausge-
I6st werden (vgl. Seebauer, 2011:5.55). Es geht dabei auch um kausale Wirkungsketten von Hand-
lungsweisen, und das Bewusstsein (iber die Folgen. Dies gilt es bei moglichen Anwendungsvarianten
von GeSMo zu berticksichtigen. Abbildung 18 zeigt modellhaft wie Handlungswissen Uber das Probie-
ren von Handlungsweisen zu Erfahrungswissen ausgebaut wird, auf welches dann bei Gewohnheiten

ohne die in der Probierphase getatigten Abwagungen ausgefihrt wird.

> >

Faktenwissen Probier- Erfahrungs- Gewohn-
Handlungswissen  verhalten wissen heiten

\ O &

lch weil, dass die Stralien-  Wenn ich es nicht eilig
bahn zu Stolzeiten oft funf  habe, nehme ich die
Mimuten verspatet ist, sonst  Stralenbahn, ohne
aber zuverissig kommt. dariber nachzudankean.

Ich weils, dass die Stralken-  lch versuche ein paar Mal
bahm bei der Brilcke zu jeder  auf verschiedenen Wegan
vollen Viertelstunde abféhrt.  die Strallenbahn.

Abbildung 18 Verlauf der Aneignung von Wissen hin zu Gewohnheiten
Quelle: x-sample, 2010:5.45

Das Wissen der Personen (iber Angebote im Verkehrsbereich und in weiterer Folge liber Standort-
qualitaten ist oftmals verzerrt. Die Verzerrungen sind von individuellen Wahrnehmungen und Hand-
lungsroutinen abhangig. So schitzen Beniitzer des MIV die Zeiten und Kosten des OV hiufig falsch
ein (Preisendorfer & Diekmann 2000), bzw. haben auch kein Interesse an weiteren Informationen,
wodurch sich das Verhalten weiter verfestigt (Schreiner, 2007). Mit einher geht auch eine intuitive
Risikobewertung, bei der die meisten Menschen meinen, personlich weniger betroffen zu sein als
andere. So glaubt die Mehrheit der Autofahrer tiberdurchschnittlich gute Fahrer zu sein. Die Bewer-

tung von Umweltrisiken hangt von unterschiedlichen Faktoren® ab, und ist ebenfalls verzerrt. (vgl.

> personliche Betroffenheit, Bekanntheit der Opfer, Auswirkungen auf Kinder, Zeitlich-raumliche Konzentration
von Schadensfallen, Verstandlichkeit der Ursachen und Ablauf des Schadens, Beeinflussbarkeit des Gesche-
hens, Aufmerksamkeit der Medien, u.a. (siehe Hunecke, 2001, S.20)
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Hunecke, 2001:S.19-20) Es kann eine Diskrepanz zwischen subjektiver Informiertheit und objekti-
ven Wissensstand erkannt werden.? Dies fihrt mitunter zur Schwierigkeit Informationen an Ziel-
gruppen zu vermitteln, die das subjektive Bewusstsein haben bereits ausreichend informiert zu sein.
In den mentalen Prozessen wird das eigene Handeln selbst gerechtfertigt und idealisiert perzipiert.
Entscheidender Grund dafir sind subjektiv bewdhrte Routinen und Gewohnheiten. (vgl. Seebauer,
2011:67) Preisendorfer und Diekmann (1992) merken jedoch an, dass der Informationsmangel, in
Studien nur ansatzweise festgestellt wird auch von tatsdchlichen Schwéachen des Verkehrssystems

ablenken kann.

Selbst bei entsprechendem Bewusstsein nicht anzunehmen, dass sich Verhaltensmuster dndern.
Speziell in einem , High-Cost-Bereich“ wie Verkehr (oder Standortentscheidung), im Gegensatz zu
einem , Low-Cost-Bereich” wie beispielsweise Milltrennung (vgl. Diekmann & Preisendorfer, 1992).
Umstellung der Lebensweise, Zuriicknahme einmal getroffener Entscheidungen oder Tragheit auf-
grund von Unsicherheiten und Transaktionskosten kénnen Ursachen fir die Weiterflihrung nicht

sein.

Recht deutlich spricht jedoch Beckmann (2001:5.15) den Informationsmangel an: , Mobilitdtsent-
scheidungen mit langfristigen Wirkungen [...] erfolgen unter unvollsténdigen und unsicheren Informa-
tionen hinsichtlich des zuklinftigen situativen Kontextes (,Handlungsbedingungen‘) sowie hinsichtlich
der Wirkungen, Effekte und Ertrdge”. Laut Beckmann erfolgen diese ,Langfristentscheidungen” auf
der Grundlage von Erwartungen zu moglichen Alltagsaktivititen, Orten und deren Ausstattungen
und Qualitdten, sowie Zeitbindungen und Zeitressourcen. Dies impliziert wiederum Erwartungen zu
»Mobilitétsaufwdnden bei der Realisierung der (Alltags-)Aktivitéten (Zeit, Kosten...), Méglichkeiten
der individuellen Aktivitdtenorganisation (Zeitpunkte, Héufigkeiten, Orte, Kopplungen/Wegeketten...),
Modglichkeiten der interindividuellen Aufgabenverteilung und Abstimmung des Mitteleinsatzes — bei-
spielsweise bei Haushalten.” (Beckmann, 2001:S.15). Dies waren mogliche Ansatzpunkte fir Anwen-

dungsvarianten der Bewertung der Mobilitatsqualitat.

2.5.2 Ansatze einer potentiellen Anwendung

2.5.2.1 biographische Umbruchsituationen im Mobilitatsverhalten

Zum Verstandnis biographischer Umbruchsituationen wird an dieser Stelle kurz auf Mobilitéitsbio-
graphien eingegangen. Mobilitdtsverhalten ist neben der Familien- und Haushaltsituation von Be-
dirfnissen und Aktivitaten des kurz- und mittelfristigen Alltags, sowie von langfristigen Bindungen an
Wohnorte, Arbeitspldatze oder Mobilitdtswerkzeuge abhangig (vgl. Ohnmacht, 2006:5.28). Gerade
diese langfristigen Bindungen sind eingebettet in die jeweiligen sozialen Netze und Aktionsrdume
(,Geographie des Sozialen”), die sich durch gesellschaftlichen und technologischen Wandel erweitert
haben (vgl. Axhausen, 2005). Dies hat auch Einfluss auf die damit verbundenen Mobilitatsbiogra-

phien genommen.

** Dies trifft auch auf unterschiedliche Risikobewertung von Laien und Experten zu. (ebd.)
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Mobilitatsbiographien sind eine Methode um das (langfristige) Mobilitdtsverhalten (retrospektiv) zu
erheben. Im Gegensatz dazu werden Mobilitdtstagebiicher fiir die Erhebung der kurzfristigen All-
tagsmobilitat eingesetzt. Lanzendorf (2003) hat drei Typen von Ereignissen in Mobilitdtsbiographien
definiert. Diese betreffen den Lebensstil (life style domains) wie Erwerbsstatus, Familien- und Haus-
haltssituation oder Freizeitverhalten, die Erreichbarkeitsverhéltnisse zu den verschiedenen relevan-
ten Einrichtungen, sowie den zur Verfiigung stehenden Mobilititswerkzeugen (PKW-Besitz, OV-
Zeitkarte, etc.). Veranderungen in diesen Bereichen sind ausschlaggebend fiir die individuellen Mobi-

litatsbiographien, und werden in dieser Arbeit als biographische Umbruchsituationen bezeichnet.

In diesen Situationen besteht verstarkter Informationsbedarf bei der Findung neuer Verhaltensrou-
tinen, was ein wichtiger Ansatzpunkt fiir Anwendungsvarianten von GeSMo ist. Mobilitatsverhalten
ist von der Einstellung und dem Habitus der Akteure abhangig. Vergangene erfolgreiche Strategien
werden demnach weitergefiihrt, da diese unter zeitlichen, 6konomischen und sozialen Restriktionen
risikoloser wiederholt werden konnen (vgl. Lanzendorf, 2003). Gerade dies wirkt hinderlich fir die

Aufnahme von neuen Informationen (siehe S.55).

Wohnstandortwechsel werden haufiger in jungen Jahren vorgenommen. Speziell jiingere, mobilere
Gruppen (in Bezug auf die Wohnmobilitat) wechseln ihren Wohnort haufiger aufgrund verédnderter
Arbeits- und Ausbildungssituationen. Auf das Wohnumfeld (und die Erreichbarkeiten) wird gemal
den aktuellen Bedirfnissen Riicksicht genommen. Verandern sich die Bedlrfnisse im Laufe der Zeit,

ist eine biographische Umbruchsituation in der Mobilitdtsbiographie wahrscheinlicher.

Neben langfristigen, absehbaren Umbriichen kénnen auch unvorhersehbare Ereignisse wie Wetter,
Pannen, Infrastrukturausfalle, Krankheiten, usw. dazu fiihren, dass Gewohnheiten hinterfragt, und
neue Alternativen nachgefragt werden. Diese Prozesse der Neuorientierung von Verhalten durchlau-
fen jedoch mehrere Stufen oder Phasen, die alle ,positiv abgeschlossen“ werden mussen, was auch
entsprechend dauern kann (siehe Kap. 2.4.6 zur Routinebildung bzw. Abbildung 19). Nach dieser
Uberlegung sind Verhaltensinderungen erst dann langfristig anhaltend, wenn neues Verhalten
habitualisiert wird (Dahlstrand, Biehl, 1997).

2.5.2.2 Umazige und Wohnmobilitat

Wenn man die Suburbanisierung vereinfacht darstellt, konnen ,,Randwanderungen aufgrund falscher
Raumwahrnehmung” erklart werden, wie in der Literatur gefunden (z.B. Bauer et al., 2007, Beck-
mann et al., 2006). Wanderungen in den suburbanen Raum basieren auf Fehleinschatzungen hin-
sichtlich Zeit und Kosten fiir Mobilitdt, Erreichbarkeiten aber auch zusatzlichen Aufwand fiir Be-
gleitmobilitat. Dies kann jedoch auch als wissenschaftszentrierte Sichtweise verstanden werden, die
sich nur auf einzelne Aspekte stiitzt. Vielmehr muss angenommen werden, dass raumliche Erreich-
barkeiten nach Informationsstand und Restriktionen der Akteure analysiert werden, und die Ent-
scheidungen entsprechend den Bedirfnissen subjektiv optimal getroffen werden. Durch die in den
letzten Jahrzehnten gebauten infrastrukturellen Gegebenheiten spricht viel fir den suburbanen
Raum. Hinzu kommen noch die bekannten Faktoren Wohnumfeld, Eigenheim, glinstigerer Wohn-
raum, private Freirdume, etc. Diese Faktoren und andere Wertvorstellungen werden von den Akteu-

ren instinktiv-zweckmaRig abgewogen.
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Es gilt die individuellen und gesellschaftlichen negativen Konsequenzen wie, Energie- und Ressour-
cenverbrauch, ErschlieBungskosten, Monofunktionalitat ohne 6ffentliche Rdume, Abgase und Larm
zu thematisieren (vgl. VCO, 2010). Diese wirken oft langfristig und erscheinen unveranderbar. Opti-
mierungspotential bei Wohnstandortentscheidungen ist jedoch — auch im Sinne der Endnutzer —
noch ausreichend vorhanden. Ansdtze waren die Wohnbauforderung an Kriterien wie nachhaltige
Verkehrsorganisation zu koppeln, wie das schon im Falle des Energieausweises flir Gebaude gelungen

ist. (ebd.) Die Standortbewertung hatte die Chance, die Entscheidungsgrundlagen zu objektivieren.

Positive neues Verhalten wird
Rickmeldung habitualisiert Umweltwerte
N X ansprechen

neues Verhalten wird

»
evaluiert habitualisiertes umwelt-
schidliches Verhalten Umweltverhalten
\ Anderer wahrmehmen

neues Verhalten wird Aktivierurfg
testweise ausgefihrt

\

neues Verhalten wird
geplant
A

Klare prozessurale \ Alternativen werden in / Informationen Gber
Informationen Betracht gezogen Handiungsfolgen

Abbildung 19 Verdnderungsschritte von habitualisierten Verhalten
Quelle: Kléckner, 2005:S.19 nach Dahlstrand, Biehl, 1997

Alternativen sichtbar Aufmerksamkeit auf
machen das aktuelle Verl}’ralten

Die beiden durch GeSMo definierten Zielgruppen befinden sich in Lebenslagen, die sich durch spezifi-
sche Aktivitatsmuster auszeichnen. Umbruchssituationen der Zielgruppen werden in den folgenden

Kapiteln beschrieben.
2.5.2.3 Fiir die Zielgruppe Alleinerziehende

Alleinerziehende haben oft komplexere Mobilitatsmuster und eine hohe Varianz an Aktivitatszielen.
Begleitwege werden mit Einkaufen, Freizeit- und Arbeitswegen kombiniert, was oft auch eine kom-
plexe Koordination und Routenplanung verschiedener Verkehrsmodi beinhaltet. Insbesondere bei
der Organisation von Familie und Erwerbstatigkeit (Interview Pettinghofer, 29.05.2012). Dazu
kommt, dass Alleinerziehende oftmals vor oder nach verschiedenen Lebensumbruchsituationen ste-
hen (altere werden der Kinder — Schuleintritt, Auszug der Kinder, Wieder- oder Neueinstieg in den
Beruf, Trennung oder Zusammenzug mit dem Partner, unstete Familiensituation), was hohe Anfor-

derungen an die Mobilitdtsorganisation stellt.

Der Faktor Zeit spielt fiir Alleinerziehende eine groRe Rolle. Dies betrifft neben der Zeit die aufge-
wendet wird, um die alltaglichen Mobilitatsbedirfnisse zu erfiillen und Tatigkeiten zu verbinden,
auch die Zeit sich mit Handlungsalternativen zu beschéftigen die sich aus einer Betrachtung der Mo-
bilitatsqualitat ergeben (vgl. Friedl, 2012:5.125).
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Fiir Alleinerziehende, speziell mit jlingeren Kindern, spielt Barrierefreiheit im 6ffentlichen Verkehr
eine grolRe Rolle. Das Vorhandensein von Aufzligen, Niederflurfahrzeugen, und die Vermeidung von
StoRzeiten wird dazu genannt (vgl. Friedl, 2012%). Begleitwege mit Kinderwigen und kleineren Kin-
dern bedeuten mehr Organisationsaufwand am Weg und weniger Flexibilitat.

2.5.2.4 Fiir die Zielgruppe Altere Personen

Mit zunehmendem Alter stehen Personen vor der Herausforderung, ihre Lebenssituation gedanderten
Verhiéltnissen anzupassen (Wegfalls des Partners, der Partnerin, Auszug der Kinder, Betreuung von
Enkel, verringerte korperliche und geistige Fahigkeiten). Schwierigkeiten bestehen wenn gleichzeitig
Anpassungsfahigkeit, Spontanitit und Flexibilitit sinken. Altere Menschen halten oftmals ihr Mobili-
tatsverhalten und ihre gewohnten Routinen so lange wie moglich aufrecht. Eine Beeintrachtigung
(z.B.: nicht mehr PKW-Fahrtauglich) wird als negative und zwanghafte Einschrankung empfunden
(vgl. Alsnih et al., 2003). Hier ist es entscheidend, Personen friihzeitig auf Mobilitatsalternativen auf-
merksam zu machen. Scheiner (2008b) nennt Umzug, Eintritt in die Rente, Gesundheitliche Verande-
rung, Unfall, Tod des Partners, Bekannten, Verwandten als biographische Schliisselereignisse im
Alter, die Anderungen der Verkehrsnachfrage nach sich ziehen kénnen. Besonders gilt dies bei Um-
zigen (je nachdem ob Rand- oder Stadtwanderung) und Eintritt in die Rente (kiirzere Wege, weniger
PKW-km, mehr Freizeitaktivitaten).

Alte Menschen sind zunehmend mobil und haben eine héhere PKW-Affinitat und -Verflgbarkeit als
vorherige Generationen. In naher Zukunft steigen mehr peer-groups in héhere Altersklassen auf, fur
die der PKW selbstverstandliches Verkehrsmittel ist, zudem besitzen immer mehr altere Frauen Fih-
rerschein und Auto. Raumlich-strukturell besteht speziell in alternden stadtischen Randlagen und
suburbanen Raumen die Herausforderung, Mobilitat fir dltere Menschen zu erméglichen. Hier wa-
ren wichtige Ansatzfelder fliir GeSMo zu finden. Es gilt die Menschen friihzeitig auf relevante Angebo-
te und Moglichkeiten der Mobilitat hinzuweisen, bzw. auf Defizite in der Mobilitdtsqualitat hinzuwei-
sen. Mit zunehmendem Alter wird das Wohnumfeld wichtiger. Die (fuBlaufige) Erreichbarkeit von
Einkaufsmoglichkeiten, Gesundheits- und Sozialeinrichtungen, sowie die Moglichkeiten fiir soziale
Kontakte mit Freunden und Familienangehdorigen sind dabei entscheidend fiir die Mobilitatsqualitat
des Standortes (vgl. Aigner-Breuss et al., 0.J.).

Der Minchner Verkehrsverbund geht von groRem Nutzenpotential bei ,jlingeren Alten” aus, die
auRerhalb der Innenstadt mit guter OV-Verbindung leben aus (Fiedler, Fenton, 2011). Altere Perso-
nen in stadtischen Randlagen, die bisher vorwiegend den PKW genutzt haben, aber prinzipiell an
hochrangigen OV-Trassen angeschlossen sind wiren eine potentielle Zielgruppe fiir Anwendungsva-

rianten.

Zu wenig Berlicksichtigung in Bezug auf dltere Menschen findet oftmals der Fahrradverkehr. Dabei
wiren gerade Altere eine potentielle Nutzergruppe. Radverkehr kann eine attraktive Alternative bei
kiirzeren Wegen im Wohnumfeld und im Freizeitverkehr dlterer Menschen sein und beschwerlichere

FuBwege ersetzten. Eine groRe Rolle spielt der Faktor Bequemlichkeit und die Attraktivitat des Ver-

> Ergebnisse aus Fokusgruppeninterviews mit Alleinerziehenden
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kehrsmittels. Sicherheit, und mit zunehmendem Alter kérperliche und sensorische Gesundheit sind

ebenfalls relevante Faktoren.

Bedeutend fir dltere Menschen ist die kdrperlich-kognitive Ressourcenbilanz von technischen Sys-
temen oder Informationstools. Wenn hoher Aufwand erforderlich ist, um sich mit dem System ver-
traut zu machen, und das Resultat im Verhaltnis dazu nur maRig ist, ist die Bilanz unbefriedigend.
Entscheidendes Ziel ist die Sicherstellung der Mobilitdt und damit einhergehend die Teilhabe am
offentlichen sozialen Leben. Rdumliche Mobilitat ist gerade im Alter nicht unabhangig von sozialer
und geistiger Mobilitat, und einer langeren Aufrechterhaltung der Lebensqualitdt und Lebenszufrie-
denheit (vgl. Ernst, 1999). Mobilitdt (in all ihren Dimensionen) hat nach dem Ausscheiden aus dem
Berufsleben innerhalb pluralisierten Lebensweisen, unstetigeren Familien- und Haushaltsituationen

eine grofle Bedeutung.

2.5.3 Wege zu nachhaltigem Mobilitatsverhalten

Seit Jahrzehnten sind die negativen Folgen des PKW-Verkehrs bekannt. Neben symptomorientierten
Malnahmen (Katalysator, UmfahrungsstralRen, etc.) wird der Einfluss von Zersiedelung thematisiert
und auf Bewusstseinsmachung und neue verkehrspolitische Prioritdten gesetzt. Die Bilanz ist relativ
erniichternd, Fortschritte marginal. Dies gilt sowohl fiir die Klimapolitik bei der Reduktion von CO?,
als auch fir die Verkehrspolitik und Raumplanung, was nachhaltiges Mobilitdatsverhalten betrifft. Die
Mobilitatsforschung versucht daher mehr tGber die Ursachen von (nicht-nachhaltigem) Mobilitatsver-
halten herauszufinden, die Umweltpsychologie konzentrierte sich unter anderem auf die Diskrepanz

zwischen Wissen und Handeln.

InterventionsmafRnahmen kénnen dadurch unterschieden werden, ob sie vor oder nach dem Verhal-
ten ansetzten (Hinweise, Anreize, Rickmeldungen, Belohnungen), in der Situation oder an der Person
wirken, sowie auf Vermittlung von Wissen oder Aktivierung von Normen abzielen (vgl. Hunecke,
2001). MaRnahmen unterscheiden sich nach Ansatzen bei singuldrem (bewussteren) umweltbezoge-
nen Verhalten (Urlausreise, Standortentscheidung) und habitualisiert-routiniertem Verhalten (Weg
zur Arbeit).

Eine hilfreiche Systematik ist die Betrachtung verschiedener politischer Handlungsfelder (Abbildung
20), oder die Einteilung nach Anséatzen fir Individuen oder Gruppen (Abbildung 21).

Ordnungsrecht

Strukturpolitik

Preispolitik

Informationspolitik

(Fahr-)Verbote,
Beschrankungen,
Grenzwertfestlegungen,
Kontingentierung

Infrastrukturangebot:
Verbesserungen,
Umgestaltungen,
Erweiterungen,
Raumplanung

Steuern, Abgaben,
Parkraum-
bewirtschaftung,
Subventionen

Information, Beratung,
,moral suasion”
- ,Soft Policies”

Abbildung 20
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Interventionsstrategien \
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Abbildung 21 Ubersicht zu Interventionsstrategien
Quelle: Ittner, 2001: S.52 nach Homburg, Matthies, 1998

Um die Entscheidung der Verkehrsmittelwahl zu beeinflussen, welche durch viele oft unbewusste
psychische Vorgange gepragt ist, muss nach Praschl et al. (1994) auf der intellektuellen, emotionalen
und materiellen Ebene gleichzeitig angesetzt werden. Ahnlich gliedern sich folgende Unterkapitel, die

versuchen verschiedene MaRnahmenfelder herauszuarbeiten.
2.5.3.1 Anreize und Sanktionen

Bei der Ableitung von InterventionsmalRnahmen aus Handlungs- und Entscheidungsmodellen ist da-
rauf einzugehen, wie die Pradikatoren der Modelle beeinflusst werden kénnen (vgl. Hunecke,
2001:5.18). Bei Rational-Choice-Ansatzen werden diese verdnderten Pradikatoren vor allem Uber
Anreiz- und Sanktionsmafnahmen entwickelt.”® Andere Modelle fokussieren stirker auf norm- bzw.
einstellungszentrierte MaBnahmen. Grundsétzlich geht es um eine Anderung der Restriktionen, bzw.
der tatsachlichen Verhaltenskontrolle. Speziell bei sozialen Dilemmata sind Anreiz- oder Sanktionsin-
strumente oft unausweichlich, da sonst kaum mit Verhaltensdnderungen zu rechnen ware (Bsp.:

Katalysator).

Anreize werden mitunter eher akzeptiert als Sanktionen, und treffen oft auch auf groReren politi-
schen Willen bei der Durchsetzung. Die Schwierigkeit bei Anreizen im Verkehrssystem ist die Kraft
des Faktischen durch die vorhandene Infra- und Siedlungsstruktur. Dies und (scheinbar) bewdahrte

technische Systeme sind auch ein starker Anreiz fiir Handlungen. Es wurde zudem beobachtet, dass

%% Auch als ,pull“und ,,push” MaRBnahmen bezeichnet.
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individuelle (monetédre) Anreize weniger Wirkung als soziale Anreize entfalten. Die mdgliche Kopp-
lung o6ffentlicher Anreizinstrumente an die Standortbewertung wiirde auf rational-monetare Fakto-

ren abzielen.
2.5.3.2 Information, Wahrnehmung und Bewusstsein

Gerade bei verzerrten Wahrnehmungen im Bereich Mobilitdt bieten sich Mdoglichkeiten fir Soft-
Policies, die Handlungsdanderungen unterstitzen. Hard-Policies wie 6konomische Anreize und struk-
turelle Interventionen bleiben ohne Wirkung, wenn die handelnden Akteure diese gar nicht wahr-
nehmen, bzw. von anderen Anreizen und Motiven gepragt sind.
,Nach Kalter (1997) haben Informationen einen gravierenden Einfluss auf den Entschei-
dungsprozess der Wohnstandortwahl, da aufgrund fehlender oder schwer erschliefSbarer In-

formationen Handlungsalternativen héufig falsch bewertet werden oder gar nicht erst be-
kannt sind.” Mobiplan, 2002:5.119

Die Beurteilung der Akteure findet oft unter Zeitdruck und mit begrenzten Informationen statt. Die
Bericksichtigung von Handlungsalternativen und Unsicherheiten fiihrt bei Entscheidungsprozessen
zu hohen , Transaktionskosten” des Handelns. Daher kommt es zu einer Tragheit der Verhaltensan-
derungen (vgl. Wuppertal Institut, 2007). Dem Informationsmangel bei Handlungsentscheidungen

koénnte durch ein Informationstool von GeSMo begegnet werden.

Die Modellierung von Entscheidungsprozessen beinhaltet immer auch Annahmen (ber die Reakti-
onsweisen nach denen Verkehr aus den Rahmenbedingungen entsteht. Nachdem Modellierungen in
der Verkehrswissenschaft unbefriedigende Ergebnisse hinsichtlich der Angebotsplanung ergeben
haben, wird nun starker versucht die Nachfrage und so das Mobilitdtsverhalten zu verdndern (vgl.
Kutter, 2005:5.195ff). In diese nachfrageorientierten Ansatze lasst sich auch die Intention dieser Ar-
beit einordnen. Erhofft werden Kosten-Nutzen-effiziente Soft-Policy MaBRnahmen, die mit relativ

geringen Kosten entscheidende Wirkungen erzielen kénnen.

Dieses MaRnahmenbiindel wird unter dem Begriff Mobilititsmanagement zusammengefasst.”’ Eine
einheitliche Definition existiert nicht, da unterschiedliche Ansitze®® unter dem Begriff versammelt
werden. ,Verkehrsnachfragemanagement” als direkte Ubersetzung aus dem Englischen verdeutlich
jedoch das Anliegen (vgl. Schreiner, 2007).

Dabei wird Bewusstseinsbildung fiir Mobilitdtsalternativen durch aktive Beratung geférdert. Thema-
tisiert werden die Verkehrsmittelwahl und — ganz zentral — die Bedirfnisse. Durch Kommunikation
und Information werden Verhaltensdnderungen durch bessere Organisation und Koordination im
Verkehrssystem unterstiitzt (MOMENTUM, MOSAIC, 1999). Ziele sind unter anderem ein verbesser-
ter Zugang zu Verkehrsmitteln des Umweltverbundes, Intermodalitat verschiedener Verkehrstrager,
okonomisch effizientere Mobilitat, Verringerung der Fahrten und Distanzen im MIV und verstarkte

Nutzung des Umweltverbunds. Es werden Mobilitdtsservices entwickelt, die speziell auch auf die

? Entwickelt in den USA (TDA — ,Transport Demand Management®), wo anfangs besonders die effizientere
Pendlermobilitdat im Zentrum stand (vgl. Schreiner, 2007:S.21).

%% Verschiedene Projekte siehe bspw. http://www.epomm.eu [10.9.2012] (European Platform on Mobility
Management).
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software des Verkehrssystems bezugnehmen?®. Es wird auf die Freiwilligkeit der Nutzer gesetzt, auf
die subjektiven und emotionalen Komponenten eingegangen, und Allianzen und Kooperationen zwi-
schen Akteuren gefordert (ebd.). Aus diesen Grundséatzen ergeben sich verschiedene Varianten von
Mobilitatsservices und Dienstleistungen, und unterschiedlichen rdaumlichen und zielgruppenspezifi-
schen Bezugsebenen (siehe Abbildung 22).

Organisatorische Verankerung in der Verwaltung
(Festlegung der Ressourcen und Kooperationsstruktur)
Angebotsgestaltung
Rad- Car- il Fahr- Parkseum- Liefer- Verkehrs-
verkehr OPNY shanng g:kge::r m&'&; sct:?:f"u?n 8 service bensfiigung
Kommunikation, Information
Aktionen/ Mobilitats-| | Neublrger- Zlirgerzu.:;:::n B’:;gﬁ::g::_e
Kampagnen erziehung info (Senioren) beratung
Internetprasentation

Abbildung 22 Organisationsstruktur eines Mobilititsmanagements in der Verwaltung
Quelle: Mobilservice, 2009:5.12

Durchgangiges Ziel ist die Reduzierung des Kfz-Verkehrs und die Forderung nachhaltiger alternati-
ver Verkehrsmittel, bzw. den Umstieg auf eben diese (vgl. BMVBW, 2004).
,Letztendlich geht es darum, den Menschen die Zusammenhdnge zwischen ihrem Verhalten
und den Umweltkonsequenzen aufzuzeigen. Es kommt darauf an, konkrete Schritte von den
Einstellungen zum Verhalten aufzuzeigen und Alternativen anzubieten, die konsistent mit
den positiven Einstellungen sind.“ Prose et al., 1994

2.5.3.3 Soziale Norm und Marketing

Bei der Rolle von Informationen, muss jedoch auch wie bei Praschl und Risser (1994:5.217ff) auf die
Diskrepanzen zwischen Wissen und Handeln verwiesen werden. Wie auch handlungstheoretische
Ansatze beschreiben, fliihrt Wissen iber Kausalitdten der Umweltsituation noch nicht zu Handlungs-
anderungen. Um dies zu erreichen braucht es interdisziplindre Zusammenarbeit und Strategien. Mar-
ketingmalBnahmen kdnnten ein Ansatzpunkt dafiir sein. Es wird explizit von Nonprofit-Marketing

(ebd.) im Mobilitatsbereich gesprochen, um negativen Assoziationen von Marketing wie ,,Vermark-

» Mobilitatsmanagement kann jedoch auch weiter reichen, und auch die sogennante hardware des Verkehrs-
systems betreffen. Verkehrstelematik wird beispielsweise hierzu gerechnet (vgl. MOMENTUM, MOSAIC, 1999).
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ten” oder ,Verkaufen” entgegenzukommen. Das Marketing-Konzept versucht nicht Produkte mog-
lichst erfolgreich zu verteilen, sondern die Wiinsche und Bediirfnisse der Zielgruppen festzustellen
und diese dann zu befriedigen® (vgl. Praschl et al., 1994). Marketing dient der Analyse und Gestal-
tung von Austauschprozessen zur Befriedigung menschlicher Bediirfnisse. Marketing im Mobilitats-
bereich wird oft auch unter Mobilitdtsmanagement zusammengefasst, geht aber tber reine Beratung
hinaus. Schreiner (2007) beschreibt dies fir Marketing zu nachhaltiger Mobilitdt mit ,von der Pro-
dukt- zur Kundenorientierung”.

,Marketing nachhaltiger Mobilitdt ist ein Prozess im Wirtschafts- und Sozialgefiige, durch

den Einzelpersonen und Gruppen ihre Mobilitdtsbediirfnisse und —wiinsche befriedigen, in

dem sie Mobilitdtsprodukte und andere Dinge von Wert fiir die Gestaltung einer nachhalti-
gen Mobilitéit erzeugen, anbieten und miteinander austauschen” Schreiner, 2007:S.45

Ansatze des (partizipativen) sozialen Marketings zielen darauf ab, dass Personen eine soziale Idee
angepasst auf die Situation vor Ort an andere Personen weitertragen (Hunecke, 2001). Von Sozio-
Marketing wird gesprochen, wenn soziale Ideen im Mittelpunkt stehen. Es spielt dabei keine Rolle,
ob dies von kommerziellen oder nicht-kommerziellen Organisationen betrieben wird. Marketing
eines kommerziellen Anbieters von E-Car-Sharing, kann beispielsweise genauso dem gemeinschaftli-
chen Ziel der nachhaltigeren Verkehrsmittelnutzung dienen. Hunecke et al. (2007) beschreiben unter
dem Titel ,,symbolisch-emotionales Marketing fiir den OPNV*“ wie sich auch der 6ffentliche Verkehr
marketingtechnisch gegeniliber dem Auto positionieren kann. Informationsvermittlung sollte in Stra-
tegien und Methoden des Marketings integriert werden, um die Effektivitat zu erhéhen.
LAnother mitigative measure is to provide better education to the middle aged population
about all aspects of retirement including a focus on options to maintain (and even enhance)
mobility and accessibility. This will make more people aware of their potential transportation
needs in their retirement years and to factor them into their retirement plans.” Alsnih et al.,
2003:S.9

Entscheidend ist die Form der Wissensvermittlung® (aktive Beratung oder passives Informations-
tool) je nach Anwendungsmotiv und Zielgruppe (x-sample, 2010:5.46-47). Auch beim Mobilitdtsmar-
keting ist Marktsegmentierung entscheidend, womit unterschiedliche Produkte und Nutzergruppen
definiert werden missen (siehe ausfiihrlicher: Schreiner, 2007:5.46-78). Zur Erforschung der unter-
schiedlichen Mobilitatsbediirfnisse, Werthaltungen und sozio6konomischen Hintergriinde ist also
eine ,Marktforschung” (~ Mobilitatsforschung) notig. Fahigkeiten aber auch technisches Know-How
bzw. Technikaffinitat sind wichtige Faktoren der Annahme durch Endnutzer. In der Praxis hat aktive
Mobilitatsberatung Einfluss auf das Mobilitdtsverhalten ausiiben kénnen. Entscheidend fiir den Er-
folg diirfte sein, inwieweit auch andere, eventuell divergierende Handlungsmotive der Menschen bei
Marketingstrategien bericksichtigt werden (vgl. x-samle, 2010). Zentrale Absicht der Informations-

vermittlung ist die Reduzierung von Unsicherheiten bei Entscheidungen, und die Herbeiflihrung eines

% Die Wiinsche werden jedoch durch Werbung beeinflusst, so dass man nicht vom komplett souveranen Kon-
sumenten ausgehen kann. Der Hersteller wiederum muss Mitverantwortung fur die Folgen seiner Produkte
tragen.

*! Soft Policies wie individuelle Beratung und Marketing, Dialog-Marketing.
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»,hachhaltigeren“ Verhalten der Akteure.®” Inwieweit Akteure Unsicherheiten Uberhaupt wahrneh-

men, bereit sind Handlungsweisen zu tberdenken, oder Umbriche innerhalb gewohnter Routinen

erleben, ist entscheidend fiir die Effektivitat der Informationsvermittlung.

2.5.4 Aspekte fur die Konzeption von Anwendungsvarianten

Diese gesammelten Aspekte ergaben sich aus der vorangegangenen Beschaftigung mit den Einfluss-

faktoren von Mobilitdatsverhalten und handlungstheoretischen Modellen, speziell aus der Umwelt-

psychologie. Es sind erste Aussagen, die Orientierung bei der Konzeption von Anwendungsvarian-

ten von GeSMo geben sollen.

1.

Es fehlt ein langfristiges Monitoring von Mobilitatsqualitdaten, das Hilfestellung flir Lésungs-
vorschlage des komplexen Problems der Verkehrsimplikationen von Siedlungsstrukturen und
Siedlungsentwicklungen bieten kann. Dies ist speziell fir die Planung und Politik ein zusatzli-

cher Input bei Gestaltungs- und Ordnungsaufgaben.

Erfolgsversprechend sind MaRnahmen, die an mehreren Einflussfaktoren menschlichen Ver-
haltens ansetzen (vgl. Schlaffer et al., 2002:5.17). Eine Kombination von unterschiedlichen
(angebots- und nachfrageseitigen) Interventionen ist grundsatzlich forderlich, solange sie

dieselben Ziele verfolgen.

Fir die Konzeption von Anwendungsvarianten missen sinnvolle Kooperationspartnerschaf-
ten und Organisationsformen fir hohere Erfolgsaussichten in den Anwendungsfeldern be-

ricksichtigt werden.

Anwendungen von GeSMo haben eine hoéhere Erfolgschance, wenn sie bei Umbriichen von
Gewohnheiten und Routinen ansetzen. Dies sind sowohl vorhersehbare biographische Um-
briche, als auch unvorhersehbare Umbriiche in den verschiedensten Lebenssituationen.
Wichtig dabei ist, dass im Zuge des Umbruchs das Mobilitatsverhalten neu organisiert wer-
den muss. Idealerweise setzt GeSMo schon vor dem Umbruch an, um die Akteure informativ

vorzubereiten.

Die Ergebnisse der Mobilitatsbewertung missen es moglich machen, verschiede Standorte
und ,Mobilitatsbiographien” miteinander zu vergleichen, um in Entscheidungsprozessen eine

Hilfestellung zu sein.

Die Vereinbarkeit von Beruf und Familie (,, Work-Life-Balance”) ist auch eine Frage der Orga-
nisation von Mobilitat. Lebensqualitdt im Alter auch eine Frage der Mobilitdtsqualitit. (Be-
durfnis-Ebenen der Personen) Diese Aussagen gilt es fiir Verbesserungen der Ist-Situation

weiter zu verfolgen.

32 Verwiesen sei hier auf das gesellschaftliche Ziel des nachhaltigeren Mobilitdtsverhaltens. Das gesellschaftli-
che Interesse an geringeren externen Kosten, geringeren Immissionen und Ressourcenverbrauch, sowie ande-
ren negativen Folgen von Verkehr wird dabei vorausgesetzt. Das gesellschaftliche Interesse ist dabei mehr als
die Summe der Einzelinteressen, die im Handlungsfall zu anderem Verhalten fiihren kénnen.
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

Auf den , Faktor Mensch” mit all seinen sozialpsychologischen Intentionen bzw. Bedrfnissen
muss stdrker eingegangen werden, um so die jahrzehntelangen erniichternden Ergebnisse
der Verkehrsplanung und neuerdings des Mobilititsmanagements zu verbessern. Eine Ande-
rung des Mobilitdtsverhaltens bedarf auch einer Anderung grundsatzlicher Einstellungen,
Bedirfnisse und Werte. (freiwillige Selbstverpflichtung, soziales Marketing)

Gewohnheiten sind stark mit Erfahrungen verbunden. Bei der Argumentation miissten nega-

tive, viel mehr jedoch positive Erfahrungen und Assoziationen bericksichtigt werden.

Die Anwendungsvarianten sind umso erfolgreicher, je maRgeschneiderter sie angewendet
werden. Herausstechende Ergebnisse zur Mobilitatsqualitat sollen an den spezifischen Orten
eingesetzt werden, auf zielgruppentypische Probleme und Fragen soll eingegangen werden.
Dies bedeutet auch eine interaktive Einbindung der Anwender zur Erhéhung der Akzeptanz,

Erfolg der Varianten.

Situative direkte positive Konsequenzen des Handelns (Zeit, Bequemlichkeit) haben oft gro-
Rere Anreize als indirekte, allgemeine Konsequenzen (Klima- und Umweltschutz). Dies gilt es
bei der Argumentation zu bericksichtigen. Negative Konsequenzen des MIV (,verursacht
durch Andere”) werden nicht mit den eigenen positiven Effekten der Autonutzung in Zu-
sammenhang gebracht, was die Bewusstseinsbildung hemmt.

Objektive Kosten und Nutzen werden im Verkehrssystem oft verzerrt wahrgenommen. Das
objektiv unglinstige Verhalten kann durch Zusatzmotive erklart werden, die oft nicht gedu-
Bert werden (soziales Prestige, Fahrspal}, Wettbewerb, Kontrolle). Auch wird das aktuelle
Verhalten einseitig positiv bewertet (Selbstrechtfertigung), und Griinde fiir die Beibehaltung
bzw. gegen Alternativen gesucht. Dies gilt es bei der Argumentation objektiver Fakten zu be-

ricksichtigen.

Verkehr ist soziales Handeln, eingebettet in einen sozialen Kontext. Die Verkehrsmittelwahl
ist auch soziale Abgrenzung, Ausdruck einer Lebensweise und Gruppenzugehdrigkeit (Milieu).
Diesen sozialen Kontext und die Habitualisierungen gilt es zu berlicksichtigen, da sie Verhal-

tensanderung mitunter blockieren.

Ansatze, die auf Normen und Einstellungen der Menschen eingehen, sind generell erfolgrei-
cher als solche, die auf Informiertheit und Wissen setzen.

Es stellt sich die Frage inwieweit (iberhaupt Informationsmangel besteht. Eventuell ist die Be-
reitstellung von Information fiir die Individuen uninteressant, da sie aus ihrer Perspektive
schon Bescheid wissen, und sich aus verschiedenen Griinden nicht weitergehend damit be-
schaftigen. Eine Losung ware mehrere Schritte weiter zu gehen, die Informationen zu inter-

pretieren und positive wie negative Effekte aufzuzeigen.

Wichtig ist daher, den Zielgruppen Losungsvorschldage und Verhaltensoptionen aufzuzeigen,
die moglichst wenig Aufwand fiir die handelnden Personen bedeuten. Nicht nur die generelle

Sinnhaftigkeit eines Systems, sondern auch konkrete Handlungsalternativen sollen vermittelt
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16.

17.

18.

werden (Bsp.: Mobilitatsberatung, Schnuppertickets). Ein ,,Produkt” soll angeboten werden,

was auch bauliche Strukturen oder Dienstleistungen im 6ffentlichen Verkehrssystem sind.

Bei den Losungsvorschlagen missen auch Zusatznutzen (Lebensqualitat, kérperliche Fitness
durch Radfahren, usw.) thematisiert werden, da gerade auf diesem Feld entscheidende Ursa-

chen fur Verhalten liegen.

Menschen brauchen personliche oder soziale Anreize, positives Feedback oder emotionale
Belohnung, damit eine Handlung ausgefiihrt wird. (Bsp.: Rickmeldung kollektiv erzielter Er-

folge) Diese psychologischen Faktoren sind bei Handlungsinterventionen zu berlicksichtigen.

Nachhaltig-innovatives Verhalten muss geférdert werden, damit ,Okopioniere” nicht frus-
triert aufgeben (Multiplikatoren, Schneeballeffekte).
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3 ANALYSE ZU ANWENDUNGSPOTENTIALEN

Im vorangegangenen Kapitel 2 wurden theoretische Grundlagen zu Mobilitdt und Handlungsprozes-
sen aufbereitet. Diese Auseinandersetzung mit bestehendem Wissen sollte dazu flihren, eine bessere
Einschatzung zum Themenfeld und potentiellen Ansdtzen einer Anwendung zu erlangen. In diesem
Kapitel sollen diese Ansatze durch weitere Recherchen, Analysen und qualitativen Interviews prazi-
siert werden. Der gewahlte Forschungsansatz fiihrte zu vielen Einschatzungen und Aussagen zu An-
wendungspotentialen, welche in diesem Kapitel beschrieben sind. Der Aufbau der Arbeit reprasen-
tiert auch den Ablauf der Arbeitsweise. Nach dem Screening von Literatur und Theorie wurden Pra-
xisbeispiele analysiert und danach qualitative Interviews gefiihrt. Ziel ist die Ermittlung von Anwen-

dungspotentialen und moglichen Risiken einer Anwendung.

3.1 Anwendungsfelder

Die Anwendungsfelder durch den Autor definiert. Sie bilden einen Rahmen fiir die Recherche von
Praxisbeispielen und die Suche nach Personen fiir die Interviews. Dies gewahrt Orientierung bei der
Suche nach Anwendungspotentialen, indem Zielgruppen der Anwendung definiert werden.
(Abbildung 23) Es gab keine Vorgaben von Seiten des Projektes oder des Bewertungsmodelles in der
Beriicksichtigung von Anwendungsfeldern. Die Felder wurden so definiert, dass die Suche nach An-
wendungspotentialen nicht zu friih einschrankt wird. Die Anwendungen hinsichtlich Zielgruppen und
zuklnftige Anwender werden jedoch fokussiert. Fiir die weiteren Analysen und Erhebungen wurden

folgende finf Anwendungsfelder definiert:

1. Private Nutzer — private Haushalte
(Zielgruppen von GeSMo)
2. Institutionen und Akteure im Bereich der Raum- und Verkehrsplanung,
3. Instrumente im Bereich der Verkehrs- und Umweltpolitik,
4. Dienstleister im Mobilitatsbereich

5. Akteure im Bau- und Immobilienbereich.
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Privatpersonen,
private Haushalte.

Stadt- und

Verkehrsplanung
Zielgruppen, biographische

Standortfi »
Umbruchsituationen op

Projektentwicklung

Standortbewertung

Mobilitatsqualitat
Bau- und Immobilien-

Sektor
Bautriger, Makler,

Standortanalysen,
Consulting

Politik

Férderwesen, strategische
Raumentwicklung

Mobilitdtsdienstleister

Mobilititsmanagement,
Verkehrsbetriebe,
Aktive Beratung

Abbildung 23 Ubersicht der definierten Anwendungsfelder
Quelle: eigene Darstellung

3.2 Vorfeldanalyse durch Praxisbeispiele

Dieser Arbeitsschritt geschah in einer friihen Phase des Projektes GeSMo, in der noch groRe Offen-

heit in der Frage der Umsetzung bestand.

In einem ersten Schritt werden in einem Screening relevante Beispiele recherchiert und analysiert.
Es gilt fir die jeweiligen Anwendungsfelder aus der Erfahrung anderer Ansatze bzw. ,Soft-Policy”
Applikationen relevante Aspekte in Hinblick auf Potentiale der Verhaltensdanderungen und Férderung
nachhaltigen Mobilitatsverhaltens zu sammeln. Diese Recherche zu bestehenden Beispielen und
Instrumenten und Experteninterviews sollen einen Moglichkeitsraum fiir Anwendungsvarianten zu
GeSMo ausloten. Im nachsten Kapitel folgt daraus die Konzeption und Beschreibung von Anwen-

dungsvarianten.

Entsprechend einer Marktanalyse soll hier abgeklart werden, inwieweit bestehende Ansatze bereits
Anwendungspotentiale im Sinne dieser Arbeit abdecken, und wo noch Innovationspotential besteht.
Es gilt von bisherigen Ansatzen zu lernen, welche Aspekte bei einer moglichen Anwendung zu beach-
ten sind, und wo Schwachstellen oder Alleinstellungsmerkmale bestehen. Eine tabellarische Uber-
sicht zu den recherchierten Beispielen wurde im Anhang angefiihrt (S. 178).

Die Vermittlung der Informationen durch GeSMo bedeutet nicht zuletzt auch einen Bewusstseins-

prozess bei den handelnden Akteuren, was ihre unterschiedlichen Mobilitatsanforderungen in ver-
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schiedenen Lebensphasen und —situationen an den gewahlten Standorten betrifft. Zentral dabei sind
die Art der Vermittlung, sowie die Berlicksichtigung der Bediirfnisse der handelnden Akteure und
Vor- und Nachteile der Standortwahl.

3.2.1 Onlinetools zur Abschatzung individueller Mobilitat

3.2.1.1 Mobiplan

Mobiplan ist ein von 1998 bis 2001 entwickeltes Beratungsinstrument, das privaten Nutzergruppen
helfen soll, langfristige Wirkungen ihrer Mobilitdtsentscheidungen einzuschatzen. Die situationsbe-
zogene Intervention setzt insbesondere beim Wohnungsumzug, aber auch beim Arbeitsortwechsel
an. Mobiplan wurde fiir den Betrieb im Internet konzipiert, und soll Verhaltenskonsequenzen und
Verhaltensalternativen aufzeigen (Mobiplan-Projektkonsortium, 2002). Dies bedeutet auch eine Ein-
schatzung zu Faktoren und Motiven bei der Standortwahl, und eine ndhere Betrachtung von perso-
nen- und haushaltsspezifischen sowie raum- und wohnortsspezifischen Einflussfaktoren des Mobili-
tatsverhaltens (vgl. Kramer, 2005).
»Wechselwirkungen zwischen langfristigen Standortentscheidungen von Haushalten, Unter-
nehmen oder Einrichtungen und alltdglichem Verkehrsverhalten bzw. alltéiglichen Verkehrs-
vorgdngen riicken zunehmend in das Zentrum raum- und verkehrsplanerischer Handlungs-
konzepte. Die Verkniipfung bestimmt sich wesentlich durch die Beanspruchung individueller
Ressourcen. Entscheidungen erfolgen vielfach uninformiert und mit unvollstindigen Kennt-
nissen lber Wirkungen. Eine Beratung von Haushalten und Unternehmen zur langfristigen
Standortwahl kann daher langfristig ein wirksames Teilelement zur Férderung einer zu-
kunftsféhigen Raum- und Verkehrsentwicklung sein. Das Instrument Mobiplan soll dazu ei-
nen Beitrag leisten.” Beckmann, 2011:S.11

Das Informationssystem berechnet ausgehend von nutzerseitigen Eingaben die zu erwartenden Ver-
kehrsleistung in Form von Fahrtzeit, Fahrtkosten und CO’-AusstoR. Nutzerseitige Eingaben sind die
Adressen, Beginn, Haufigkeit und Dauer der Aktivitaten, Verkehrsmittelverfligbarkeit, Personendaten
und Haushaltsmitglieder die ebenfalls an der Aktivitdt teilnehmen. Die Eingaben sind sehr differen-
ziert und weitreichend. So werden z.B. zum PKW acht Eigenschaften wie Alter beim Kauf, Kraftstoff-
verbrauch, Fahrzeugtyp usw., abgefragt. Es kann zusétzlich auch ausgewahlt werden, ob die Adressen
selbst eingegeben werden, oder durch Mobiplan mittels Zielwahlmodell eruiert werden. Die Aktivita-
ten kdnnen (ber einen Kalender noch genauer nach Wiederholungen, Wochentagen definiert wer-
den. Die Ergebnisse werden {iber den Zeitraum eines ganzen Jahres oder eines Tages dargestellt,
sowie nach unterschiedlichen Verkehrsmitteln aufgeschlisselt (vgl. Mobiplan-Projektkonsortium,
2002:S.264ff; Friedrich, Haupt, 2001; siehe Abbildung 24).
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In der folgenden Tabelle hat Mobiplan aus lhren Angaben Wie Sie sehen, unterscheiden sich die Varianten in der

erste Ergebnisse errechnet. Mobiplan stellt lhnen vier notwendigen Zeit und in den anfallenden Kosten. Die
verschiedene Moglichkeiten vor. Sie erhatten damit dargesteliten Werte umfassen nur Wege im Umkreis von
Hinweise, wie Sie lhre Aktivitaten gestalten konnen, ca. 25-40 km um ihren Wohnort. Langere Wege, z.B.
wenn Sie sich auf unterschiedliche Schwerpunkte bei Urlaubsreisen sind nicht berucksichtigt.

der Wahl lhrer Verkehrsmittel konzentrieren: Das
Szenario "Standard" unterstellt eine typische Benutzung
unterschiedlicher Verkehrsmittel. Das Szenario "viel
Pkw" geht dagegen von einer hesonders haufigen Pkw-
Nutzung aus. Analog gilt dass fur die Szenarien “viel OV".
Das Szenario "Umwelt" hevorzugt umweltfreundliche
Verkehrsmittel (Rad und OV).

CO2- | Energie-

— Pkw Rad Fus Fahrtweite |Reisezeit Gesamtkosten Fixkosten Fahrtkosten Zeitkosten Bl d oM
[%1 [%) (%] | %] [kmidahr] [Stdiahr] | [DMiJahr]  [DMiJahr] | [DMiJahr] | [DM:Jahr] =

[kgl | [MJoule]

[Standard ﬁaw 13 15[ 46290 210 2504 1788 826 | o s 8706

viel Pl [100[ 0 4628 | 226 | 3116 2290 | 826 | o[ 738 11253

viel OV [ 28] s0] 21\ u' 4629 | 229 1476 630 845 | ol 334 4200

Umwelveround | 28 48[ 24 0 4629 | 228 1465 646 | 819 of 327 4200

Eingabedaten andemn | Zuriick zur Eingabe der regelmaRen Aktivitaten und der Haufigkeiten
TR | in der Detailplanung kénnen Sie einen Tag genauer planen und sich die Ergebnisse
P 9 auf einer Karte anzeigen lassen

im Daten-Manager kinnen Sie lhre bisher eingegebenen Daten modifizieren und neue
Daten-Manager | Daten, z.B. weitere Personen und Fahrzeuge eingehen

Abbildung 24 Bewertungsergebnisse Mobiplan.
Quelle: Friedrich, Haupt, 2001:5.17

Mobiplan war laut Projektunterlagen im Internet unter www.mobiplan.de abrufbar. Dies ist nun (Juni
2012) nicht mehr der Fall. Es ist nicht bekannt, inwieweit der Testversuch erfolgreich war, und wa-
rum das Projekt nicht weitergefiihrt wurde. Ziel war die tiefergehende Auseinandersetzung der An-
wender mit ihrem Mobilitdtsverhalten. Spatere Berechnungsinstrumente (Wohn- und Mobilitatskos-
tenrechner der HCU Hamburg sowie des Miinchner Verkehrsbundes) bieten nicht mehr so umfang-
reiche Eingabemoglichkeiten wie Mobiplan. Eventuell wurde danach getrachtet die Komplexitat zu
reduzieren. Bei den Untersuchungen mit Probanden von Mobiplan wurde auf die aufwendige Einga-
be (durchschnittliche Dauer 35 Minuten) hingewiesen. Nur ein Drittel der Testpersonen befand das
Programm als ,,sehr hilfreich“ oder , hilfreich“ (vgl. Mobiplan-Projektkonsortium, 2002). Das Tool war
womoglich zu abstrakt, und bezog sich zu wenig auf die Handlungs- und Erfahrungsebene der An-
wender. Es wurden verschiedene mogliche Anwendungsfelder definiert, die sich mit den gewahlten
decken (siehe Tabelle 3).
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Tabelle 3 Akteure, Verwendungszwecke und Einsatzbedingungen von Mobiplan
Quelle: eigene Darstellung nach Beckmann, 2001:S.30

Akteure mogliche Verwendungszwecke Einsatzbedingungen

Individuum Wohnstandortwahl Informationen lber Tatigkeitenerfordernisse,
Wabhl Arbeitsplatz und Ausbil- Handlungsbedingungen, Mittelverfligbarkeiten
dungsplatz

Wabhl fixierter Haupttatigkeiten-

standorte

Haushalt Wohnstandortwahl Informationen Uber Tatigkeitenerfordernisse,
Wahl gemeinsamer Haupttatig- Handlungsbedingungen, Mittelverflgbarkeiten.

keitenstandorte Interaktive Eingabe, Abstimmung und Priifung

Unternehmen Standortprifung, Standwahl Information Uber Lagequalitdten
Ermittlung Aufwande fiir Wege

Organisation Tagesablauf

Makler, Wohnungs- Wohnstandortwahl (Beratung) Information Gber Kostenwiinsche
bauunternehmen Standortbeurteilung Handlunsbedingungen der Kunden
Kommunale und regi- Wohnstandortwahl (Beratung) Information Gber Kostenwiinsche
onale Gebietskorper- Standortbeurteilungen Handlungsbedingungen der Kunden
schaften

3.2.1.2 Wohn- und Mobilititskostenrechner

In den letzten Jahren wurden zwei regional begrenzte Mobilitdatskostenrechner in Hamburg und
Minchen entwickelt. Das Projekt in Hamburg wurde im Rahmen des Forschungsprogramms
»REFINA“ (Forschung fur die Reduzierung der Flacheninanspruchnahme und ein nachhaltiges Fla-
chenmanagement) in den Jahren 2006 bis 2008 entwickelt. Vorrangiges Ziel ist Kostentransparenz
des langfristigen finanziellen Aufwandes fiir Mobilitat an einem bestimmten Standort bei entspre-
chender Verkehrsmittelwahl (WoMo-Rechner, 2011). Die Entscheidungsgrundlage privater Haushalte
bei der Wohnstandortwahl soll durch die Beriicksichtigung langfristiger Mobilitatskosten erweitert
werden (vgl. Kriiger, 2008). Der online verfiigbare Rechner®® bietet nach wenigen Eingaben (Haus-
haltsgroRe, Angaben zum Wohnobjekt, Postleitzahl) erste standardisiert berechnete Ergebnisse zu
Wohn- und Mobilitatskosten an einem Standort (Abbildung 25). Diese lberschlagsmaRige Berech-
nung lasst sich durch genauere Eingaben noch spezifizieren. Durch Veranderung der Ausgangsdaten
kénnen verschiedene Varianten verglichen werden. Die Kosten sind jedoch nur ein Faktor unter meh-
reren. Zeit und andere Qualitdten mussten fiir vergleichende Aussagen mit berticksichtigt werden. Es
ist anzuzweifeln, dass es mit so einem Tool moglich ware unterschiedliche Gebiete zu vergleichen,
ohne einen Standort in der engeren Wahl mitzufiihren. Kostenrechner im Internet bieten Potential
fiir Zielgruppen, die sich bereits mit dem Thema auseinandersetzten, kénnen jedoch nur schwer
einen weitreichenderen Bewusstseinswandel bewirken. Zudem ware die wiederholte Anwendung fir

Privatpersonen von beschranktem Interesse.

** Wohn- und Mobilititskostenrechner der HCU Hamburg unter: http://www.womo-rechner.de [02.04.2012]
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Wohn- und Mobilititskosten = CO,-Bilanz Arbeitsplatze 1
X
Meine monatlichen Wohn- und Mobilitatskosten auf einen Blick "Arbeitsplatz 1"
Nun kénnen Sie sich ein Bild Gber zu erwartende Kosten machen. Das Ergebnis MaistraBe 11
wird noch praziser, wenn Sie die zugrunde gelegten statistischen Minchen
Durchschnittswerte individuell ersetzen. Einfach auf die Lupe klicken und Wert '
oberschreiben! Anfahrten je Woche: 5x
Verkehrsmittel: OPNV
Alle Angaben in EUR/Monat (X
Q| . "Arbeitsplatz 2"
Wohnkosten Finanzierungskosten 1.989 EUR )
pro Monat Q| Geschwister-Scholl-Platz 1
Wohnnebenkosten 582 EUR Muanchen
Anfahrten je Woche: \")_x
Mobilitatskosten Kosten Autobesitz 450 EUR = Verkehrsmittel: OPNV
pro Monat =
Kosten Autonutzung 149 EUR » weitere Ziele h]nzufugen
(Arbeitswege)
Kosten Autonutzung 95 EUR =
(Sonstige Wege)
Kosten MVV 66 EUR =
Ersparnis aus Pendlerpauschale 115 EUR =
Gesamtkosten fir diesen Wohnort 3.216 EUR

Abbildung 25 Wohn- und Mobilitatsrechner des MVV
Quelle: http://womo.mvv-muenchen.de [8.4.2012]

3.2.1.3 Mobilitatsausweis fiir Immobilien

Das Projekt MAI (Mobilitdtsausweis fiir Immobilien) hat das Ziel, die ,, mittel- und langfristigen Folge-
kosten (Geld, Zeit, CO*-Ausstof3, Unfallrisiko) der Wohnstandortwahl abzuschétzen”>* Dabei geht es
um die strategischen Entscheidungen hinsichtlich Wohnmobilitat, die langfristig Auswirkungen auf
die Alltagsmobilitdt haben (siehe Kapitel 2.3.3). Das Bewusstsein, dass bei Bau- und Planungsent-
scheidungen neben den Investitionskosten auch die langfristigen Wirkungen des Betriebs entschei-
dend sind ist womoglich gegeben, bisher fehlte es aber an Instrumenten und Anwendungen um diese
transparent und vergleichbar zu machen. Dies haben sich jedoch in den letzten Jahren einige Projek-
te zur Aufgabe gemacht, die speziell auf Berechnungsmodellen von kombinierten Wohn- und Mobili-
tatskosten aufbauen (vgl. GeSMo, 2012). Laut Projektbeschreibung soll Verkehr bzw. ,Zwangsmobili-
tat” vermieden werden, und die Standortwahl fiir die Nutzer optimiert genommen werden. In ei-
nem einfachen Tool des Mobilitatsausweises werden typische Mobilitdtsmuster aufgrund von Daten
zur Haushaltsstruktur (Single-Haushalt, Familie mit Kindern u.a.), Einkommen, Verkehrsmittelnut-
zung, Alter und Geschlecht ermittelt (Abbildung 26). Daraus werden standardisierte Ergebnisse gene-

riert (vgl. Schrenk, 2010; Schrenk et al., 2011). In einem erweiterten Tool kénnen konkrete Adressen

** Zitat Homepage CEIT (Central European Institute of Technology) https://sites.google.com/a/ceit.at/ceit/ceit-
alanova/projekte/mai [8.4.2012]
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eines Arbeitsstandortes und verschiedener Freizeitaktivitaiten angegeben werden. Daneben fragt die
Eingabemaske auch die Haufigkeit und Verkehrsmittelwahl zu diesen Standorten ab, die fur die ein-
zelnen Haushaltmitglieder angegeben werden kdnnen (Abbildung 27). Als Ergebnis werden die jahrli-
chen Mobilitatskosten, der Zeitaufwand, CO*-Aufwand und die Unfallrisikokosten aufgezeigt. Diese
Werte erlauben jedoch keine Vergleichsméglichkeiten mit durchschnittlichen oder giinstigen Mobili-
tatsqualitdten. Auch ein raumlicher Uberblick ist dadurch nicht gegeben, da sich dieses Tool immer
nur auf den ausgewahlten Standort bezieht. Durch Anderungen bei den Eingaben, kann eine alterna-
tive Variante betrachtet werden, die in einem Variantenvergleich gegenibergestellt werden kann.
Abgefragt werden auch Wohnkosten (Anschaffungs-, Betriebs- und Finanzierungskosten) wodurch
Mobilitats- und Wohnkosten in Verhaltnis gesetzt werden kdénnen.

Variante 1 Variante 2 Lagout

® pkwW-Bestand des Haushalts:

® Anzahl der Personen im
Haushalt:

® Kinder iiber 18 Jahre:

® Alter:

® Geschlecht: ' Mannlich '

® Hauptbenutzer von PKW: | J5 Nein

® Berufstatigkeit: berufstatig - j
[erstsart |

® Zeitkartenbesitz:

|‘v Jahreskarte '

® alter: -

® Geschlecht: ‘ mMannlich ‘ Weiblich ‘

#® Hauptbenutzer von PKW: ’ 1a | Nein ’

® Berufstatigkeit: Ausbildung - J

® 7Zeitkartenbesitz: ‘ Mona
| Jahreskarte l

‘ . tlerfreifahrt ‘

hnung starten ‘

Abbildung 26 Eingabemaske des MAI-Einstiegstools.
Quelle: Screenshot http://www.mobilitaetsausweis.at [14.6.2012]
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Die Anwendung beriicksichtigt jedoch nur das geplante oder aktuelle Nutzerverhalten, Handlungsal-
ternativen werden keine vorgeschlagen. Die Anwendung ist komplex und erfordert hohe Bereitschaft
zur Auseinandersetzung durch die Anwender, was schon bei Mobiplan als problematisch angesehen
wurde. Eine Vorauswahl und reprédsentative Szenarien waren hilfreich um die Komplexitat zu redu-
zieren. Das Ziel und die Ansatze des MAI sind fir die Anwendung von GeSMo relevant, wenngleich
der Zielgruppenfokus unterschiedlich ist. Der MAI nimmt deutliche Anleihen mit vorangegangenen
Anwendungen wie Mobiplan und den Wohn- und Mobilitatskostenrechner in Miinchen und Ham-

burg.

berufstatig

Gewahlter Kartenpunkt
Fahrrad
5|v|

MM MMM EN

Gewahlter Kartenpunkt

Fahrrad

1[v]

EZEEEER

auf dem Weg nach Hause

Am Kaisermuhlendamm,

* Fahrrad |

oipaiz.Tel | DA _19.3.docx -Micro... | ) 2.08 30.5.docx - Mic... | ) Beispiele_4.6.doc -, [T —

Abbildung 27 Eingabemaske des erweiterten Tools
Quelle: Screenshot http://www.mobilitaetsausweis.at [14.6.2012]
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3.2.1.4 Affordability Indices

Seit einigen Jahren gibt es international verstarktes Forschungsinteresse an den langfristigen Mobili-
tatsaufwendungen an verschiedenen Standorten. Die hadufig gewdhlte Gegeniiberstellung von
Wohn- und Mobilitatskosten wird in den USA durch Affordability Indizes (,,Erschwinglichkeitsindex”)
dargestellt.

Ein Beispiel ist der , The Affordability Index” des Center for Transit Oriented Development (2006).
Dieses Projekt beschéftigte sich mit den kombinierten Wohn- und Mobilitdtskosten in der Region
Minneapolis. Um die Wirkungen abzuschatzen, wurden 3 hypothetische Haushalte herangezogen,
und deren Familiensituation, PKW-Verfiligbarkeit, Einkommen, Ausgaben fiir Wohnen und Mobilitat
beschrieben. Daraufhin wurden vier Stadtteile definiert, wodurch die anteilsmaBigen Mobilitatskos-
ten der Haushaltseinkommen je nach Stadtteil aufgeschlisselt werden konnten. Darauf folgen eine
Liste von Anwendungsmaoglichkeiten und den entsprechenden Zielgruppen (private Haushalte, Pla-
nung, Verkehrsunternehmen) und eine generelle Beschreibung der Wichtigkeit und potentiellen

Nutzen. Konkrete Folgenabschatzungen im Anwendungsfall gibt es nicht.

Das US-amerikanische Center for Neighborhood Technology betreibt ein Onlinetool®®>, welches die
jahrlichen Mobilitatskosten in den USA auf Quartiersebene anzeigt. Nutzerseitig wird ausschliefRlich
die Wohnadresse eingegeben, wodurch nur ein standardisiertes Ergebnis ermittelt wird. Die Informa-
tion ist nicht personenbezogen, lasst sich jedoch unmittelbar erschlieRen. Uber einen Regler kann
noch die Veranderung der Mobilitdtskosten unter den Bedingungen veranderter Treibstoffpreise

betrachtet werden.

In einer anderen interaktiven Karte®® des Centers for Neighborhood Technology kdnnen unterschied-
liche Daten wie der Anteil der Wohn- und Mobilitatskosten, des Haushaltseinkommens, oder auch
der Anteil des 6ffentlichen Verkehrs bei Berufstatigen und Autobesitz fur die USA angezeigt werden
(Prinzip: Abbildung 28). In farbigen Karten heben sich urbane Zentren deutlich von landlichen Regio-
nen ab. Diese leicht lesbare raumliche Ubersicht ist entscheidend fiir die Bewusstseinsbildung. Hinter
diesen Daten steht ebenfalls ein ,, Affordability Index”, der Wohnen und Mobilitdt mit den jeweiligen

Kosten zu verschneiden versucht.

* Siehe http://abogo.cnt.org [16.6.2012]
*®Siehe http://htaindex.cnt.org/map/ [16.6.2012]
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‘Auto Ownership
+

o

;Auto Usa'g'e
" v ek oy
Public Transit Usage

¥

© Center for Neighborhood Technology CN I
=)

Abbildung 28 Ubersicht der Methode des Affordability Index des CNT
Quelle: http://htaindex.cnt.org/about.php [22.6.2012)

3.2.2 Uberblick zu Standorteigenschaften

3.2.2.1 Einleitendes zu Informationssystemen zur Standortbewertung

Computergestiitzte geographische Informationssysteme sind seit der Verbesserung der Computer-
technik fixer Bestandteil in unterschiedlichen Bereichen. Sie werden neben der Planung bei vielen
anderen raumlichen Fragestellungen angewandt, und erleben durch die aktuelle Verbreitung von
Smartphones einen weiteren Aufschwung. Neben der Standortinformation zu rdumlichen Gegeben-
heiten, kénnen durch die Verkniipfung von Informationen raumliche Analysen durchgefiihrt werden.

Standortbewertungen (bzw. Standortanalysen) werden oftmals von spezialisierten Consultant-
Unternehmen durchgefiihrt, um anderen Wirtschaftsakteuren und Unternehmen Informationen
Uber Standortqualitdten und deren zukiinftigen Entwicklungen zu geben. Fiir den Handel sind bei-
spielsweise Kaufkraft, Frequenz und Pradferenzen der Konsumenten wichtig. Fiir die Landwirtschaft
sind es Bodenqualitaten und Vertriebsnetz. Dabei wird auf geographisch referenzierte Daten zuriick-
gegriffen. Im Bereich des Umweltschutzes und der Umweltplanung spielen geographische Informati-
onssystem ebenfalls eine Rolle.”” Verstarkt werden auch Informationen &ffentlicher Institutionen fiir

die Allgemeinheit angeboten (Open Government).

Im angloamerikanischen Raum haben geographische Informationssysteme, die auch Bewertungen
und Vergleiche zwischen Stadten und Stadtquartieren zulassen, schon friihzeitig im Internet Verbrei-
tung gefunden (Burrows et al., 2005). Verschiedenste statistische Daten zu Immobilienpreisen,

7 Bsp.: Wasserinformationssystem Austria (WISA) des Lebensministeriums. http://wisa.lebensministerium.at
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Wohnverhaltnissen, Bildungsangebot, Kriminalitdt, Gastronomie-, Freizeit- und Kultureinrichtungen,
Bevolkerung und deren ethnisch, religiose Zusammensetzung und Bildungstand usw., sollen bei der
Wohnungssuche helfen. Sie sind aber auch fir Unternehmen und Marketing von Bedeutung. Im Zu-
sammenhang damit tragen Beschreibungen und Portrats der Stadtquartiere (Neighbourhoods) zu-
satzlich zu einer Imagebildung bei. Darin kénnen Beschreibungen zu Alters- und Haushaltsstruktur,
Lebenslage, Beschaftigungs- und Bildungsverhéltnisse, Werthaltungen und Weltanschauung, Kon-
sum- und Freizeitverhalten enthalten sein.* Diese sozialen Dimensionen geben Hinweis auf den mili-
eufokussierten Stellenwert, der speziell in den USA fiir das Wohnumfeld von Bedeutung ist. Burrows
et al. (2005) fihren auch Jonathan Robbin als wichtigen Wegbereiter der ,Geodemographics” an, der
Theorien der Chicagoer Schule und Sozialokologie mit positivistischer Sozialwissenschaft kombi-
niert hat.

In dieser Arbeit geht es um Daten zu Mobilitat und Erreichbarkeiten. Soziale Segregation und Immo-
bilienpreissteigerungen (wie oft gewliinscht in den USA) waren nicht direkt kausal, miissen jedoch mit

bedacht werden.
3.2.2.2 Wohnstandortinfo

Dieser Ansatz ist aus einem Forschungsprojekt hervorgegangenen, und berticksichtigt die Interessen
von Wohnungssuchenden. Ziel ist ein zusatzliches Instrument zur Reduzierung des Flachenverbrau-
ches durch Wohnstandortwechsel zu generieren. Das Projekt untersuchte die Ursachen und Motive
fiir Randwanderungen. Dabei wurde festgestellt, dass eine bessere Information lber die langfristigen
individuellen Folgen von Wanderungsbewegungen in den suburbanen Raum die Entscheidungen der
Menschen beeinflussen kann (vgl. Bauer et al., 2007). Kurzfristige und leichter zu erfassende Aspekte
wie giinstiges Wohnungseigentum sind dabei ein wichtiger Motivator (siehe Kapitel 2.3.2).

Im Projektverlauf wurden zwei Anwendungen konzipiert, die jeweils kombiniert in zwei Stadten an-
gewandt wurden. Eine Anwendung war ein ,GIS-gestiitztes, internetbasiertes Wohnstandortinforma-
tions- und -beratungssystem (WIBS)“, die andere eine , persénliche Wohnstandortberatung fiir woh-
nungssuchende Haushalte” (Bauer et al., 2007:5.168). Zur Wohnstandortberatung siehe gleichnami-
ges Kapitel 3.2.6.4.

Das Besondere an dem GIS-gestiitzten Wohnberatungssystem (Anwendung fiir Wilhelmshaven), im
Gegensatz zu dhnlichen Informationstools, ist die Moglichkeit (iber die Eingabe von Praferenzen und
Arbeitsstandorte mehrere potentielle Wohnstandorte (Quartiere) zu ermitteln. (Abbildung 29) Diese
nachfrageseitige Berlicksichtigung erscheint lohnenswert. Das Wohnberatungssystem berechnet
daraus Standortqualitdten, und schldgt daraufhin Quartiere in der Stadt als mogliche Wohnorte vor.
Die Anwender kdnnen sich daraufhin Portrats der Stadtviertel ansehen. In diesen Portrats wird aller-
dings kaum auf die lokalen Mobilitatsqualitdten eingegangen. Zusatzlich konnen aktuelle Stellenan-
zeigen flr Immobilien in den Stadtvierteln Gber eine Immobilienplattform, die als Partner auftritt,

abgerufen werden.

% Siehe bspw. http://neighbourhood.statistics.gov.uk, 6ffentliches statistisches Informationssystem aus GroR-
britannien.
¥ Siehe http://www.wilhelmshaven.wohnstandort.info/ [10.4.2012]
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Abbildung 29 Screenshot Wohnstadtortinfo der Stadt Wilhelmshaven
Quelle: http://www.wilhelmshaven.wohnstandort.info/ [07.05.2012]

3.2.2.3 Walkscore

Dieses Projekt bewertet die fuBlaufige Qualitdt (Walkability) von Standorten in amerikanischen
Stadten. Dazu wird ein Index von 0 bis 100 gebildet, der die Anzahl an fuldufig zu erreichenden Ein-
richtungen (bis eine Meile Entfernung) zusammenfasst. Null bedeutet volle Abhangigkeit zu anderen
Verkehrsmitteln (Auto), Hundert optimale fuRlaufige Erreichbarkeit (Cortright, 2009:S.2). Zugénglich
ist dies tiber eine Website.* Ziele dieser Informationsbereitstellung sind die Férderung einer nach-
haltigeren und gesiinderen Lebensweise, die Unabhangigkeit gegeniliber dem PKW, Zeitvorteile durch
nahraumliche fuRRlaufige Angebote, Kostenvorteile durch Verzichtsmoglichkeit des PKW und mehr

Gemeinschaftsaktivitdten.

Die Website ermoglicht die Bewertung einer beliebigen Adresse, zusatzlich gibt es ein Ranking ameri-
kanischer Stadte. In der Karte wird die Walkability farblich angezeigt. Die Anwender kénnen haufig
aufgesuchte Standorte (Arbeitsplatz) eingeben welche sie regelmaRig aufsuchen, und die préferierte
Zeit mit den gewiinschten Verkehrsmitteln zu dieser Adresse angeben (My Commutes). Zusétzlich
kann die gewiinschte Erreichbarkeit zu Haltestellen des OV, Bildungseinrichtungen, Nahversorgung

a0 Homepage abrufbar unter http://www.walkscore.com [08.05.2012]
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und Carsharing Angeboten eingegeben werden (Gotta Have, Public Transit). GréRe und Preis ge-
winschter Mietobjekte kbénnen ebenfalls angegeben werden. Diese Eingaben fungieren als Filter,
der nur mehr in Frage kommende Wohnungsangebote in einer interaktiven Karte einblendet
(Abbildung 30). Wird ein Mietobjekt ausgewahlt, kobnnen auf separaten Karten Einrichtungen im
Wohnumfeld und die Wegverbindungen zu den zuvor ausgewahlten Adressen betrachtet werden.
Speziell diese Verschneidung von Mobilitdtsqualitdten mit Wohnungsinseraten erscheint innovativ,
und zielt direkt auf Wohnstandortsuchende ab. Es wird eine umfangreiche und zugleich leicht abruf-
bare, libersichtliche Informationsgrundlage geboten. Die Erreichbarkeitsverhaltnisse werden als per-

sonliche Handlungsalternativen aufbereitet. Dies wére ein Uberaus interessanter Ansatz fir GeSMo.
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Abbildung 30 Darstellung der Walkability auf walkscore.com
Quelle: Screenshot 18.04.2012

Die Verknlpfung mit Immobilienangeboten und einer Bewertung der ,Walkability“ steht auch im
Zusammenhang mit Wertsicherung und Wertsteigerung der Immobilien. Laut Projekthomepage
bedeutet ein zusatzlicher Punkt (der Bewertungsskala 0 bis 100) eine Wertsteigerung von 500 bis
3000 Dollar. Dieser Faktor wird herausgestrichen, um die Bedeutung der Indikatoren der fulSlaufigen
Bewertung zu unterstreichen (vgl. Cortright, 2009, der dies mittels hedonischer Regression berechnet

hat). Walkscore ist dem entsprechend auch ein Angebot fiir professionelle Immobilienvermittler.

Generell 1dsst sich in den USA beobachten, wie zentrale Standorte mit einer nahrdumlichen Infra-
struktur und Nahversorgung, die eventuell sogar leicht fuRlaufig erreichbar sind, starkere Aufmerk-
samkeit und Nachfrage auf sich ziehen. Im Zuge der Immobilienkrise haben diese Standorte weniger

an Wert verloren oder werden eher wieder abgesetzt. Dies ist speziell fir die Immobilienbranche von
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Interesse (vgl. Leinberger, Alfonzo, 2012)*. Daraus folgten eine Beschaftigung verschiedene For-

schungsarbeiten mit dem Thema in den letzten Jahren (u.a. Manaugh, EI-Geneidy, 2011).
3.2.2.4 GIS-Browser Kanton Ziirich

Das Statistische Amt des Kantons Zirich bietet lber einen GIS-Browser verschiedenste raumliche
Daten zur 6ffentlichen Anwendung an.* Benutzer kénnen neben vielen raumlichen Abfragen auch
mittels einer Umgebungsanalyse umfangsreiche Daten zu ,Bevdlkerung & Soziales”, ,,Bau- und Im-
mobilien” und ,Arbeit & Unternehmen” in Einzugsbereichen bestimmter Standorte abrufen. Die
Einzugsbereiche definieren sich nicht nach Entfernung, sondern nach Anzahl der Einwohner (200,
500, 1000 usw.) Die Kategorien kdnnen fiir unterschiedliche Anwender von Interesse sein. Der Be-
treiber Kanton Zirich bezieht hier auch Immobiliensuchende mit ein (Haller, 2010). Auch wenn ge-
wisse praktische Informationen zu finden sind (Eignung fiir Erdwarme, Schadstoffbelastung, etc.),
erinnert die Abfrage an neibourhood statistics in den USA, da Kennzahlen zu Akademiker- und Aus-

landeranteil bei der Wohnungssuche sozialen Segregationstendenzen unterliegen.
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Abbildung 31 Umgebungsanalyse inklusive Walkability und Cyclability des GIS-Browser Ziirich

Quelle: www.gis.zh.ch [25.4.2012]

* Siehe zusatzlich Artikel des ,The Atlantic” Magazines: ,,Why you pay more for a walkable neighborhood”
http://www.theatlanticcities.com/jobs-and-economy/2012/05/why-you-pay-more-walkable-
neighborhoods/2122/ [30.05.2012]

* http://www.gis.zh.ch/gb4/bluevari/gb.asp [30.5.2012]
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Teil dieser Umgebungsanalyse ist die Anzahl der Haltestellen des OV in den Umgebungsradien, und
die ,,Cyclability” und ,,Walkability“ des Standortes. Dabei ist die Erreichbarkeit von Versorgungsein-
richtungen und Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs mit dem Fahrrad oder zu FuB gemeint.
(Abbildung 31) Laut Initiatoren sind diese Indikatoren ,ein Versuch, (iber die deskriptive Beschreibung
eines Ortes hinaus verallgemeinerte Aussagen zu machen und eine eigentliche Bewertung vorzuneh-
men.” (Herzog, Hofstetter, 2009:S.4). Die Umgebungsanalyse ist auch als Hilfestellung bei der Wohn-
standortsuche und Standortfragen fiir Betriebe gedacht (vgl. Herzog, Hofstetter, 2009).

Offentliche Planungsorganisationen betreiben eigene Informationssysteme, die als Planungsgrundla-
gen herangezogen werden kénnen. In Wien gibt es beispielsweise das Wiener Umweltinformations-
system (WUIS) der Magistratsabteilung 22. Diese Abteilung verwaltet unterschiedliche raumliche
Daten fiir die Stadtpolitik. Viele Informationen werden jedoch hauptsachlich verwaltungsintern ver-
wendet.

3.2.2.5 CheckKliste fiir nachhaltigen Wohnungsbau Salzburg

Die Stadt Salzburg hat in Kooperation mit den Research Studios Austria im Jahr 2012 die Checkliste

Wohnungsbau als 6ffentlich zugangliche Internetapplikation zur Verfligung gestellt (siehe Schniirch
et al,, 2012).

@ STADT : SALZBURG Checkliste @ START EE Adresse eingeben 'E
: ~ RIS

A1 Standortqualitat - Gesamtbewertung: 81/100 X -

Einrichtungstyp Punkte Distanz . o B Basiskarten
(= Al.1 Qualitét der sozialen Infrastruktlu_lﬁ_czlll___ P > ~ L ) . %, y X g :. =y R Fs?:‘l;;;:\j
Kindergarten 5 450m \ ) | |

Volksschule 3 600m 3 A

Mittlere Schulstufe 2 540m

Praktischer Arzt 3 50m

Apotheke 3 330m

= A1.2 Freirauminfrastruktur 20,/20

Park. S 290m

Erholungsgebiet 5 200m

Spielplatz 4 340m

SpartplatzfFreizeiteinrichtung 3 250m

Freibad{Hallenbad 3 250m

= A1.3 Qualitat des Anschlusses an den 0¥ 20/20

O¥-Haltestelle 20 160m

(= A1.4 Qualitat der Nahversorgung 20,20

Gilter tagl. Bedarf N 5 140m

Spezialisiertes Angebot tagl. Bedarf 5 150m

Einfache Dienstleistungen 4 130m

OFfent], Dienstleistungen 3 30m

Gastronomie 3 140m

= A1.5 Externe Umwelteinfliisse 5/20

L&rmbelastung ist geringer als geltende Richtwerte 0 MNEIN
Einhaltung der empfohlenen Distanz zu Hochspann S JA

Abbildung 32 Checkliste Wohnbau Salzburg
Quelle: Screenshot: http://www.checkliste-wohnbau.at/ [25.4.2012]

Die Anwendung zeigt die Standortqualitdt fir Wohnbau an einer bestimmten Adresse, die auch
durch Klick in die Karte ausgewahlt werden kann. Die Standortqualitdt wird mittels Punktesystem
ermittelt. Grundlage dafiir ist das Vorhandensein von Einrichtungen der sozialen Infrastruktur, Frei-
raumangebote, OV-Anschluss, Nahversorgung und Umwelteinfliisse. Fiir die Bewertung der
Standortqualitat sind die Distanzen dieser Aktivitatsziele von Bedeutung, die mit dem Ergebnis ange-

zeigt werden (Abbildung 32). Dabei werden die fuRldufigen Distanzen herangezogen. Damit soll ob-

87



Analyse zu Anwendungspotentialen

jektiveres Bewusstsein zu Standortqualitaten fur Privatpersonen angeregt, sowie auf die Immobili-

enwirtschaft eingewirkt werden.

Hintergrund dieses offentlich angebotenen Bewertungstools ist der Versuch der Stadt Salzburg,
nachhaltige Entwicklung in der Stadtentwicklung zu fordern. Im Jahre 2008 wurde von der Stadt
Salzburg erstmals eine Checkliste fiir den nachhaltigen Wohnungsbau publiziert. Darin enthalten sind
31 Kriterien, die alle Dimensionen der Nachhaltigkeit beriicksichtigen sollen. Aktuell (April 2012) ist
eine aktualisierte Version dieser Checkliste auf der Homepage der Stadt abrufbar (Stadt Salzburg,
Amt fiir Stadtplanung und Verkehr, 2012). Einer der vier Sdulen dieser Checkliste ist ,Standort und
Mobilitat”. Darin enthalt sind Punkte, die sich teilweise auch mit denen der Internetapplikation de-
cken. Diese Bewertung soll nun Grundlage fiir Behoérdenverfahren der Stadt Salzburg sein.

3.2.3 Weitere Informationstools

3.2.3.1 Walkit - ,urban walking route planer*

Dieses Beispiel beriicksichtigt im Gegensatz zu den davor erwahnten nicht die Standortwahl, sondern
bietet Informationen zur Bewegungsmoglichkeit flr Fuganger. Walkit versteht sich als Routenpla-
ner, das Anwendungsgebiet ist GroBbritannien. Eine Funktion ist daher auch die Ermittlung einer
Route fiir FuRgdanger zwischen zwei Destinationen. Dabei kann zwischen der direktesten, attraktivs-
ten (less busy) und der Route mit weniger CO*-AusstoB gewihlt werden. Dies ist interessant, da
auch Merkmale der fuBlaufigen Wegequalitdten (Walkability) bewertet werden, und der Nutzer je
nach Praferenz darunter auswdahlen kann. Gerade Aspekte der Attraktivitat wie StraRenrdume, Geh-
wege und Ubergénge sind fiir den FuRgangerverkehr entscheidend, aber oftmals nicht durch Daten
belegbar. In diesem Beispiel wird das MIV-Aufkommen herangezogen. Eine weitere Funktion sind
Vorschlage zu verschiedenen Rundgdngen nach Eingabe einer Adresse, der verfligbaren Zeit und
Gehgeschwindigkeit. Neben vorgeschlagenen Spaziergangen sind noch verschiedene Themenrund-
gange, Wanderungen, Laufrouten aber auch Events zur Bewegung in der Stadt abrufbar, welche von
Usern erstellt werden kénnen. Ein weiteres Tool ist eine Umgebungsanalyse von Adressen, bei der
die Wegezeiten und Entfernungen zu verschiedenen o6ffentlichen Einrichtungen, Freizeit, Naherho-
lung und Einrichtungen des OV angezeigt werden (Abbildung 33). Einstellbar ist die Entfernung und
Gehgeschwindigkeit ausgehend von der jeweiligen Adresse. Diese Anwendung einer Standortbewer-
tung als niitzliche Hilfestellung fiir Routenauswahl und Navigation birgt groRes Innovationspotential.
Auskunftssysteme zur Route gibt es haufiger fir den MIV und OV, kaum jedoch fiir den FuRginger-
verkehr. Der Uberblick tiber die rdumlichen Gelegenheiten und die Anzeige der Wegverbindungen
dorthin ist ein spannender Ansatz. Die Standortbewertung wiirde nicht als kumulierter Index (Walk-
score) oder hochgerechnete Mobilitdtskosten, sondern als einsehbare, unmittelbar anwendbare

Information aufbereitet werden.
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£ Local ads y
Nearby - What’s within a 15 minute walk of Nelson’s Column, London
Roads Explored

Home About Link to us

Blog FAQ Feedback Contact Logout

87.3 km 54.3 miles Find out more...

@ Print = @ Link - How are we doing? = &% Walk here often?

Places of Interest =

* Public transport facilities

t Colleges and Universities

+ Parks &recreation areas

@ Prostcodes covered 20 items

1. SE17 properties (fo buy | to rent)
SE1 8 properties (to buy | to rent)
SE1 9 properties (to buy | to rent)
Find out more about SE1

2. SW1A 1 properties (to buy | to rent)
SW1A 2 properties (to buy | to renf)
Find out more about SW1A

3. SWH1E 6 properties (to buy | to rent)
Find out more about SW1E

4. SW1H 0 properties (tc buy | to rent)
SW1H 9 properties (to buy | to rent)
Find out more about SW1H

Abbildung 33 Umgebungsanalyse auf walkit.com
Quelle: Screenshot www.walkit.com [21.05.2012]

3.2.3.2 Walkonomics

Ziel des Projekts Walkonomics und der gleichnamigen Internetseite ist es, die fuBlaufige Qualitat von
StraBen zu bewerten. Es werden also keine Umgebungsanalysen durchgefiihrt, Gegenstand der Be-
wertung sind die jeweiligen StraRenrdume. Laut Angaben auf der Homepage wird die Bewertung vor
allem von den Nutzern durchgefiihrt, es gibt aber auch eine Verschneidung mit 6ffentlichen Daten.
Automatisch generierte Bewertungen werden nach dem Konzept des ,,crowd-sourcing” durch nut-
zerseitige Angaben realitdtsnaher. Indikatoren der fuRRlaufigen Qualitat wie sie durch Walkonomics
definiert werden sind: Verkehrssicherheit, leichte Uberquerung, Qualitidt der Gehsteige, Steigung,

Orientierung, Sicherheitsgefiihl, Sauberkeit und Asthetik und Aufenthaltsqualitat (Abbildung 34).

Das Projekt steckt anscheinend noch in der Anfangsphase. Es ist noch nicht absehbar ob es eine hilf-
reiche Bewertung der Mobilitatsqualitat bieten kann. Zurzeit beschranken sich die Bewertungen auf
London und einige englische und US-amerikanische Stadte. Diese diirften jedoch noch sehr rudimen-
tar sein. Prinzipiell ist die Intention begriiBenswert, da die Datenlage zur fulldufigen Qualitdt von
StraBenrdaumen generell unzureichend ist, um Aussagen zur Mobilitdtsqualitat treffen zu kdnnen. Die
Idee des freiwilligen Aufbaus eines Informationssystems im Internet ist prinzipiell machbar, was Wi-
kipedia oder Open-Street-Map gezeigt haben. Auch lassen sich gewisse Qualitaten nur schwer quan-
tifizieren und standardisieren, weshalb eine individuelle Bewertung sinnvoll sein kann. Die Subjektivi-

tat musste allerdings durch eine Vielzahl von Bewertungen ausgeglichen werden. Langfristig ware
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dieses Informationssystems eventuell zu speziell, weshalb eine Verknipfung mit anderen Systemen

und Daten sinnvoll wére.

Waiting a long
time to cross is
s0 annoying

o' :
1; Enough crossings

Abbildung 34 Visualisierung eines Indikators zu , walkable streets”
Quelle: http://walkonomics.com/blog/take-a-tour-of-a-walkable-street/ [17.08.2012]

3.2.4 Tools fiir die Planung

3.2.4.1 ABC-Plan der Standortentwicklung

»The concepts of mobility and accessibility profiles and the basic principle of ‘The right busi-
ness at the right place’ “. Martens, Griethuysen, 2000:S.5

Der ABC-Plan ist ein Planungsinstrument, welches in den Niederlanden entwickelt wurde, und dort
Einzug in die nationale Raumordnungspolitik gefunden hat. Der relativ einleuchtende Grundsatz ist,
dass spezifische Mobilitatsprofile von Betrieben zu spezifischen Erreichbarkeitsverhaltnissen von
Standorten zugeordnet werden (,, The right business in the right place”). Die Eignung von Standorten
fiir bestimmte Nutzungen wird in Hinblick auf die Erreichbarkeiten ermittelt. Standorte der Katego-
rie A sind gut mit dem OPNV erreichbar, das Auto hat eine geringe Bedeutung. Bei Standorten der
Kategorie B ist die Bedeutung ausgeglichen. C-Standorte haben eine hohere MIV-Erreichbarkeit
(Abbildung 35). Die Ansiedlung von Nutzungen mit hohem Publikumsverkehr bzw. vielen Beschéftig-
ten soll laut Vorgabe vorwiegend an Standorten der Kategorie A geschehen. Zusatzlich dazu wird die
Errichtung von Stellplatzen an den Standorten durch Maximalanzahlen geregelt (vgl. CITY:mobil,
1997.5.59ff; EAUE, o0.J.).
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Ac_cessibj]iry by car
Accessibility by
public transport Poor Well
Poor R-locations C-location
Well A-location B-location
Accessibility profiles
Mobility characteristics A-location B-location C-location
Work intensity Intensive Average Extensive
Car dependency for business trips Low Average High
Visitors™ intensity Intensive Average Incidentally
Dependency on freight transport Low Average high

Abbildung 35 Gliederung des ABC-Plans
Quelle: Martens, Griethuysen, 2000:S.2-3

In Osterreich ist aufgrund bestehender Rechtsvorschriften und Judikatur eine entsprechende Grund-
lagenforschung bei raumordnungspolitischen Festlegungen zu tatigen.”> Nach welchen Kriterien die-
se Grundlagenforschung abzuwickeln ist wird nicht genauer beschrieben. Grundsatzliche Festlegun-
gen im Themenfeld Mobilitdat und Erreichbarkeiten, wie das Beispiel der ABC-Planung konnten nicht
gefunden werden. Bei Bauvorhaben die lberdértliche Auswirkungen erwarten lassen, wird im Zuge
der Raumvertraglichkeitspriifung auch die Verkehrsentwicklung und. Verkehrsorganisation betrach-
tet.

Das Beispiel des ABC-Plans kénnte auch als Implementierung eines Bewertungsmodelles der Mobili-
tatsqualitdten in die Raumentwicklungspolitik gedacht werden. Die Anwendungsfelder waren in

diesem Fall ,,Raum- und Verkehrsplanung” sowie ,,Bau- und Immobilienbereich”.

In der Projektbeschreibung der Datenbank der European Academy of Urban Environment werden
auch negative Auswirkungen der Anwendung beschrieben. Diese sind Spekulation aufgrund aufge-
werteter Standorte, Monofunktionalitdt der Standorte, die ausschlieBliche Fokussierung auf Ver-
kehrsknotenpunkte und Verkehrsachsen des offentlichen Verkehrs und die fehlende Einbeziehung
von Fahrrad- und FuBwegerreichbarkeiten (vgl. EAUE, o.).). Dazu wird die zu simple Klassifizierung
angefiihrt. Das Stellplatzregulativ wurde in der Praxis nicht immer angenommen und von lokalen
Planungsbehérden umgangen. Ein weiteres Problem ist die begrenzte Verflgbarkeit von A-
Standorten. Wo gut erschlossene Standorte generiert werden konnten, konnte eine Belebung von
Stadten forciert werden, was schlussendlich auch Auswirkungen auf den Modalsplit hatte (vgl. Mar-
tens, Griethuysen, 2000).

i Vgl. Urteil des VFGH V75/98, in dem eine Widmungsanderung aufgrund fehlender Grundlagenforschung
aufgehoben wird. §81, 2, 2a der Wiener Bauordnung in denen Ziele und Grundlagen der Stadtplanung festge-
legt werden, oder §1 Abs. 11 des niederdsterreichischen Raumordnungsgesetzes, der Entwicklungskonzepte als
Leitvorstellungen aufgrund Ergebnissen der Grundlagenforschung ansieht.
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3.2.4.2 Energieausweis fiir Siedlungen

Seit 2006 regelt das bundesweite Energieausweis-Vorlage-Gesetz die Erstellung von Energieauswei-
sen flir Geb&ude (siehe auch 3.2.7.1). Ziel ist die bessere Informiertheit der Verbraucher, dhnlich wie
bei Energiekoeffizienten auf Elektrogeraten. Eine Initiative der niederdsterreichischen Landesregie-
rung in Kooperation mit einem Planungsbiiro griff den Ansatz eines Ausweises auf, und entwickelte
ein Bewertungsverfahren zu Infrastrukturkosten und Kosten durch Mobilitdt (vgl. Amt der n6. Lan-
desregierung, Emrich Consulting, 2009). Hintergrund dieser Uberlegungen ist die Tatsache, dass ein
hoher Anteil des Energieverbrauches eines Haushaltes fir Mobilitdt aufgewendet wird. In diesem
Zusammenhang ist die Frage des Standortes entscheidend. Bedeutend sind Erreichbarkeitsverhalt-
nisse und Rahmenbedingungen der Siedlungsstruktur, die glinstig flr Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes sind und niedrigeren Energieverbrauch verursachen, was zu niedrigeren Kosten fihrt. Diese
Aspekte sollen auf eine objektivierbare Grundlage gestellt werden, um bessere Grundlagen fiir Bau-
und Planungsentscheidungen zu erhalten (vgl. Schnirch, 2011: 80ff; Amt der n6. Landesregierung,
Emrich Consulting, 2009). Als plakatives Beispiel kann ein neu errichtetes Passivhaus an einem
schlecht erschlossenen, peripheren Standort angefiihrt werden, dessen energiesparende Bauweise
von standortbedingten Energiekosten tliberschattet wird. Dieser entscheidende Aspekt ist Hinterge-
danke vieler in diesem Kapitel angefiihrter Beispiele. Der Energieausweis fir Siedlungen bericksich-
tigt insbesondere ErschlieBungskosten der 6ffentlichen Hand. Er ist fiir den Gebrauch durch 6ffentli-

che Akteure auf kommunaler Ebene konzipiert.

3.2.5 Mobilitaitsmarketing

3.2.5.1 Individuelles Marketing

Eine mittlerweile weit verbreitete Methode ist das vom deutschen Unternehmen Socialdata entwi-
ckelte individuelle Marketing. Der Ansatz zielt darauf ab, Personen durch eine dialogbasierte Technik
individuell abgestimmte Alternativen und Méglichkeiten im Verkehrssystem aufzuzeigen. Ziel ist
den Umstieg vom MIV hin zum Umweltverbund mittels freiwilliger Verhaltensanderung zu fordern
(Brog et al., 2002; Haid, 2004). Dabei werden in einem ersten Schritt Personen oder Haushalte kon-
taktiert und gefragt, ob eine Beratung zur Verkehrsmittelwahl erwiinscht ist. Aufgrund der Riickmel-
dungen werden die Probanden in Interessierte, aktive Nutzer nicht-motorisierter Verkehrsmittel und
Uninteressierte gruppiert. Die Nicht-Interessierten erhalten keine weitere Information und Beratung.
Die aktiven Nutzer werden in ihrem Verhalten bestatigt und bekommen Anreize oder Belohnungen
um das Verhalten beizubehalten. Die Konzentration liegt danach auf der Gruppe der Interessierten.
Diese werden individuell beraten und informiert, und durch Anreize zu Probierverhalten angeregt
(vgl. Haid, 2004:5.58). Ansatzpunkt ist die Erkenntnis, dass mangelnde Nutzung des OV auf limitierte
Information, mangelnde Erfahrungen und unzureichende Motivation zuriickzufiihren ist. Potentielle
OV-Nutzer sollen zu Verhaltensdnderungen angeregt werden. Als Anreiz werden Freikarten fiir den

OV lbergeben.

Socialdata kann auf gut 20 Jahre Erfahrung zuriickgreifen. Erste Anwendung fand das individuelle
Marketing 1991 in Kassel, wo die OV-Nutzung der Testpersonen langfristig verdoppelt werden konn-

te. In den darauf folgenden Jahren wurden 45 dhnliche Projekte in insgesamt 13 Ldandern durchge-
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fiihrt. Bekanntheit erlangte die groRraumige Anwendung in der australischen Stadt Perth. Dort wur-
den nach telefonischem Kontakt auf die Bedirfnisse abgestimmte Informationen bei Hausbesuchen
Ubermittelt. In einem Testversuch konnte die Anzahl an Wegen mit dem PKW um 10% reduziert, die
FuBwege um 16%, Radwege um 91% und Fahrten mit dem OV um 21% erhéht werden. Diese Veran-
derungen waren auch zwei Jahre spater konstant (Haid, 2004). In einem gréReren Versuch in Perth
konnte die PKW-Nutzung um 14% reduziert werden. Ahnliche Ergebnisse konnten bei groReren An-
wendungen in Deutschland (Viernheim: -12%) und Schweden (Gothenburg: -13%) ermittelt werden.
Diese Werte machen individuelles Marketing zu einer kosteneffizienten Soft-Policy MaRnahme (vgl.
Brog et al., 2002:S.1). Im Zuge der Anwendung wurden auch die Ursachen fir die Entscheidungen im
Mobilitatsbereich erforscht, und subjektive und objektive Faktoren differenziert betrachtet. In Perth
wurde festgestellt, dass fiir ein Drittel der Befragten nur subjektive Griinde gegen die Nutzung des
Umweltverbundes sprachen. Systemverbesserungen wie Ausbau der Infrastruktur waren fir diese

Gruppe kaum zielfiihrend.

Im Falle der Mobilitdtsqualitditen kann individuelles Marketing angewendet werden, um interessier-
te private Anwender in verschiedenen Zielgruppen mit abgestimmten Informationen zu erreichen.
,We need to involve directly the people of [...] in finding ways to reduce congestion — rather
than impose solutions on them — and persuade people that with their support we can
achieve even more. That, as | see it, is one of the great merits of the individualised marketing
approach; people are empowered to contribute to solutions through personal actions.” Brog
et al., 2002:5.20

3.2.5.2 Zusammenarbeit Wohnbaugesellschaften und Verkehrsbetriebe

Die Integration von Mobilitdtsmanagement im Standort- und Projektmanagement ist ein hoffnungs-
reiches Unterfangen, das erst in den letzten Jahren haufiger in die Praxis umgesetzt wurde. Im weite-
ren Sinne zahlt auch die Zusammenfiihrung von Mobilitatsmanagement und Planung im Planungs-

prozess dazu.

Im Wohnbau gibt es Ansatze, innovative Angebote im Mobilitatsbereich anzubieten. Etwa autofreies
Wohnen mit starkerer Beriicksichtigung des Umweltverbundes und Car-Sharing Angeboten, oder
die Vermittlung von Informationen iliber Angebote im (6ffentlichen) Verkehrssystem und Schnup-
pertickets fiir den OPNV fiir die Immobilienkunden. Ein Beispiel ist die Kooperation der ,Chemnitzer
Allgemeine Wohnungsbaugenossenschaft eG“ und der ,,Chemnitzer Verkehrs-Aktiengesellschaft
(CVAG)” in der Bereitstellung von Informationen tiber den OPNV.* Die Wohnbauprojekte , Autofreie
Mustersiedlung” und ,Bike-City” in Wien sind Beispiele fir die Integration von Mobilitat in Wohn-
konzepte. Ein anderes Beispiel sind Wohnbauunternehmen, die gegenliber Verkehrsdienstleistern als
GroBRkunden auftreten, um ihren Kunden Preisvorteile und verbesserte Angebote bieten zu kénnen.
(,,Mieter-Ticket in Bielefeld”) (vgl. Gogol, 2007).

* Siehe Projektdatenbank Add Home.
http://add-home.eu/docs/ADDHOME_Code_or_practise_final_version_yellow.pdf [19.4.2012]
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Die Bedeutung dieser Beispiele besteht darin, dass die oftmals getrennten Bereiche Wohn- und All-
tagsmobilitat durch die Kooperation von Akteuren in den jeweiligen Bereichen zusammengefiihrt

werden.
3.2.5.3 Leitfaden Mobilitat fiir Bauvorhaben Graz

Der Leitfaden ,Mobilitat fir Bauvorhaben” richtet sich nach eigener Beschreibung an Investoren,
Errichtungsgesellschaften, Baugenossenschaften und die Planung, die grolRere Bauvorhaben in Graz
umsetzen wollen. Die zukiinftige Mobilitdt wird herbei im erweiterten Sinn zur Nutzung des Ge-
baudes hinzugezahlt. Insbesondere sollen die Verkehrsmittel des Umweltverbundes geférdert und
der MIV verringert werden (vgl. Reiter, 2009).

Unter ,Wegenetze und Zuganglichkeit” werden Kriterien fiir die ErschlieBung und Erreichbarkeits-
verhaltnisse des zukiinftigen Bauprojektes im Leitfaden beschrieben. Entscheidend dafiir ist die at-
traktive direkte fuRlaufige Erreichbarkeit und Durchlassigkeit im Wohnumfeld. Wichtige Einrichtun-
gen, die es dabei zu erreich gilt sind OV-Haltestellen, Sammelgaragen, Nahversorgung, Naherholung
und Betreuungs- und Ausbildungseinrichtungen. Im Weiteren werden PKW- und Fahrradabstellplatze
und integrierte Mobilitatsservices angefiihrt. Dazu zdhlen Fahrradpools oder Car Sharing Angebot,
aber auch die beim vorherigen Beispiel erwdhnten Mietertickets fiir den OV fiir mehrere Jahre (,0V
Langzeit-Tickets”), die im Kaufpreis schon inbegriffen sein konnen. Andere Services und bauliche
Vorkehrungen fir Mobilitatsreduktion kdnnen ebenfalls angedacht werden. Interessant fiir die An-
wendungspotentiale in dieser Arbeit ware die gezielte Bewerbung der Mobilitdtsqualitaten eines
Standortes, womit die Bedeutung der baulichen Angebote gemaR den Umfeldqualitdten ersichtlicher
wird. In diesem Zusammenhang sind auch Informationen zu Erreichbarkeiten wie vom Leitfaden
angesprochen bedeutend, da verzerrte Wahrnehmungen zu Erreichbarkeitsverhaltnissen mit ver-
schiedenen Verkehrsmittel und ,, mentalen Landkarten im Kopf“ mit ergdnzt werden. Angebote im
Wohnumfeld, Preise, Verbindungen und Abfahrtzeiten, Kontaktdaten, Umgebungspldne oder

Schnuppertickets sind hier denkbar (siehe auch Mobilitdtsmappe Bombardiergriinde S.97).

Malnahmen des Mobilitdtsmanagements im Zuge von Bau- und Planungsprozessen stoflen jedoch
schnell auf rechtliche Grenzen, weshalb die Freiwilligkeit der Entwickler erforderlich ist. Eine rasche
und umfassende Veranderung in diesem Bereich ist nicht zu erwarten, weshalb sich diese Instrumen-
te erst einspielen mussten, aber im Falle der Anwendung groReres Potential im Neubau als im Be-

stand hatten (vgl. Pilotprojekt ,Bauleitplanung”, Schreiner, 2007).

3.2.6 Mobilitatsberatung

Mobilitatsberatung wird zumeist von kommunalen und regionalen Verkehrsbetrieben angeboten, die
sich im Wettbewerb mit anderen Verkehrsmitteln befinden. Die Beratung kann im Rahmen einer
strategischen Vorgehensweise im Mobilitdtsmanagement erfolgen, und wird haufig von lokaler, 6f-
fentlicher Seite verantwortet (Abbildung 36). Eine Kerntéatigkeit ist die Auskunft im OPNV, die sich
jedoch zunehmend Richtung intermodalen Verkehrsmittelangeboten und bedarfsgerechten Ver-
kehrsmittelalternativen erweitert (BMVBW, 2004).
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3.2.6.1 Zielgruppenspezifische Mobilitatsberatung

munchen

Gscheid wmobil. 44

Mobilitats- Weitere
Mobilitds- bildung Mobilitats- Mobiitats- Mobilitats- Ziel-
beratung fiir beratung beratung beratung Gruppen
fiir Kindar fir fiir fur Migranten,
Neubirger und Serioren Urter- ansassige Ame,
Jugend- rehmen Blrger Touristen
liche
———————

: Fahrradmak etingkampagne I
M obilitats portal: v muenchen.de/mobil
| Qualitassicherung, Evaluation, Fortschreibung, Regionalisierung I

Abbildung 36 Ubersicht zu Beratungsangeboten der Stadt Miinchen
Quelle: © Deutsche Energie-Agentur GmbH (dena) http://www.effizient-mobil.de/index.php?id=muenchen
[01.08.2012]

Touristisch gepragte Regionen bieten Mobilitatsberatung oftmals innerhalb des Angebotes der Tou-
risteninformation an. Auskiinfte Gber mogliche Routen, Wegzeiten und zur Verfligung stehende
Verkehrsmittel sind Informationen, die auch wichtiger Bestandteil von Beratungen innerhalb Mobili-
tatszentralen sind. Aus diesem Grund libernimmt eine Beratung die anfangs fiir die Zielgruppe Tou-
risten initiiert wurde oftmals auch eine Beratungsfunktion fiir Einheimische. Im Zuge dieser Beratung

wird nach den Anforderungen der Zielgruppen aufbereitete Information weitergegeben.

Betriebliches Mobilititsmanagement zur Férderung nachhaltiger Verkehrsmittel und Verkehrsver-
meidung setzt bei Unternehmensstandorten an. Dies soll durch Ausnutzung von Standortvorteilen,
Reduzierung von Gratisstellplatzen oder die Kooperation mit Verkehrsbetrieben (Jobtickets) erreicht
werden. Prioritdt hat die Reduzierung von Kosten fiir Unternehmen und Beschdftige, sowie 6kologi-
sche Auswirkungen. Gangige Mittel sind beispielsweise die Forderung von Werkverkehr, die Unter-
stltzung bei Fahrgemeinschaften, die Férderung des Radverkehrs oder nachhaltige Handlungsweise
bei Fuhrpark und Dienstverkehr. Wichtig ist die Motivation und das Problembewusstsein der Be-
schaftigten zu scharfen, um auf ungewohnte Alternativen in der Verkehrsmittelwahl aufmerksam zu
machen. Ein Unternehmen ist auch Verkehrserreger. Verkehrsbelastung der Anrainer soll reduziert
werden. Daneben kann Mobilitdtsmanagement auch die Vorbildfunktion und das Image des Unter-

nehmens positiv beeinflussen (vgl. VCO, 2004).

Ahnlich wie im Falle von Betrieben wird Mobilitditsmanagement auch an Bildungseinrichtungen an-
gewandt. Wichtige Themen sind die Schaffung eines Mobilitdtsbewusstseins bei Kindern und Jugend-
lichen und Verkehrssicherheit am Schulweg. Mobilitdat kann auch ein Thema im Projektunterricht sein

(vgl. VCO, 2004). Speziell bei Kindern und Jugendlichen ist die Bildung der Einstellung gegeniiber
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verschiedenen Verkehrsmittel entscheidend. Verhaltensstrategien werden gerade in diesen Lebens-
phasen gebildet und eingewdhnt. Die Nutzung von Verkehrsmittel des Umweltverbundes und die
Berlicksichtigung des kindlichen Bewegungsdranges durch Férderung des Ful3- und Radverkehrs steht

bei den meisten Ansatzen im Zentrum.

Ein Beispiel in der Zielgruppe Senioren ist die vom Regionalmanagment Tirol in Zusammenarbeit mit
den OBB durchgefiihrte Mobilitidtsberatung. Dabei geht es vor allem um Bildung zu Angeboten im
OV, wie Fahrkartenautomaten und Fahrkartenkauf, Beratung zu passenden Verbindungen, und Un-
terstitzung von Neukunden die Angebote ausprobieren mdchten. Fiir Schulungen stehen 16 Berater
fir Interessierte zur Verfligung. Senioren soll der Zugang zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln erleichtert
werden. Ein gleiches Angebot gibt es auch in der Steiermark (vgl. Homepage Kilmabiindnis, Landes-
entwicklung Steiermark) Die Mobilititszentrale MobiTipp in Steyr unternimmt OV-Trainings fiir Seno-

ren, bei denen Barrieren und Beriihrungsiangste im OV abgebaut werden sollen.

Hierzu lieRen sich noch viele weitere Beispiele finden. Wichtig ist, dass diese Ansatze des Mobilitats-
managements und der Beratung mit Informationen zu Mobilitatsqualitdten der Standorte verschnit-
ten werden kénnen, und so eine zusatzliche Hilfestellung sein kdnnen. Potentiale und Moglichkeiten
soll erkannt, und so Handlungsanderungen geférdert werden.

3.2.6.2 ,Mobilititsberatung fiir Neuzuziig(l)er*

Ansatzpunkt dieses Forschungsprojektes ist die so genannte ,biographische Bruchstelle” des Woh-
nortwechsels. Dabei wurden 1200 Personen in der Region Ziirich nach einem Wohnstandortwechsel
befragt. Die Halfte dieser Gruppe erhielt mobilitatsrelevante Informationen, wie Kartenmaterial und
Testangebote. Diese Intervention sollte als ,,Soft-Policy-MaRBnahme” durch Erweiterung der wahr-
genommenen Handlungsoptionen einen nachhaltigen Effekt auf das Mobilitatsverhalten ausiiben. Es
bestehen Parallelen zum weiter oben erwdhnten individuellen Marketing. Fir die Mobilitatsberatung
neuer Anrainer wurde laut Projektorganisator eine ,Win-Win-Situation” erhofft, bei der sowohl die
Individuen durch personliche Effekte als auch die Gemeinschaft durch externe Effekte profitieren. In
der Nachuntersuchung zeigte sich jedoch kein signifikanter Unterschied im Mobilitatsverhalten bei-
der Gruppen. In der Interventionsgruppe war die aufgewendete Zeit fiir Autofahrten um 3% geringer,
und der Radverkehrsanteil um 5% héher (vgl. Haefeli et al., 2008).

Entscheidend fir die Effektivitdt der Beratung ist der Zeitpunkt. Die zusatzlichen Informationen sind
fiir Neubtiirger nach vollzogenem Umzug von geringerer Bedeutung als davor. Aus Sicht der Planung
und der handelnden Menschen wiirde eine Abwagung von Kriterien zur Versorgungsqualitat und
VerkehrserschlieBung bei der Wohnungswahl noch bedarfsgerechtere Entscheidungen nach sich
ziehen. Mobilitatsberatung fallt auch in das Aufgabengebiet einer Mobilitdtszentrale, eines Mobili-

tatsmanagements.

Haefeli (2008) empfiehlt die biographische Schnittstelle des Umzuges starker in der Praxis zu berick-
sichtigen. Entscheidend ist die Vorteile zentraler Lagen aufzuzeigen, womit Haefeli einen Konnex zum
Marketing herstellt. Der Erfolg dieser MaBnahme hidngt vom bereits vorhandenen Wissen der Ziel-
gruppe ab. Erfolgsversprechend und kosteneffizient (z.B. fiir den OV) wiren MaRnahmen, die auf

interessierte aber relativ uninformierte Zielgruppen abzielen.
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3.2.6.3 Mobilitatsmappe Bombardiergriinde

In Wien wurde bei der Besiedlung des Stadtentwicklungsgebietes ,,Bombardiergriinde” versucht, mit
einer ,Mobilitatsmappe” Informationen liber Verkehrsmittel und wichtige Einrichtungen im Woh-
numfeld an die neuen Einwohner weiterzugeben. Dabei wurden eine Kartendarstellung, eine Nah-
versorgerliste und Broschiren mit Informationen zu den verschiedenen Verkehrsmitteln bei der
Wohnungsiibergabe (iberreicht. Das Projekt wurde von einer Biirgerinitiative konzipiert, und bei
einem ldeenwettbewerb der Stadt Wien eingereicht. Wichtiger Aspekt fiir die Entwickler war auch
hier die biographische Umbruchsituation Wohnstandortwechsel, und die damit zusammenhangende
Neuausrichtung beim Mobilitatsverhalten. Zumindest im eingereichten Konzept wurden auch Infor-
mationsstande fiir die Beratung vor Ort angedacht, was den Anspruch einer personlichen Beratung
zeigt. Wie bei vielen MaRnahmen im Bereich Mobilitditsmanagement dirfte auch hier die Kombinati-
on verschiedener Ansatze zielfihrend sein. Das Projekt versteht sich als Pilotprojekt und wurde in
Kooperation mit der Bezirksvorstehung des 21. Wiener Gemeindebezirkes durchgefiihrt. (Karall,

2010) Nahere Informationen siehe Homepage der Biirgerinitiative , Verkehrsinitiative Donaufeld“.*®
3.2.6.4 Wohnstandortberatung

Im Zuge des REFINA-Forschungsprojektes ,Wohnstandortberatung” wurde sowohl ein Online-Tool
fiir wohnungssuchende Haushalte (siehe 3.2.2.2) als auch personliche, individuelle Beratung reali-
siert. Es wurde nach Motiven fiir die Wanderung bzw. Riickwanderung in gut erschlossene Standorte
geforscht. Die Beratung wurde als nachfrageseitige Intervention am Wohnungsmarkt fiir nachhalti-
gere Siedlungsentwicklung eingesetzt. Ziel war es, flachensparende, nachhaltige Standorte gezielter

zu bewerben, und die Personen zum Umzug dahin zu bewegen.*

Wohnberatung wird in Osterreich auch von den jeweiligen Bundeslindern angeboten. Im Zentrum
stehen insbesondere Angebot, Preis, Finanzierung und Eigenschaften des Objektes. Die Wohnbera-
tung ist eine Service, welches mit Wohnbeihilfen und Wohnbauférderung in Zusammenhang steht,
und versucht die Orientierung der geférderten Personen zu verbessern. Organisationen die dies im
Auftrag der Lander Gibernehmen, sind beispielsweise das Salzburger Institut fiir Raumforschung und
Wohnen (SIR) oder die Wiener Wohnberatung.

3.2.7 Objektbewertung

3.2.7.1 Energieausweis

Der Energieausweis flir Gebdude ist ein Bewertungsverfahren zu Energiekennziffern, das Aussagen
Uber die Energieeffizienz eines Gebaudes trifft. Rechtliche Grundlage ist das aktuelle Energieaus-
weis-Vorlage-Gesetz 2012 (EAVG 2012), welches durch eine Richtlinie Gber die Gesamtenergieeffizi-
enz von Gebduden (sogenannte Gebdauderichtlinie) des Européaischen Parlaments und des Européi-

schen Rates aus dem Jahr 2002 vorgegeben wurde. Ein Energieausweis ist verpflichtend beim Ver-

** http://donaufeld.aktion21.at/archiv/Mobilitaetsmanagement.html#mappe [21.5.2012]
* Informationen zum Projekt unter http://www.wohnstandortberatung.de/ [27.8.2012]
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kauf oder der In-Bestand-Gabe eines Gebdudes mit anzufiihren. Ausgestellt wird der Ausweis von

qualifizierten und dafiir befugten Personen.

Das Beispiel des Energieausweises in der Objektbewertung ist Inspiration fiir die Bewertung der
Mobilitatsqualitat von Standorten. Es wird oftmals angemerkt, dass die Standortfrage genauso ent-
scheidend fiir den Energie- und Ressourcenverbrauch ist, wie die Gebdudeeigenschaften. Die indu-
zierte Mobilitdt von Standorten und Siedlungsstrukturen, sowie die AufschlieBungs- und Infrastruk-
turkosten kdénnen die Gesamtenergiebilanz eines energieeffizienten Gebdudes massiv verschlech-
tern. Der Aspekt der (6ffentlichen) Infrastrukturkosten wird beim Energieausweis fir Siedlungen
aufgegriffen (S.92). Das Thema des Verkehrsaufwandes wird durch die Bewertung der Mobilitatsqua-
litat aufgegriffen. Auch beim angedachten Bewertungsmodell ginge es um eine vergleichbare, stan-
dardisierte Bewertung. Der Unterschied ware jedoch, dass individuelles Mobilitdtsverhalten schlech-
ter prognostizierbar ist als der Energieverbrauch eines Gebaudes. Die Erwartung, durch eine plausib-
le Bewertung der Mobilitdtsqualitdt nachhaltige Mobilitat zu fordern, bleibt jedoch bestehen. Als
langfristiger Faktor fiir Kosten und Lebensqualitdt an einem Standort sollten entsprechende Informa-
tionen zu raumlichen Voraussetzungen der Mobilitat schon friih in Entscheidungsprozessen mit ein-
bezogen werden. Ein rechtlich verbindliches Zertifikat fir Standorte ist zurzeit nicht vorstellbar. Zerti-
fikate zur Markttransparenz, wie auch der Energieausweis, waren eher vorstellbar (siehe Anwen-

dungsvariante S.154).

SPEZIFISCHER HEIZWARMEBEDARF BEI 3400 HEIZGRADTAGEN (REFERENZKLIMA)

HWB-ref= 28,8 kWh/m?a

Abbildung 37 Darstellung des Heizwarmebedarfs im Energieausweis eines Wohngebaudes
3.2.7.2 TQB-Bewertung

Die dsterreichische Gesellschaft fiir nachhaltiges Bauen (OGNB) beschiftigt sich seit ihrer Griindung
im Jahr 2009 besonders mit der Bewertung von Bauprojekten. Im Jahr 2010 wurde mit , Total Quality
Bauen” (TQM 2010) eine Weiterentwicklung bestehender Bewertungssysteme konzipiert. Die Bewer-

tung kann auch testweise mit einem Tool online auf der Homepage der OGNB durchgefiihrt wer-

9

(+-]



Anwendungspotentiale einer Standortbewertung der Mobilitatsqualitat

den.” Speziell geschulte Priifer bewerten Objekte in Riicksprache mit den Eigentiimern. Zentraler
Gedanke der Bewertung ist die anschlieBende Verdéffentlichung auf einer Projektdatenbank, die eine
frei zugéngliche, transparente Ubersicht Giber die Qualitdten von Bauprojekten bietet.

Teil der Bewertung sind funf gleichwertige Kategorien: Standort und Ausstattung, Wirtschaft und
technische Qualitat, Energie und Versorgung, Gesundheit und Komfort, sowie Ressourceneffizienz.
Die Kategorie ,,Standort und Ausstattung” berlicksichtigt in einigen Unterkategorien die Erreichbar-
keiten von OV, Naherholung, Nahversorgung und sozialer Infrastruktur. Dabei wird zumeist der Luft-

linienradius bewertet, beim OV auch Frequenzen und Fahrtzeiten ins nichstgelegene Zentrum.

Ein ahnlicher Ansatz ist das Bewertungssystem Nachhaltiges Bauen (BNB) des deutschen Bundesmi-
nisteriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklungen. Dabei werden Standortmerkmale wie Erreich-
barkeit von Bahnhoéfen, OV-Haltestellen und der Anschluss an das Radwegenetz ermittelt, jedoch

separat zu umfangreicheren objektbezogenen Merkmalen ausgewiesen.

Mobilitatsqualitdten von Standorten werden bei objektbezogenen Bewertungsmethoden nur rudi-
mentar berlicksichtigt. Das mag daran liegen, dass der Standort als vorausgesetzt betrachtet wird,
und sich Erreichbarkeitsverhaltnisse nicht mehr beeinflussen lassen. In der Frage des Energie- und
Kostenaufwandes bleibt ein wesentlicher Teil ausgeklammert und zu wenig beriicksichtigt. Zumin-
dest werden in den letzten Jahren zunehmend Kriterien zu Infrastruktur und OV in Bewertungssche-

mata mit aufgenommen®, was eine Ansatzmaglichkeit der Standortbewertung wire.
3.2.7.3 Maklersoftware

Webreal ist eine Datenbank die Immobilienmaklern helfen soll ihre Objekte zu verwalten. Vertrieben
wird sie von dem Unternehmen ERESNET GmbH. Die Software besteht aus einigen Modulen, und
kann auch als Schnittstelle mit Kunden fungieren. Maklersoftware wird von verschiedenen Unter-
nehmen angeboten, und dient Immobilienvermittlern dazu ihre Objekte effizient zu verwalten und zu

vertreiben.*”

In einem Interview wurde Interesse an erweiterten Lagequalitdten eines Standortes von einem Ge-
schaftsfiihrer von ERESNET geauRert.” Ein zusitzliches Modul welches auf Ergebnissen der Stand-
ortbewertung aufbaut, kdnnte mihsamere Einzelrecherchen zu Lage und Umfeld vereinfachen.
Wichtig zu betonen ist, dass Immobilienmakler die genaue Adresse nur noch Kontakt mit einem Inte-
ressenten hergeben. Die Standortbewertung kann zielgruppenspezifisch fir Privatpersonen oder
Unternehmen eingebaut werden. Zu beachten ist, dass dies eine kommerzielle Weitergabe von Da-
ten wére. Im Falle einer parallelen Anwendung eines umfassenden, frei zugdnglichen Informations-

tools ware diese Variante womaglich obsolet.

* https://www.oegnb.net/zertifikat.htm?typ=wb [20.04.2012]

*® Siehe BMVIT (2012): Kriterienkatalog Wohngebaude Neubau klima:aktiv Bauen und Sanieren.
*> Exemplarische Ubersicht: http://www.wohnnet.at/maklersoftware.htm [17.09.2012]

*% Interview Alexander Ertler am 4.6.2012.
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3.2.8 Bewertungsverfahren fiir das staatliche Férderwesen

3.2.8.1 Wohnbauférderung

Wohnbauférderung ist monetéirer Teil des staatlichen Eingriffes auf den Wohnungsmarkt. Osterreich
hat im Verhaltnis zu anderen européischen Landern einen hohen Anteil bei der Objektférderung, also
bei der Forderung von Errichtung und Verbesserung von Bausubstanz (vgl. Wala, Lechner, 2006).
Einen, je nach Bundesland grofRer oder kleineren, Anteil machen Subjektférderungen an Personen
Uber Beihilfen und indirekte Férderungen aus. Ergebnisse einer Standortbewertung von Mobilitats-
qualitaten bieten die Moglichkeit bei der Vergabe von Subjekt- und Objektférderungen steuernd
einzugreifen. Wohnbauférderung soll leistbaren Wohnraum in entsprechendem Ausmal} und Quali-
tat bereitstellen, wozu auch die langfristigen indirekten Wohnkosten der Mobilitdt zu zahlen sind.
Wohnbauférderung fillt in Osterreich unter die Zustindigkeit der Linder. Im Folgenden wird das

Beispiel in Niederdsterreich beschrieben.

Grundlage ist das niederdsterreichische Wohnbaufordergesetz 2005. Objektférderung wird mittels
Forderdarlehen und Zuschiissen gewahrt. In den Richtlinien der n6. Landesregierung sind die Bedin-
gungen fiir die Gewihrung der Forderung angefiihrt.® Eine Rolle dabei spielt der weiter oben er-
wahnte Energieausweis fir Gebaude. Die Forderhohe ergibt sich aus Energiekennzahlen (kWh/m2)
und dem Verhaltnis Oberflache zu Volumen, sowie aus einer Tabelle ,Nachhaltigkeit”, bei der Punkte
fir nachhaltige Baustoffe, Heizung mit erneuerbarer Energie oder Photovoltaikanlage vergeben wer-
den. Fir Lagequalitat, Infrastruktur und Bebauungsweise kénnen 15 von maximal 100 Punkten ver-
geben werden. Lagequalitadt und Infrastruktur bezieht sich jedoch nur auf Eigenschaften des Grund-
stiickes, wie durch den Flachenwidmungs- und Bebauungsplan angegeben (Quelle: Auskunft Wohn-
bau-Hotline am 18.05.2012). ErschlieRung und Erreichbarkeiten werden somit nicht bericksichtigt.
Die Wohnbauforderung richtet sich speziell auch auf (Jung-)Familien mit Kindern. Dies betrifft stark

die Zielgruppe der Erziehungsberechtigten mit Kindern unter 10.

Eine Weiterentwicklung der Wohnbauférderung misste auch Kriterien der Mobilitdat und Erreich-
barkeiten mit einschlieen, um Anforderungen der Nachhaltigkeit zu entsprechen. Grundlagen wa-
ren zuvor genannte Beispiele der Standortbewertung wie Energieausweis oder Mobilitdtsausweis fur
Immobilien. In einem Expertenvorschlag zur Anderung der Wohnbauférderung aus dem Jahr 2005
wird dieser Aspekt durch die Integrierung eines Kriteriums ,sanfte Mobilitat* aufgegriffen.>® Darin
enthalten sind die Punkte ,Anbindung an OPV“, ,Zentrale Tiefgarage”, ,autofreie Innenerschlie-
Bung”, ,Barrierefreiheit des Wegsystems”, ,Stellpitze fiir Carsharingmodell” und , Uberdachte
Radabstellpldtze vor Hauszugang”. Diese sollen in ein fiir Wohnbauférderungen libliches Punktesys-
tem einflieBen. Die Punkte erscheinen aus Sicht des Autors noch erweiterungsbedirftig und unter-
schiedlich relevant. Kriterien zur Erreichbarkeiten, Zentralitdt und dem voraussichtlichen Verkehrs-

aufwand waren wiinschenswert. Was die Operationalisierung und Anwendung betrifft konnen je-

>! Siehe né. Wohnungsférderungsrichtlinien 2011.
http://www.noe.gv.at/bilder/d51/Richtlinien2011UndBeilagen.pdf?20460 [18.04.2012]

>? siehe Anderungsvorschldge zur Wohnbauférderungsverordnung aus dem Jahr 2005. http://www.stadt-
salzburg.at/pdf/expertenvorschlag_wohnbaufoerderung.pdf [23.4.2012]
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doch gewisse Probleme auftreten. Etwa die zusatzliche Benachteiligung von peripheren Regionen mit

schlechten Erreichbarkeitsverhaltnissen bei der Férderung.
3.2.8.2 Das Pendlerpauschale

Das Pendlerpauschale ist ein Instrument im Osterreichischen Steuerrecht, um Arbeitsnehmern bei
ihren Kosten der Arbeitswege zu unterstiitzen, indem die Lohnsteuer bei der Arbeitnehmerinnenver-
anlagung reduziert wird. Das Beispiel des Pendlerpauschale wurde nachtraglich in die Liste der hier
recherchierten Beispiele aufgenommen, da es in den Experteninterviews genannt wurde. Es steht
schon seit Jahren zur Diskussion und ist relevant, da es sich ebenfalls um eine Art Bewertung der
Mobilitdtsqualitdt handelt (Zumutbarkeit mit dem OV zu pendeln).

Es wird zwischen dem so genannten kleinen und groBen Pendlerpauschale unterschieden. Das kleine
Pendlerpauschale trifft zu, wenn der Wohnstandort mindestens 20km vom Arbeitsplatz entfernt ist,
aber die Benltzung eines offentlichen Verkehrsmittels zumutbar ist. Bei dem grofRen Pendlerpau-
schale ist diese Zumutbarkeit nicht gegeben, der Arbeitsplatz muss mindestens 2km vom Wohnort

entfernt sein. Berechnet wird die Zeit, die fiir die Fahrt mit OV und Auto aufgewendet wird.

Die Pendlerpauschale wurde in der Vergangenheit immer wieder diskutiert bzw. kritisiert, da sie auch
als Forderung des Autoverkehrs, der Zersiedelung und letztlich der Zwangsmobilitdt gesehen wird
(vgl. VCO, 2010). Bei einer Reform und Neuausrichtung der Pendlerpauschale sind Bewertungen der

Mobilitatsqualitdt entscheidend, um die Forderwirdigkeit von Standorten intensiver zu analysieren.

3.3 Experteninterviews

Das Forschungskonzept und die Forschungsfragen fiir eine mogliche Anwendung von GeSMo sind
bewusst inhaltlich breit gehalten. Der Aufbau des Bewertungsmodells war zum Zeitpunkt der Unter-
suchung zu Anwendungsvarianten in Grundzigen bekannt, ganz im Gegensatz zu moglichen spateren
Anwendungen. Es galt also nach und nach konkrete Ansatze hinsichtlich Anwendung zu finden,
ohne im Vorfeld zu strikte Vorgaben zu tatigen. Neben den weiter oben angefiihrten Beispielen wur-
den qualitative Experteninterviews gewahlt, um eine Orientierung und Abwéagung zu Anwendungs-
ansatzen zu erreichen. Das Design der Interviews wurde aufgrund der Erkenntnisse des ersten Teils
der Arbeit und den recherchierten Beispielen entworfen. Wichtig waren auch Tests mit unbeteilig-
ten Kolleginnen®, und Absprachen mit am Forschungsprojekt Beteiligten, wodurch noch wichtige
Abdnderungen umgesetzt werden konnten. Entscheidend dazu waren Fragen zu Kriterien und Anfor-
derungen des Modells, zur Informationslage und dem Potential einer Anwendung, und einer Ein-

schatzung, welche Anwendungspotentiale innerhalb der Tatigkeiten der Experten vorstellbar waren.

Die Vorbereitung zu den Interviews bestand darin, Experten aus den jeweiligen angedachten Anwen-
dungsfeldern zu kontaktieren, und einen Leitfaden fiir die qualitativen Expertengesprache zu entwer-
fen. Insgesamt wurden 17 Personen interviewt und circa 20 Stunden Gesprach aufgezeichnet (Liste

der befragten Personen und Leitfaden siehe Anhang). Die Interviews wurden als offene, teilstandar-

>* An dieser Stelle vielen Dank an Bettina Mandl und Linda Eder.
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disierte Befragung konzipiert (vgl. Mayring, 2002). Offen, da die Befragten frei antworten konnten,
teilstandardisiert, da die Fragestellungen je nach Gesprachsverlauf abgedndert und in anderer Rei-
henfolge ins Gesprach eingeflossen sind. Dies erlaubte dem Interviewer sowohl auf den speziellen
Erfahrungshintergrund der Befragten, als auch auf die Gesprachssituation einzugehen. Die Auswahl
der Experten erfolgte aufgrund ihrer langjahrigen Tatigkeit in einem der Anwendungsfelder. Daneben
wurden einige Experten kontaktiert, die bei den im vorherigen Kapitel erwahnten Beispielen betei-
ligt waren. Ob tatsachlich ein Expertenwissen vorhanden war, konnte erst in der Interviewsituation
festgestellt werden, hat sich jedoch durchwegs bestatigt. Wichtig fiir die Vorbereitung war auch eine
Wissensaneignung des Interviewers, um mit den Befragten in einen fachlichen Austausch kommen zu

kéonnen (vgl. Mieg, Naf, 2005, Abgrenzung zu journalistischem Interview).

In einem Ausschreibungstext und einer Einfilhrung unmittelbar vor dem Interview, wurde der Ansatz
des Forschungsprojektes GeSMo und die Fragestellungen der Diplomarbeit erldutert. Dies sollte den
Befragten die Moglichkeit geben, sich auf das Thema einzustellen. Zuséatzlich war es wichtig zu ver-

mitteln, warum die Expertin oder der Experte ausgewahlt wurde.

3.3.1 Durchfiihrung

Alle Interviews wurden mit einem Diktiergerat aufgezeichnet. Dies war unerlasslich, da es wahrend
des Gespraches unmoglich war, die Aussagen festzuhalten. Der ausgedruckte Leitfaden diente als
strukturgebende Hilfestelle flir den Interviewer im Gesprachsverlauf, aber auch als Notizvorlage um
gewisse Aussagen festzuhalten und fir den weiteren Gesprachsverlauf zur Hand zu haben. Der Ab-
lauf der Gesprache verlief in der Regel nach dem Ablauf des Leitfadens, womit sich die Fragen und
der Aufbau des Leitfadens fir den Forschungszweck bewahrt haben. Am Beginn aller Interviews wur-
de in ca. ein bis zwei Minuten die Absicht und das Thema des Interviews zum besseren Verstandnis
fir die Experten zusammengefasst, was zu einem zielfiihrenden, direkten Einstieg in das Gesprach
fihrte. Innerhalb der Interviews wurde oftmals auf die zuvor recherchierten Beispiele in Kapitel 3.2
verwiesen, was sich als hilfreich in den Interviewsituationen zur Verdeutlichung der Absicht erwiesen

hat. Zudem fand eine tiefere Auseinandersetzung und Diskussion zu bestehenden Beispielen statt.

Die Interviews wurden von Ende April bis Anfang Juni 2012 durchgefiihrt. Dazu wurden die Personen
an ihrem Arbeitsplatz aufgesucht. Zwei Interviews fanden in Lokalen statt, was trotz eines gewissen
Gerauschpegels machbar war.

3.3.2 Auswertung: Qualitative Inhaltsanalyse

,Ziel der Analyse ist es, das Material so zu reduzieren, dass die wesentlichen Inhalte erhalten
bleiben, durch Abstraktion einen iiberschaubaren Corpus zu schaffen, der immer noch Abbild
des Grundmaterials ist.” Mayring, 2003:5.58

Die aufgezeichneten Interviews wurden anschlieBend transkribiert, wobei sich hierbei die Frage der
Genauigkeit stellt. Die ersten und nach Einschatzung des Interviewers bedeutenderen Interviews
wurden wortwortlich transkribiert. Es stellte sich jedoch bald heraus, dass dies nicht zweckmafig und
sehr zeitaufwendig ist. So wurden die meisten Interviews paraphrasierend transkribiert, so dass die

Aussagen der Befragten zu verdichteten Sidtzen zusammengefasst wurden, ihre Wortwahl nur bei
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entscheidenden Passagen beibehalten wurde, um Zitate festzuhalten. Unwesentliches und Begleitge-

sprache wurde nur stichwortartig festgehalten.

Die Auswertung erfolgte in einem deduktiv-induktiven Ablauf. Einerseits fullten reprdsentative
Aussagekategorien auf die Fragestellungen des Leitfadens. Somit wurden die Kategorien zuvor fest-
gelegt, und den Aussagen deduktiv zugeordnet®™. Andererseits sind durch die Experteninterviews
auch hinzugekommene Aussagen in induktiv ermittelten neuen Kategorien zusammengefasst worden
(vgl. Mayring, 2000).>

Die Aufgabe der Auswertung bestand darin, das Grundmaterial weiter zu verdichten, und die rele-
vantesten Aussagen herauszuarbeiten. Zitate und langere Abschnitte aus den Interviews wurden in
Kategorien zusammengefasst. Diese wurden anschliefend noch einmal zugespitzt und mit selbst
formulierten Zusammenfassungen erganzt, wie im folgenden Kapitel zu sehen ist. In den Kategorien
wurde versucht maéglichst viele reprasentative Originalzitate einzufligen, um die jeweiligen Aussa-
gestrange besser nachverfolgen zu kénnen. Dieser Ablauf spiegelt auch die Arbeitsweise wieder. Die

angefiihrten Zitate wurden gemaf Vereinbarung mit den Interviewpartnern anonymisiert.

>* Dies betonen auch Meuser und Nagel (1991, S.454): ,Tatsache ist aber, dass der Leitfaden selbst die Bedin-
gungen seiner Verwendung in der Auswertung setzt.”
> Bspw. haben sich die Kategorien zu Kernaussagen, Kriterien, Informationslage, Altere und Alleinerziehende
Personen oder Umbruchsituationen direkt aus den Fragen des Leitfadens ergeben. Andere Kategorien wie
Szenarien, Trends und Entwicklungen, Hinweise zu Varianten und Zielgruppen wurden erst aufgrund der ver-
dichteten Aussagen gebildet. (siehe weiter unterhalb)
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3.3.3 Ausgewertete Kategorien

3.3.3.1 Informationslage zu Mobilitidtsqualititen

Professionelle: Bedarf bzw. Ge-
staltungsmoglichkeiten wenig
gegeben, Standortverflgbarkeit
wesentlicher, Qualitaten schon
bekannt

»Abhangig von Einstellung oder Bedarf”

Schwierigkeiten d. Anwendung Chancen d. Anwendung Ansatzmoglichkeiten

Professionelle: Argumentati-

onsgrundlage fir Politik

Professionelle: teilweise zu
wenig Informationen, Objektivi-

tat mangelhaft

Fur Bau — und Immobiliensektor
kein wesentlicher Faktor
(noch) zu wenig Bewusstsein

Private: Abwagung der Konse-

quenzen (im Vornherein)

Private: unzureichende Abwa-
gung. Wissen ist abhdngig von
Lebenslage und Einstellung

Private: Information im Vergleich
zu Normen, Werten, Einstellung
ein schwacher Faktor

Bisher kaum direkt verfligbare
Informationen — Menschen,
Politik unmittelbar erreichen

Inaddquate Informationslage

(Zuganglichkeit, Aufbereitung)

Die zentrale Frage zum Informationsstand von Mobilitatsqualitdten ist bedeutend, da dies auf den

potentiellen Mehrwert einer Anwendung hindeutet. Wie bei den Kriterien zu Standorten erwies es

sich auch hier aufgrund der Einteilung in den Aussagen der Experten als sinnvoll, zwischen dem In-

formationsstand von Privaten und Professionellen (Politik, Planung, Projektentwicklung) zu unter-

scheiden.

Informationslage bei Professionellen

»Wir haben kein Informations- sondern ein Umsetzungsdefizit”,

wenig Bedarf & Interesse

Hierzu gab es unterschiedliche Meinungen. Teilweise dirften tatsdchlich zu wenige Informationen

zur Verflgung stehen, allerdings auch dadurch, da diese Informationen bisher nicht benétigt oder als

wichtig erachtet wurden. Dies gilt insbesondere fiir den Bau- und Immobiliensektor.

,Vollkommen unterentwickelt, um eine klare Aussage zu treffen.” [Anm.: Informationslage fiir

Planung und Immobiliensektor]

... politisches Tool, das wir in Moreco machen ist genau so etwas [Anm.: Informationsgrundla-
ge]. Informationswerkzeug fiir Planer, Gemeindevertreter und Privatpersonen. Dort braucht es
noch Informationen. [...] Wir haben den Eindruck, dass es zu wenig Information gibt. Oder

schlecht zugdngliche.”

,Da schaut man zuerst auf Standortverfiigbarkeit, optimiert wird erst wenn mehrere Standorte

zur Auswahl stehen.”

Teilweise (eventuell gerade in groReren Stadten) dirften aus Sicht der Akteure genug Informationen

vorhanden sein. ,Man kann gut analysieren in welcher Zeit man an welchem Standort sein kann.”
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Andererseits wissen professionelle Akteure vor Ort haufig bereits iiber die Qualititen Bescheid.
Laut Aussagen dirfte es so sein, dass die Informationen zu wenig im offentlichen Diskurs sind, bzw.

zu wenig deutlich und verstandlich aufbereitet sind, wodurch sie wenig Beriicksichtigung finden.

»Bei der Argumentation gibt es sicher ein Defizit. Die Biirgermeister miissen die Gesetze vollzie-
hen, und bei diesen Entscheidungen tun sie sich schwer, weil sie das der Bevélkerung nicht
schliissig argumentieren kénnen.”

»Die Qualitdt wird oft nicht entsprechend berlicksichtigt.”

,Jedoch weif3 jeder Lokalpolitiker schon (iber die Standortqualitidten Bescheid. Die wissen
schon, dass die peripheren Standorte in der Gemeinde komplett autoaffin sind, und sie sehen
die Verpflichtung keine freistehenden Einfamilienhéuser zu férdern. Das ist bereits durch, auf
Ausstattung der Wohnstandorte mit Nahversorgung und sozialer Infrastruktur wie Kinderbe-
treuung wird mehr geachtet.”

Diese Aussage verdeutlicht, dass auf Gemeindeebene eher geringes Anwendungspotential der Be-
wertungsergebnisse zu erwarten ware. Teilweise besteht auch wenig Erfahrung und Bewusstsein in
der Lokalpolitik, wie mit ,rasch generierten Mehrwert” einer Bewertung umgegangen werden kann.
Auch bei so genannten ,professionellen” Akteuren diirfte die Objektivitat nicht immer gegeben
sein, und die Wahrnehmungen wie bei Privaten verzerrt sein. , Ich sage ihnen eines, die Standortwahl
wird von Leuten die unsere Ausbildung haben auch nach wie vor so getroffen. Wir machen das genau-
so0.“ Aufgrund einer anderen Aussage ware das Potential auf einer héheren — mehr strategischeren —

Ebene groRer, wenn es um Standards zu oder Vergleichbarkeit von Entwicklungskonzepten geht.

Informationslage bei Privaten

,die rauchenden Arzte?“

Mehrmals wurde der unzureichende Informationsstand privater Haushalte oder die unzureichende
Abwadgung der Mobilititsqualititen der Standorte, insbesondere was Mobilititskosten betrifft,
angesprochen. Relativ gut ist der Informationsstand zu Haltestellen und Linien des OV und zur Mobi-
litatsqualitat im Wohnbereich, speziell an ldandlichen Standorten. Die handelnden Akteure stellen
Uberlegungen zur Mobilitit an, die Frequenzen und Fahrzeiten, der groRrdumige Uberblick, und die
langfristigen individuellen Auswirkungen dirften hingegen weniger bekannt sein. , Wir haben uns das

auch alle iiberlegt, nur meistens verdindert sich das Leben ja.”
,Ich glaube dass der Informationsstand der privaten Haushalte schlecht ist.”
,Viele Haushalte betrachten die Konsequenzen der Standortwahl zu wenig.”

,Standortqualitéiten werden schnell als selbstverstéindlich, gewohnt hingenommen. Man merkt
die Belastung erst im Nachhinein — das liberlegt sich kaum jemand davor. Man begreift es vor-
her nicht.”

,Beim Informationsstand der Menschen, ist es so, dass man am Land eher weifs, wo was ist. In
der Stadt gibt es wesentlich mehr Mdéglichkeiten. [...] Auf der anderen Seite ist es schon so, dass
man eingespielte Wege hat, und nicht auf andere Méglichkeiten kommt, und die gar nicht an-
denkt.”

Andererseits werden Informationen zur Mobilitdat im Bedarfsfall auch herangezogen, und bei ent-

sprechendem Bewusstsein auch berlicksichtigt.
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,Die Leute kénnen schon rechnen und wissen, wenn sie weiter weg von einer OV-Station sind
brauchen sie ein Auto, und was kostet das Auto, und um wie viel muss die Wohnung dann im
Gegenzug wieder glinstiger sein.”

Generell ergibt sich aus den Aussagen ein Doppelspiel zwischen zu geringem Bewusstsein, und ge-
ringer Beriicksichtigung von Mobilitatsqualitidten, und einer inaddquaten Informationslage (keine
zentrale Stelle) und Informationsweitergabe an private Haushalte. Es gibt einen unzureichenden
Kenntnisstand zu den Angeboten Mobilitat betreffend.

Es muss eingestanden werden, dass wissenschaftlich-fachliche Uberlegungen zur Mobilitit nur in
geringem Ausmald von den Privatpersonen aufgegriffen werden, oder von anderen, subjektiv ent-
scheidenderen Uberlegungen (iberlagert werden. , Die Kraft fiir die Planung ist oft nicht mehr da, weil

der normale Tagesablauf schon so viel Kraft braucht.”

»Leute haben offensichtlich zuerst auf den Preis geschaut. Dann noch ein halbwegs brauchba-
rer Standort, das andere ist ihnen wurscht.”

Information ist im Vergleich zu Normen, Werten und Einstellungen einfach ein schwacherer Faktor.
In der Abwéagung sind die Mobilitdtskosten und Mobilitdtserfordernisse unterreprasentiert. Gewisse
»Selbstverstandlichkeiten” werden unhinterfragt vorausgesetzt. Eine zentrale Aussage in einigen
Interviews war, dass man unginstige Mobilitatsqualitdten fir bestimmte Standorte in Kauf nimmt,

unabhéangig vom Informationsstand.
»,Das Vorhandensein von Wissen héngt von der Einstellung ab.”

,Dieses Bewusstsein der Kosten der Mobilitdt gibt es nicht. Der Preis und die Ausstattung der
Immobilie wiegen das bei weitem auf. ,,Hauptsache einen Balkon und Griinblick”, und egal ob
ich 10min lénger mit dem Auto brauche.”
Deshalb wiére es entscheidend, die Menschen unmittelbar zu erreichen. Will man den Informations-
stand bzw. das Bewusstsein verbessern, muss das Thema Mobilitatsqualitaten verstandlich und 16-
sungsorientiert vermittelt werden.
»Man kann versuchen die Argumente zu den Menschen zu bringen.

,Je leichter die Informationen zugdnglich sind, desto besser.”

,Da wiirde schon jede Unterstiitzung hilfreich sein.”

Interessant war die Aussage einer Expertin, wie sich der Wissenstand im biographischen Ablauf je
nach Lebenslage und vorgelagerten Einstellungen andert:
,Jugendliche oder dltere Kinder sind Mobilitétsspezialisten. Die haben alles im Griff und Wissen
iiber den OV Bescheid, wann sie welches Familienmitglied anrufen miissen um wo hin gebracht

zu werden. Wenn dann ein 25jdhriger gefragt wird welche Mobilitdtsmdglichkeiten es gibt,
weifs der oft nicht mehr Bescheid. Das ist auch nur Emotion.“
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3.3.3.2 Kriterien zur Mobilititsqualitit von Standorten

Genannte Kriterien
Erreichbarkeit OV
Wahlmaoglichkeit

Nahversorgung
Stellplatze

Unterschiedliche Gewichtung

Privat: Substituierung durch
andere Standortkriterien, indi-
viduelle Praferenzen, Professi-
onelle: strukturelle Bedingun-

gen im Zentrum

Generelles

Mobilitatsqualitat ist wichtiges

Kriterium

Dichte, Nutzungsmischung,
Feinmaschigkeit des Wegenet-

zes

Zwischen Stadt/Land

Grinraum, Naherholung im
Spannungsverhaltnis zu Dichte,
Larm

Je nach Einstellung

,Harte & Weiche”, ,strukturelle

und verhaltensmaRige”

Abhangig von verschiedenen

sozialen Faktoren

Im Zuge der Interviews wurde bei der Frage nach den Kriterien der Mobilitatsqualitdt zwischen pro-
fessionellen Akteuren (Planung, Projektentwickler) und Biirgern unterschieden. Dabei kamen Dis-
krepanzen in der Kriterienbeurteilung zwischen fachspezifischer und privater Sichtweise beim Thema
Mobilitat zu Tage. Die Experten reprasentieren zwar die fachspezifische Sichtweise, kamen aber auf-
grund ihrer Erfahrungen mehrmals auf die andere Bewertung durch Privatpersonen zu sprechen. Die
Experten unterschieden in den Interviews zwischen einer generellen privaten und der fachlichen

Sichtweise.

,Da gibt es sicher Differenzen. Das sind eher die Faktoren der nachhaltigen Entwicklung aus
planerischer Sicht, was man auch besser festschreiben muss und in entsprechenden Richtlinien
festhalten soll. Andererseits hat der Blirger Wahlfreiheit und da spielen andere Faktoren mit.”

Eine Aussage verneinte jedoch diese Diskrepanz:

»lch glaube nicht dass es Unterschiede gibt, weil man als Planer diese Dinge beriicksichtigen
sollte. Planung hat auch was mit persénlicher Einstellung zu tun, wodurch diese dann auch bei
der Kriteriengewichtung einfliefSen.”

Aus Griinden der Ubersicht wurde im Folgenden nach Kriterien fiir Private und die Planung unter-

schieden.

Aus privater Sicht

,Strukturell und verhaltensmaRig, sowie Substitution durch andere Standortkriterien”

Die Erreichbarkeit durch den OV war ein oft genanntes, zentrales Kriterium fiir den Standort. Dies
schlieRt auch die Bedienungshaufigkeit und die Qualitat, Annehmlichkeit, Zuganglichkeit mit ein. Was

die Verkehrsmittelwahl betrifft, wurde die Wahlfreiheit als entscheidendes Kriterium genannt.
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Die schnelle (fuRlaufige) Erreichbarkeit von Giitern des taglichen Bedarfs wurde neben sozialer Infra-
struktur auch als wichtiger Faktor genannt. Daneben ist der Stellplatz fiir den PKW ein zentrales Kri-
terium fir die Mobilitat.

,Erreichbarkeit OV, Geschdfte des tdglichen Bedarfs. Anbindung oder Erreichbarkeiten mit

Fahrrad. Intervall, die Bedienung des OVs. Fufldufige Erreichbarkeit der Haltestellen. Wie viele
Leute dort Leben, welche Dichte dort vorherrscht. Ausreichende Parkplatzverfiigbarkeit.”

,Die Anordnung des OVs und die Anordnung der sozialen Infrastruktur und Nahversorgung.
Auch die Frage der Gestaltung der Gehsteige. (alternative Verkehrsmittel. Carsharing und E-
Mobility).”

,Gibt es diese Infrastrukturen, wie erreiche ich sie und mit welchen Verkehrsmittel.”

Entscheidendes Kriterium ist zusatzlich auch die Erreichbarkeit von Griinraum und Naherholung.
,Dann der Bekanntschaftskreis, was aus fachlicher Sicht weniger beachtet wird. Abhéngig vom Fami-

lienstatus: Griinraum. Ndhe zu Naherholungsgebieten, gerade wenn man Kinder hat.”

Quasi als ,Meta-Kriterien” wurde von einem Experten Dichte und Nutzungsmischung, sowie die
Feinmaschigkeit des Wegenetzes erwdhnt, um Uberhaupt erst eine gewisse Mobilitatsqualitat zu
ermoglichen. Hier dirfte gerade das Spannungsverhaltnis zwischen Dichte (Ldrm) und Griinraum ein

wesentlicher Faktor bei der Beurteilung bzw. Kompensation von Mobilitatsqualitat sein.

Wie auch in der Kategorie , Bewertung” angefiihrt, gibt es einen erheblichen Unterschied zwischen
stadtischen und landlichen Regionen in der Mobilitdatsqualitdt, der sich auf die Kriterien nieder-
schlagt.

»Im ldndlichen Raum gibt es gar nicht viele Verkehrskriterien bei der Standortwahl. Da ist je-

dem klar, dass man fiir 90% seiner Wege ein Auto brauchen wird. Ob er dann 2km weiter féhrt
ist dann wurscht. Da schaut man eher, dass man einen giinstigen Grund bekommt.“

Daneben wurden in den meisten Interviews relativ schnell Kriterien angesprochen, die nicht mit dem
Thema Mobilitat verbunden sind, bei Standorten aber eine groRere Rolle spielen. Die Kompensatio-
nen und Substituierungen der Mobilitdtsqualitaten bergen andere, oftmals entscheidendere Krite-
rien.

,Es ist nicht die reine Optimierung liber Erreichbarkeiten, sondern es gibt eine starke Substituie-

rungskurve mit den Finanzierungsmdéglichkeiten. [...] Qualitdt, Lebensqualitit, Attraktivitdt
muss neben Effizienz auch beriicksichtigt werden, da komplementdre Systeme wirken.”

Gerade bei der Beurteilung der Kriterien zur Mobilitatsqualitat durch Privatpersonen kommt hinzu,
dass unterschiedliche Einstellungen und andere soziale Faktoren zu unterschiedlichen Betrach-
tungsweisen fiihren. Dies wurde ebenfalls in vielen Interviews erwahnt.
,Das wird verschieden bewertet. Die Umfeldumgebung wird unterschiedlich wahrgenommen.
Reinen Autofahrern ist die Umfeldqualitdt egal.

Ein Experte brauchte dies folgendermaRen auf den Punkt:

,Harte & weiche Kriterien. Lebensstil und Einstellungen, die vermutlich zunehmend wichtiger
werden. Andere Faktoren wie die Ndhe von OV-Haltestellen, und wie nah oder weit ist der
ndchste Parkplatz. Dann andere Aspekte wie Qualitit des Netzes. Aber Zugdinglichkeit ist ein
wichtiger Faktor.”

Eine ahnliche Aussage:
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,Da gibt es zwei. Die strukturellen und die verhaltensmdfligen. Strukturell sind die Erreichbar-
keiten der Standorte und die Verkehrsmittelverfiigbarkeit. Verhaltensmdfig ist die Einstellung,
wie ich denke und Wissen.

Dies ist auch die Herausforderung bei einer Bewertung von Mobilitdtsqualitaten, die sich auf rationa-
le Kriterien stlitzt. Andere Aussagen sprechen den gerade erwahnten Aspekt ebenfalls indirekt an:
»Wir glauben, dass das hauptséchlich eine emotionale Entscheidung ist, keine rationale.” ,,... es ist

nicht rational. Es rennt sehr viel emotional ab, was wir nicht erkléren kénnen.”

Letztendlich sind Kriterien zur Mobilitatsqualitat individuell gewichtet, und deshalb von héherer oder
niedrigerer Prioritdat. Es muss jedoch festgehalten werden, dass Mobilitdtsqualitat ein wichtiges

Kriterium bleibt, was auch zwei direkt involvierte Experten anmerkten:
,Fiir die User ist es (Erreichbarkeit, Mobilitéit)ein ganz wichtiges Kriterium.“

,Jeder will einen OV. Weniger fahren damit, aber es ist ein Standortkriterium.”

Aus Sicht der Planung

Ill

,rational und strukturel

Hierzu wurden speziell die ,rationalen” strukturellen Kriterien wie Anschluss mit 6ffentlichen und
anderen Verkehrsmitteln des Umweltverbundes, Erreichbarkeit zu Gitern des taglichen Bedarfs und

sozialer Infrastruktur, Barrierefreiheit

,Grundprinzip wdre , die Stadt der kurzen Wege*“. Das wir sagen, Wohnen, Arbeiten, Freizeit, all
die Sachen die unser Dasein ausmachen, dass sich das méglichst kompakt in der rédumlichen
Ndéhe befindet.”

,Was Sicht der Planung sind es jene Einrichtungen, welche die 6ffentliche Hand finanzieren und
unterhalten muss. Die fiir Grund- und Daseinsfunktionen stehen, wo es um eine angemessene
Versorgung aller Bevélkerungsschichten geht.”

Bei privaten Unternehmen und in der Immobilienbranche sind die Kriterien stark monetdr. Exemp-
larisch dazu diese Aussage: , Kosten, Kosten, Kosten. Lage und Kosten.” Hier stellt sich vor allem die
Frage, wie sehr Mobilitatsqualitdten ein Faktor fiir Kosten sind.
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3.3.3.3 Kriterien fiir Altere und Alleinerziehende

Altere Alleinerziehende

Altere Menschen zunehmend mobiler (Lebens- | Kinderbetreuung in Kombination mit Erwerbsta-

weisen anders tigkeit

Mobilitatsmoglichkeiten fir (selbststandigere)
Kinder

Zunehmend automobil

Hohere, andere Anspriiche — Bereitschaft zum ) . )
Nahe zu Familienangehorigen
Umzug

) . ) Prinzipiell selbe Probleme wie Partnerschaften
Soziale Kontakte (Familien- und Freundeskreis) .
nur Doppelt (Armutsgefahrdung)

o o Wegeketten, Begleitwege — Organisations- und
Nahrdaumliches Wohnumfeld wichtig
Planungsaufwand

Toiletten, Sitzgelegenheiten Platz und Barrierefreiheit

Altere (alleinstehende) Menschen

Bild vom Alter im Umbruch

Altere Menschen sind heute viel mobiler als die Generationen davor. Ein Trend der eher ansteigen
dirfte. Damit kann aber auch die starkere Berticksichtigung von Mobilitatsqualitdten zusammenhan-
gen. Dies fuhrt dann auch zum Wechsel des Wohnstandortes, falls die Mobilitatserfordernisse nicht
erfillt werden.

,Altere kommen in die Situation wo sie nicht mehr Autofahren kénnen. Da gibt es welche, die in

die Stadt ziehen, weil dort die Wege kiirzer sind, oder die sozialen Dienst miissen in die Fldche
hinausfahren.”

LAltere Menschen sind heutzutage viel mobiler. Solange die Leute noch mit dem Auto fahren
kénnen nutzen sie es. Schwierig wird es dann, wenn sie darauf verzichten sollen oder miissen.”

Der ,Riickzug in die Stadt” wurde mehrere Male angesprochen. Damit verbunden sind das Erkennen
von ungiinstigen Mobilitatsvoraussetzungen und die Verschiebung von Wohnvorstellungen.
,Wir haben da keine Erfahrungswerte. Ich wiirde mir wiinschen, dass in diese Richtung mehr

geforscht wird. Wir sehen, dass die Suburbanisierung mehr in diese dltere Generation hinein-
greift.”

,Was tun dltere Personen, die alleinstehend und nicht mehr Fiihrerscheintauglich sind. Die kei-
nen Nahversorger mehr haben, wie es jetzt der Fall ist, und viele Einrichtungen in verniinftiger
Distanz nicht mehr erreich sind. Vielleicht kommen da die Leute drauf, und merken was das be-
deutet. Ich behaupte schon, dass ein Umdenken stattfindet.”

Der bereits beschriebene Aspekt, dass dltere Menschen zunehmend autoaffin sind, weil kommende
dltere Generationen stark mit dem Auto verbunden sind, wurde auch erwahnt. Hier gilt es alternative
Angebote und o6ffentlichen Verkehr auf die Bedirfnisse (auto)mobiler dlterer Menschen auszurich-

ten. Fraglich ist, ob der Fahrradanteil alterer Verkehrssteilnehmern in Zukunft steigt oder iberhaupt
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konstant bleibt, da zunehmend mehr dltere Radfahrer (speziell am Land) nicht mehr mobil sind, und

Altere (speziell Frauen) in Zukunft woméglich noch stirkere PKW-Gewohnheiten aufweisen.

»Man muss zunehmend den Aspekt betrachten, dass sich die Generation 65+ fundamental
wandelt.”

Soziale Kontakte zu Familie und Bekannten sind ein wichtiges Kriterium fiir die Mobilitat alterer
Menschen. Eine Expertin nannte Sitzmdglichkeiten und Toiletten als wichtige Kriterien, aus Ergebnis-
sen einer Studie. Soziale Kontakte und die Nahe zu Angehdérigen sind auch wichtige Kriterien fir
Wohnprojekte. ,,In Oberésterreich gibt es wunderschéne Seniorenheime im Nirgendwo gebaut. Da

gefdllt mir diese Standortiiberlegung gut.”

Daneben ist gerade das Wohnumfeld und die nahrdaumlichen Angebote ein wichtiges Kriterium fir
die Mobilitatsqualitat die in weiterer Folge Lebensqualitdt bedeutet. Gerade im Alter ist eine attrak-
tive Erreichbarkeit durch verschiedene Verkehrsmittel (Wahlfreiheit) von groRRer Bedeutung.

,Da ist die Nahversorgung ein wichtiger Punkt. Die Erreichbarkeit. Zugang OV. Medizinische
Versorgung. Aber auch die Mischung mit Jugendlichen, und Einrichtungen von diesen Zielgrup-
pen. [...] Wichtig ist die Ndhe zu Familienangehérigen im Umfeld, wegen der Betreuung.”

Alleinerziehende

Schwierigkeiten verdoppeln sich

Zentrale standortrelevante Kriterien fir Alleinerziehende sind die Kinderbetreuung und Begleitwe-

ge. Dies ist oft von besonderer Relevanz, da dies mit der Erwerbstatigkeit verbunden werden muss.
... die haben sehr viele Wege mit dem Kind, oder mit Wegeketten.”

,Bei Alleinerziehenden geht es um die Kinderbetreuung, da sie in der Regel auch berufstdtig
sind. Da braucht es spezielle Angebote, die in der Stadt wahrscheinlich besser sind.”

,FuBldufige Qualitét des Wohnumfeldes und soziale Infrastruktur. Kann man mit den Kindern
sicher zum ndchsten Spielplatz oder Kindergarten gehen. Wie Nahe sind diese Einrichtungen,
wie gut oder schlecht sind diese zu erreichen.”

Speziell im landlichen Raum stehen Alleinerziehende aufgrund geringeren Angeboten und begrenzter
Verkehrsmittelwahlmaoglichkeiten vor groRen Herausforderungen. Dies wurde mehrmals betont.

,Wenn die irgendwo in so einem kleinen Dorf, in Suburbia wohnen. Wie aufwdndig die ganzen
Erfordernisse wie Kind, Schule, die ganzen Freizeitgeschichten, usw. Dann entsteht eine starke
Abhdngigkeit zum Auto, die inzwischen eine sehr hohe Belastung fiir den Haushalt darstellt. |[...]
Kinder sind stark abhdngig von den Eltern, was auch Einschrdnkungen in der Lebensqualitdt
sind.”

Wichtig ist der Hinweis, dass fiir die Kinder von Alleinerziehenden Schwierigkeiten entstehen, wenn
die Mobilitatsqualitat unglinstig ist. Ein entscheidendes Kriterium ist die Erreichbarkeit von Bekann-
ten und Familie, also dem sozialen Umfeld, da die Hilfestellung und der Kontakt mit nahestehenden
Personen gesucht werden.

,Wichtig ist die Néhe zu Familienangehérigen im Umfeld, wegen der Betreuung.

Wichtig ist zu betonen, dass Alleinerziehende generell mit denselben Problemen wie Partnerschaf-
ten konfrontiert sind. Die Schwierigkeiten sind jedoch umso hoher, da sie von einer Person getragen

werden missen, speziell der Spagat zwischen Erwerbstatigkeit und Kinderbetreuung. ,, Bei den Allein-
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erziehenden kommt alles doppelt, im Gegensatz zu Paaren.” Dies fiihrt in weiterer Folge zu den kom-
plexeren Wegeketten, und den Herausforderungen in der Mobilitatsorganisation. Oftmals ist es fiir
die Alleinerziehenden nur moglich dies mit dem Auto zu bewerkstelligen. Was jedoch wieder kosten-
intensiver fiir eine Gruppe ist, die zu der am meisten armutsgefahrdeten in Osterreich zihlt.
,Beim Arbeitsplatzwechsel ist neben der Erreichbarkeit des Arbeitsstandortes auch die Kinder-
betreuung wesentlich. Wenn dann noch ein Supermarkt am Weg liegt ist es super. Die Begleit-

wege sind entscheidend. Es ist wichtig, wenn man Einkaufen, oder auch Amtswege, Arztwege
kombinieren kann.”

Gerade der Organisationsaufwand fiir Mobilitdt und die komplexen Wegeketten von Alleinerziehen-

den wiirden Potential fir eine Hilfestellung durch Bewertungsergebnisse bieten.

,Die Kraft fiir die Planung ist oft nicht mehr da, weil der normale Tagesablauf schon so viel
Kraft braucht. [...] Wenn es da Hilfen gdbe ... oder ganz einfache Tool. Es ist eh viel in Bewegung
wie bei den Offi-Apps.“

3.3.3.4 Umbruchsituationen

langfristige, strategische Entscheidungen unter Zeitdruck

Griinde Kennzeichen Generelles

Wohnstandortwechsel . ) Fir Experten nicht sehr rele-
Mobilitatsverhalten wird neu

. .. vant, auRer bei Mobilitatsma-
Familiengriindung ausgerichtet

nagement

HaushaltsvergroRerung o ] . o )
Langfristige Strategische Ent- | Mobilitdatsqualitdt nur einer von

Arbeitsplatzwechsel scheidungen vielen, oft wichtigeren Faktoren

) Zurickgreifen auf Bewahrtes
Lebenswandel, der viele Res- o
. (Sozialisation) anstatt umfas-
sourcen bendtigt

sende Neuausrichtung

Eine Frage der Analyse und in den Interviews war, welche Ansatzmdglichkeiten in biographischen
Umbruchsituationen ausgemacht werden kdnnen. Eine besondere Anforderung fiir Informationen zu
Mobilitatsqualitaten kdnnte bestehen, da in diesen Situationen Mobilitdtsverhaltensablaufe neu
ausgerichtet, iberdacht, und schlussendlich neu eingespielt werden, wodurch auch standortbezoge-

ne Qualitaten neu erkannt werden missen (dazu siehe S.60).

Insgesamt wurde der Aspekt der Umbruchsituationen nur verhalten von den Experten in den Gespra-
chen aufgenommen. Teilweise konnte sich in der Gesprachssituation keine genaue Vorstellung zu
Anwendungsmoglichkeiten entwickeln. Es konnten kaum Aussagen dariiber getroffen werden, wie
Personen in — oder besser noch vor — Umbruchsituationen erreicht werden sollen. Indirekt und an

anderen Stellen der Gesprache wurde dann doch wieder darauf eingegangen.

,Umbruchsituationen wo Menschen (iber einen Wohnungswechsel nachdenken. Weil die Kinder
weg sind, oder weil man Kinder bekommt.“

,Da [Anm.: bei einem Forschungsprojekt des Experten] kommt sehr stark heraus, dass die Brii-
che in einem Lebensablauf, Familiengriindung, Berufswechsel, Pensionierung, Wohnungswech-
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sel, die Anldsse fiir die Anderung des Mobilititsverhaltens sind, weil sich die Umstdnde wesent-
lich verdndern.”

In diesen Umbruchsituationen werden langfristige, strategische Entscheidungen fiir die Verkehrs-
mittelwahl getroffen. Entscheidend fir das Mobilitdtsverhalten ist die Anschaffung eines PKWs bzw.

Zeitautos.

»Entscheidungen wie die Anschaffung eines Zweitautos spielen eine Rolle, wenn der Standort
fiir Familienhaushalte weniger geeignet ist.”

Die Ansatzmoglichkeit durch Mobilitatsmanagement bei Umbruchsituationen wurde auch erwéahnt.
Wo es um Neuausrichtung des Mobilitdatsverhaltens geht wird dies schon langer in Zielgruppenansat-

zen aufgegriffen.

“Oder Informationen fiir Angestellte die neu an einem Betrieb beschdftigt sind, als Teil der be-
trieblichen Mobilitdtsberatung, weil immer wenn Orte gewechselt werden wird Mobilitéit neu
organisiert. [...] Also viele Mobilitdtsmanagementprojekte beschdftigen sich mit dem, das ist
fast schon inflationér.”

Umbruchsituationen sind durch einen (teils entscheidenden) Lebenswandel gekennzeichnet, wo
Mobilitdtsqualitat nur einer von vielen, oft wichtigeren Faktoren ist. Die Personen miissen in die-
sem Zeitraum vieles in kurzer Zeit meistern, wodurch fir langfriste Koordinationsaufgaben eventuell
nicht ausreichend Zeit zur Verfligung steht, und Bewdahrtes einem umfassender Lebenswandel vorge-
zogen wird.

,Was traut man sich zu, und wie viel Veréinderung traut man sich bei einer Ubersiedlung zu, die
eh schon genug Umstellung bedarf.”

3.3.3.5 Wohn- und Umzugsverhalten
Wohnmobilitat sticht Alltagsmobilitat, tradierte Selbstverwirklichung

Einflussfaktoren ‘ Verhaltensweisen Schwierigkeiten
Vertrauen auf Bewadhrtes, ) ) )
) ) o Akteure angewiesen auf Leistbarkeit,
Nahe des sozialen Umfeldes Bekanntes (Abhangig von
Angebot

Sozialisierung)

Wohnraum und Wohnvor- = Deshalb Realisierung von Wohn-

Wohnzufriedenheit stellungen vor Mobilitats- vorstellungen bei begrenzten Res-

qualitaten sourcen vorrangig

Soziookonomische Faktoren Tradierte Lebensweisen,

(starker als bei Mobilitats-

verhalten)

Projektionen der Selbst-

verwirklichung

Mobilitat ein ,,mittelwichtiger” Faktor

Kinder, Umfeldqualitaten,

Larm

Spatere Familiengriindung

und Eigentumserwerb

Als entscheidender Faktor wird die Nahe zum sozialen Umfeld gesehen. (Anforderung fir die Bewer-
tung) Dafir spricht auch, dass der Grofiteil der Umziige Binnenwanderungen innerhalb derselben

Gemeinden oder desselben Bezirkes sind (siehe auch S.40).
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Gute Mobilitatsqualitat ist auch ein attraktiver Standortfaktor, weshalb Standorte mit guten Erreich-
barkeitsverhaltnissen oft auch teurer sind, eventuell auch eine weniger hohe Fluktuation aufweisen.
Zumindest dirfte die Wohnzufriedenheit an Standorten mit guter Mobilitdtsqualitat héher sein,

was einen zentralen Faktor fiir den Umzug darstellt.

,Wir haben Gebiete festgestellt, die eine héhere Verweildauer haben und eine weniger starke
Entvélkerung und ein geringeres Sinken der Haushaltgréfsen. Unsere Hypothese war, dort ist
ein Kindergarten und ein Nahversorger. Das ist auch ein schénes, attraktives Wohnumfeld, mit
fufldufigen Einzugsbereich.”
Beim Wohn- und Umzugsverhalten spielen sozio6konomische Faktoren eine groRere Rolle als beim
Mobilitdtsverhalten. Oft limitieren Immobilienpreise und personliches Budget die Wahlmdglichkei-
ten so weit, dass Abstriche bei der Standortwahl gemacht werden mussen.

»Die Leute, gerade im stddtischen Umfeld, schauen nicht auf den Standort, sondern auf die Ver-
fligbarkeit. Es herrscht Verteilungskampf um leistbaren Wohnraum.“

,verfligbarer und leistbarer Wohnraum.

»Leute mit Kindern und weniger Geld sind oft unzufriedener mit der Wohnsituation, kénnen sich
aber weniger leisten die Wohnung zu wechseln. Die ohne Kinder, mit Geld wechseln éfter die
Wohnung, kénnen sich die Standorte aussuchen.”

,Angebote vergleichen. Informationen zum Umfeld wie Nahversorgung oder der Anschluss an
den OV. Wenn ein Haushalt oder eine Familie eine Wohnung sucht miissen sie nehmen was da
ist, und die sind eh schon oft dabei.”

Die Wohnstandortsuche ist ein aufwendiger, komplexer Entscheidungsprozess. In dieser Situation
vertraut man auf Bewdhrtes und schafft es auch ressourcenmaBig nicht die gesamte Lebenssituati-

on zu liberdenken.

,Gewisse Dinge — und das héngt von den persénlichen Erfahrungswerten und der Sozialisierung
ab — werden weniger oder mehr beriicksichtigt. Was traut man sich zu, und wie viel Verénde-
rung traut man sich bei einer Ubersiedlung zu, die eh schon genug Umstellung bedarf.”

Mobilitatsqualitaten wurden nur kurz im Vergleich zwischen gleichwertigen Standorten betrachtet,
aber nicht als zentrales Kriterium der Suche erachtet. Mobilitat ist erst im ,mittleren Segment” der
Kriterien beim Umzug. Wohn- und Umzugsverhalten findet, obwohl individuell gewichtetet, in einem
relativ konstanten Kriterienkatalog statt. OV wird laut Aussage einer Expertin in der Stadt héher als

ein Park gewichtet. Larm kann zu einem wichtigeren Faktor als Mobilitdtsqualitat werden.

... hur eine kurze Zeit, wo zwischen zwei Standorten auswdhlt wird, wenn man genauer hin-
sieht. Wenn man die Suche beginnt, blendet man Umfeldqualititen eher aus.”

Wohnen ist eine zentrale Moglichkeit der Selbstverwirklichung. Neben den erwdhnten soziodkono-
mischen Faktoren kommen subjektive tradierte Praferenzen und Wertvorstellungen zum Tragen.
Natdlrlich unterliegen die Wohnvorstellungen auch einem Wandel, und auch Paradigmenwechsel sind
nicht auszuschlieBen, die prinzipielle Bedeutung bleibt aber. Wohnvorstellungen wiegen starker als
Abwagungen zur Mobilitatsqualitat. Alltagsmobilitdt unterliegt in den Entscheidungsprozessen der
handelnden Personen gegeniiber Intentionen zum Wohnraum (Wohnmobilitdt). Dies ist von grofSter

Bedeutung fiir die Anwendung der Bewertungsergebnisse.
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,Es gibt gewisse Bilder, Projektionen wie man leben méchte. Diese Projektionen will man reali-
sieren. Wenn so viel Reflexion da wiéire wie sie antizipieren, dann dlirfte es das freistehende Ein-
familienhaus nicht geben.”

,Das freistehende Einfamilienhaus ist nach wie vor, als Miniaturausgabe des herrschaftlichen
Landsitzes, stark in den urspriinglich Leibeigenen Ostdsterreichern verhaftet. Das ist aber alles
Fiktion.”

Die jeweilige Lebenssituation ist hauptausschlaggebend fir das Umzugsverhalten. Gerade Haushalts-
vergrofRerung (Kinder) oder damit zusammenhéangend die zu kleine Wohnung ist der entscheidende
Faktor.

,Das Wohlergehen der Kinder ist ein starker Treiber bei der Standortwahl.”

Ein genereller Trend ist die immer spatere Familiengriindung, und auch das spatere Zusammenzie-
hen von Partnerschaften, was zu mehr (teilweise leerstehenden) Singlewohnungen fiihrt. GroRRe
Entscheidungen wie die Anschaffung von Eigentum werden auch erst spater getroffen, dann aber
teilweise mit hohen Anspriichen.

»Hat friiher die Familiengriindung zwischen 20 und 30 stattgefunden findet sie heute zwischen
30 und 40 statt.”

Exemplarisch fir die biographischen Umbruchsituationen, die das Wohn- und Umzugsverhalten be-

einflussen ist folgende Aussage eines Experten:

,Das erste ist der Auszug von den Eltern. Das ist die Startwohnung. Danach ist es Familiengriin-
dung oder Jobwechsel. Z.B. Nach dem Studium in Salzburg einen Job in Wien. Bei der Familien-
griindung hat zuerst jeder sine Singlewohnung fiir mehrere Jahre, und dieses Zusammenziehen
geschieht erst spdter. Dadurch ist Wohnraum frei und fehlbesetzt. Dieser Trend steigt weiter.
Dann sind sie zusammen und haben hohe Anspriiche. Die GréfSe, die man die néchsten 20 Jahre
brduchte kann man budgetdr nicht realisieren. Daher nimmt man eine 2 bis 3 Zimmerwohnung.
Wenn dann ein Kind kommt, ist die zu klein. Dann kommt der ndchste Sprung, vielleicht nach
einem Erbe, und es wird Eigentum angeschafft. Das ist dann eine ,zukunftssichere” Eigen-
tumswohnung mit 4 Zimmern, oder eine gréf3ere Mietwohnung. Was auch passiert ist, dass ei-
ne gréfSere Wohnung in derselben Lage nicht leistbar ist, dafiir zieht man in eine gréfSere Woh-
nung mit einer schlechteren Lage. Das heifst dann Stadtrand oder 22. Bezirk, mit kleinem Gar-
ten oder ein Zimmer mehr. Dann beginnt die Midlife-Crisis und man braucht wieder eine Sin-
glewohnung, oft ist das der Mann. Ehen die sich nicht Scheiden, stehen nach dem Auszug der
Kinder in einer zu grofsen Wohnung. Im Eigentum behdlt man dies bis zu seinem Lebensende,
wenn es auch seniorengerecht ist. Wenn nicht sucht man sich etwas seniorengerechtes. Das ist
sozusagen der Lebenszyklus.”
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3.3.3.6 Erfordernisse und Hinweise zur Bewertung

Differenzierung zwischen Stadt und Land, alternative Verkehrsangebote

Anforderungen Mogliche Erfordernisse
Unterschiedliche Gewichtung oder Ruicksicht- Nutzerseitige Angaben, Individualisierung der
nahme auf landliche bzw. stddtische Standorte Bewertung
Eingehen auf Besonderheiten der Regionen Moglichkeiten fir Prognose und Simulation
Standardisiertes Tool Feedbackmoglichkeit
Beriicksichtigung Carsharing, E-Bikes

Mehrmals angemerkt wurden die unterschiedlichen Bewertungen und Herausforderungen fiir stad-

tische und landliche Standorte.

»Man wird nicht mit einem Instrument alle Zielgruppen erreichen kénnen. Deshalb ist es auch
nicht vergleichbar, ob man einen stddtischen oder ldndlichen Raum, eine zentrale oder periphe-
re Region hat.”

LAUf alle Félle!” [Anm.: Stadt und Land unterschiedlich gewichten?]

,Man miisste es schirfer machen. Weil bei den ganzen Erreichbarkeitsanalysen in Osterreich ist
Wien ein roter Fleck. Das ist relativ fad fiir uns da mit zu machen.”

Ergebnisse des Modells (also Aussagen zu Kosten, Zeit, usw.) missten fiir eine vergleichende Be-
trachtung von dhnlichen Regionen starker an die ortlichen Gegebenheiten angepasst werden, um

bessere Informationen anbieten zu kénnen.

,Das [Anm.: Kostenrechner] bréuchten wir fiir die Region, nicht fiir Wien. Bei Wien ist es fast
egal. Jede Wohnung ist maximal 15min vom OV entfernt.”

Jedoch gab es einzelne Aussagen, die ein moglichst allgemein anwendbares, standardisiertes Modell
in Erwdgung ziehen. Eine Vergleichbarkeit sollte demnach gewahrt bleiben.

,Es wdre sinnvoll, wenn es standardisiert wdire. ... ja ... und weitgehend verwendet wird, und
man die Daten liberall zur Verfiligung hétte.”

In der unterschiedlichen Bewertung von Stadt und Land spielt Griinraum und Naherholung eine
groRe Rolle, wofiir in der Stadt mehr Reisezeit aufgewendet werden muss. Relevant ist die bekannte
Substitution zwischen stadtischer Versorgungs- und Mobilitdtsqualitat und landlicher Wohnumfeld-
qualitdten, je nach Praferenzlage. Als Indikatoren wurden stadtische Dichte, Kubatur und Ldrm an-

gemerkt, die sich in der Stadt-Land-Abwagung auf die Wohnmobilitat auswirken.
Spezielle Anforderungen kénnten laut Aussagen in dynamischeren Zuzugsregionen, Stadtrandlagen
vorhanden sein, da sich gerade dort neue Mobilitatsmuster bilden und festigen.

,lch sehe das Potential weniger in der Stadt selbst, sondern aufSerhalb der Stadt. Wo siedeln sie
sich am Land an. Sind das rein autoabhdngige Standorte, oder wird mehr mitgedacht und Ver-
kehr dadurch vermieden.”
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Die Erreichbarkeiten bestimmter Einrichtungen fiir verschiedene Zielgruppen ist eine vorstellbare
Vorgangsweise und auch zentrale Bewertungsgrundlage des Modells. Fraglich blieb, ob ein Modell
objektivierbare Aussagen fir alle Raumtypen und Zielgruppen hervorbringen kann. Es bedarf wohl
noch zusatzlicher nutzerseitiger Informationen, die jedoch nicht zu (ibermaRiger Komplexitat fiihren

dirfen.
,Wie dndern sich Ergebnisse bei anderen Prioritéiten, Anforderungen.”

,Je genauer die Haushalts- oder Lebenssituation in das Tool eingegeben wird, desto detaillier-
tere Angaben kénnen angezeigt werden.”

Mit Schwierigkeiten und Komplexitdt wiirde das Modell auch bei der langfristigen Prognose fiir einen
Haushalt konfrontiert sein, da zu viele Ungewissheiten dahinter stehen. Eher noch waren Prognose
und Simulation zukiinftigen Verkehrs und Standortqualitdten aus einem fachlichen Blickwinkel vor-
stellbar, da Entscheidungen im Verkehrssystem und im Immobiliensektor entsprechende Vorlaufzei-
ten bendétigen.

Wichtige und unflexible Wege sind Arbeits- und Ausbildungswege, die entscheidend fiir die Bewer-
tung waren. Der ,,Familienbindungsfaktor”, also die Nahe zu Angehorigen, ist fur die Mobilitat und
Standortqualitat ebenfalls entscheidend, und sollte Einzug in das Modell finden. (Dies ist so wie der
Aspekt davor nur individuell bewertbar) Ein weiteres Thema in der Bewertung konnte die Stellplatz-
verflgbarkeit sein, die sich auch als Zeitfaktor auswirkt. Laut Expertinenn sehr wiinschenswert wire,
in die Bewertung auch veranderte Qualitaten durch E-Bikes und Car-Sharing-Angebote mit herein-

zunehmen, und zu analysieren wie sich dies auf die Mobilitatsqualitat auswirkt.

,Viel verdndert hat der Einsatz von den Pedilecs. Das hat den Radius der Erreichbarkeit erwei-
tert.”

Fachliches Interesse bestand zudem an der ndheren Betrachtung der gegenseitigen Abhangigkeit und
Beeinflussung von OV und Siedlungsentwicklung. Siedlungsentwicklung sollte aus Sicht eines Planers
an bestimmte Kriterien gekoppelt werden, die relativ leicht ermittelbar sind.

Spannend wére zudem ein nutzerseitiges Feedback einzurichten (Auch um schlauer zu werden; ge-

rade beim Onlinetool).
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3.3.3.7 Genannte Kernaussagen der Bewertung

Wabhlfreiheit, Zeit, Kosten

vorstellbare Kernaussagen Aussagedimensionen

Ubersicht zu Qualitat einzel- ) -
. . . . B Kosten (abgeleitet durch Mobili-
ner Verkehrsmittel fir Situationsbezogene Abwagung . . )
tatsqualitat nach Verkehrsmittel)
Standorte

. ) Hilfestellung fur Mobilitatsent-
Zwangsmobilitat, Wahlfrei- . .
] S scheidungen, Zeit
heit ersichtlich machen ) .
MaRnahmen besser einschatzen

Verkniipfung mit Immobi- Aussagen, Bewertungsergebnis- | (Anzahl der) Gelegenheiten, Aktivi-
lienpreisen se einpragsam aufbereiten! tatsziele als Attraktivitatsmerkmal

Umweltaspekt

Zentral sind nach mehreren Aussagen die Ubersicht und der Vergleich von Standortqualititen. Spe-
ziell die gegenlbergestellten Moglichkeiten hinsichtlich einzelner Verkehrsmittel. (lokale Versor-
gungsqualitat der Standorte) Aussagen zu Zwangsmobilitdat waren aus Sicht der Befragten relevant,

um den handelnden Akteuren eine bessere Informationsgrundlage zu bieten.

,Die Leute miissen sich einfach iiberlegen, was sind Tages- und Wochenabldufe an erzwunge-
ner Arbeitsmobilitiit aber auch Freizeitmobilitit.” [...] , Tagesprogramm einen Liter Milch zu be-
sorgen.”

,Die Leute miissen sich das vorstellen kénnen, und abwdgen, ob sie am richtigen Standort
sind.”

,Wie viel erzwungene Mobilitéit ist da [Anm. an einem Standort] drinnen, was wiirde benétigt
werden, um diese Mobilitdt zu minimieren.”

Die Wahlfreiheit in der Verkehrsmittelwahl ist ein Anliegen in der Verkehrspolitik. Aussagen dariber
wo zumindest eine objektive Wahlfreiheit besteht wéaren sinnvoll. Spezielle Bedeutung dabei hat die

so genannte ,,last mile“ der Erreichbarkeit und in die unmittelbare Umgebung. Dazu zahlt auch das

Thema Stellpldtze und deren mégliche Reduktion.

Es ginge auch um die Verschneidung unterschiedlicher Verkehrsmittel, im Sinne einer ,,Multimobili-
tat”. Die situationsbezogene Abwagung der Verkehrsmittelwahl der Akteure wiirde durch die Be-
wertung unterstitzt werden. Hier ware es spannend neuere Verkehrsmittel wie Car-Sharing oder E-
Bikes in die Bewertung mit einzubeziehen. Bleibt die Frage, wie man Verkehrsmittel vergleichbar

gegenlberstellen kann:

,Fiir den OV kann man das leicht machen, [...] Beim Fahrrad tue ich mir da sehr schwer.”
Als hilfreich wurden die ausgewiesenen Nachteile (Vorteile) hinsichtlich Mobilitdtsqualitdten von
bestimmten teuren (billigen) Immobilien angefiihrt.

,In Beratung oder Vermarktung der Immobilienwirtschaft ein Tool zu haben, das die Mobili-
tdtsvorteile zentralerer und teurerer Standorte aufzeigt.”

,Kernaussagen... Natiirlich wiirde das Werbung fiir urbane Standorte machen.”
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Aus Sicht der Planung kdnnten Aussagen zu Potential und Qualitat (alternativer) Verkehrsmittel an
den Standorten von Interesse sein, um die Wahrscheinlichkeit des Umstieges auf andere Verkehrs-
mittel (Modal-Split) aufgrund glinstiger Eigenschaften einschatzen zu kénnen. Dies ist auch zielgrup-
penspezifisch vorstellbar®®:

,Ist der OV im Sinne einer nachhaltigen Stadtplanung zielbringend fiir die Zielgruppen gestal-
tet?”

Als wichtiges Kriterium wurden oftmals die Kosten der Mobilitat genannt. Daneben wurde auch ofter
die Zeit als wesentlicher Faktor ins Spiel gebracht (Stichwort: , Zeitwohlstand”). Teil der Gesprache
war auch, welches Gewicht diesen Faktoren in den Entscheidungen der Menschen eingerdaumt wird.
Es findet eine Substitution zwischen Zeit und Kosten statt, wenn z.B. ein Zweitauto aufgrund unzu-
reichender OV-Verbindungen angeschafft wird, was dann wiederum die Kosten massiv erhéht. Gera-
de das rationale Thema Kosten wurde, wie auch in der Forschung, ambivalent von den Experten ge-

sehen.”’ Kosten sind ein Faktor, aber bei genauerer Betrachtung oft auch wieder nicht.

,Es bleibt die Frage ob Menschen wirklich so rational denken, da es vielleicht nicht nur (iber die
Kosten zu lésen ist.”

,Eigentlich miissten wir alle Gebrauchtwagen fahren”

,Es gibt keinen rationalen Grund, warum wir jetzt mit 2 Tonnen Autos durch die Gegend fahren,
und in Wien am meisten SUV verkauft werden”

Die Mobilitatskosten wurden jedoch gerade im Vergleich zu den Wohnkosten als wesentlich angese-
hen. Der Bezug zu Immobilienpreise wiirde Potential flir wichtige Kernaussagen hinsichtlich Mobili-
tatsqualitaten liefern. In einem Interview wurde auch konkret geduBert die Immobilienpreise mit
anzuzeigen.’® Das Thema Mobilitdtskosten diirfte jedoch im Wesentlichen von der Anschaffung eines
PKW abhangig sein. Sobald kein PKW angeschafft wird, sind die Mobilitdtskosten aufgrund Zeitkar-

ten im OV im Wesentlichen konstant.

Beim Faktor Zeit wurde von einer Expertin angemerkt, dass die tagliche Reisezeit eher konstant ist,
und eher durch die Distanz substituiert wird. Hier wadre es interessant Zeit qualitativ zu bewerten,
was jedoch schwer sein dirfte. Die Anzahl der Moglichkeiten entlang des Weges ware hier ein An-

satz.
,Die Zeit ist zu wenig. Es miisste ein Verschnitt zwischen Zeiten und Gelegenheiten sein.

,Die Frage ist, was Lebensqualitdt ist. Flir mich ist es, wenn ich in der Stadt zu Fufs zum Kinder-
garten oder auf einen Cafe gehen kann, ohne dass ich einen Parkplatz suchen muss und wo ich
schon am Weg etwas gesehen habe.”

*® Eine Zielgruppenfokussierung wurde allerdings auch skeptisch gesehen (siehe Kapitel zu Zielgruppen).

>’ |nteressant ist das Thema »steigende Bezinpreise”, die liber die Jahrzehnte im Vergleich zu anderen Preisen
weniger gestiegen sind. Rein rational haben Sie keinen groRen Anteil an den Gesamtkosten des PKW, werden
aber stark verzerrt wahrgenommen, und werden so im Endeffekt doch zum Faktor.

>% Dies kann auch vermeintlich iiberraschende Ergebnisse liefern, wie die schlechte Mobilitatsqualitat an hoch-
preisigen Standorten, die jedoch durch andere soziale Kriterien kompensiert wird. Siehe dazu:
http://derstandard.at/1334795877139/Salzburg-Stadt-macht-Wohnqualitaet-im-Netz-abrufbar [24.07.2012]
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Beim Zeitaspekt wurden die tatsdchlichen, realitdtsnahen Wegzeiten angesprochen, was Parksuch-
zeiten und den Weg zum PKW mit einschlielt. Der Umweltaspekt der aufgewendeten Mobilitat
wurde ebenfalls, allerdings abgeschwacht als Kernaussage des Bewertung ins Spiel gebracht. Zusatz-
liche Motive und Motivforschung waren auch Teil der Uberlegungen, da oft andere (schwer erfassba-

re) Faktoren relevant sind:

,Da braucht es Forschung zu Motiven und Bediirfnissen, denn der Kostenfaktor war fiir mich
nicht ausschlaggebend.”

,ESs geht auch stark um Annehmlichkeiten.”

Wichtig ware die Zahlen einpragsam zu verdeutlichen, was die Information klarer machen und Be-
wusstsein und Einstellungen verandern soll. ,Mit dem Geld kann man alle zwei Jahre eine Weltreise
machen, wofiir man aber keine Zeit hat, weil man im Auto sitzt.” Beispielsweise ein ,,Warenkorb” der
aufgewendeten Zeiten und Kosten fiir unterschiedliche Aktivititen.® Zumindest teilweise wurde
neben Beratung auch Richtung symbolisch-emotionales Marketing argumentiert:

,Da muss man mit der Psychologie arbeiten. Mit dem Bauch und mit dem Kopf. Und auch das
Herz manchmal erreichen.”

,Sie kénnten das auch nach Hirnfakten und Herzfakten teilen.”

Zentral sind daher aussagekraftige Kernaussagen oder Kernbotschaften mit Alltagsbezug der han-

delnden Personen, um das Thema Mobilitdtsqualitaten ins Bewusstsein zu riicken.

3.3.3.8 Szenarien

Modell ndher an Lebensrealitdten bringen

Anforderungen Ziele

Ergebnisse der Bewertung je nach Szenario ge- Gruppenspezifische Praferenzen durch Szenari-
wichten en besser erfassen
Ermittlung von typischen Nachfragegruppen Komplexitat durch Vorauswahl reduzieren

Starkeres Eingehen auf individuelle Praferenzen | Wohn- und Mobilitatstypen gezielter erreichen

Im Zuge der Interviews wurde durch die verschiedenen Fragen haufig (wenn auch indirekt) die Be-
wertungsweise und die Aussagemoglichkeiten aufgrund der Bewertung angesprochen. Dabei wurde
es als zweckmaRig erachtet, die Ergebnisse des Bewertungsmodells starker zu individualisieren und
an bestimmte Gruppenbediirfnisse, Werthaltungen oder Priferenzen anzupassen. Dies wurde in
einigen Gesprachen als notwendig erachtet, um hilfreiche Informationen generieren zu kénnen.
»,Man wird nicht mit einem Instrument alle Zielgruppen erreichen kénnen. Deshalb ist es auch

nicht vergleichbar, ob man einen stddtischen oder Iéndlichen Raum, eine zentrale oder periphe-
re Region hat.”

>? Letztendlich geht es auch um eine Kulturveranderung, wo die reine Information eine geringe Driving Force
ist.
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,wenn wir vor allem bei tatséchlichen Szenarien der Zukunftsabschitzung gescheiter werden
kénnen! Was ist innerhalb der Griinen Standorte noch das sinnvollste. Oder ich méchte in der
Griinderzeit wohnen. Schieben wir ein Modul rein, wo es eine Vorauswahl gibt.”

[Anm.: bzgl. Verkehrsmittelwahlfreiheit] , Es wdre spannend Muster vorzudefinieren, und Reg-
ler einzubauen wo man rauf oder runter fahren kann. und man kann Sensibilitétsanalysen
durchspielen. Solche Dinge werden gerne genommen. Das wdre hochspannend. Wenn es so
etwas gdbe wdre das sicher sehr hilfreich.”

Fiir die Nutzerseitige Informationsschnittstelle ist es wichtig Komplexitit zu reduzieren, und even-
tuell durch eine Vorauswahl und individuelle Gewichtung die Bewertungsergebnisse starker mit der
Lebenssituation in Einklang zu bringen.
,Diese Reduktion der Komplexitdt ist wichtig. Das kann man auch unter Schlagwértern wie: ,Ich
suche eine Stadt der kurzen Wege’, oder ,méglichst Energieautark’ machen. Da kann man vor-
gefertigte Lebensmuster oder Lebensstile aufstellen. Und dann kommt heraus, nach meinem

Muster bin ich das. Widire ja witzig die Leute zu clustern, und zu schauen, was dann heraus
kommt.”

»,Man brduchte ein Set an Kriterien, das man den Menschen zur Verfiigung stellt. Wenn es zu
viele werden, ist es auch wieder problematisch.“

»Das ist schwierig zu substituieren oder gegenzurechnen. Da sind die persénlichen Werthaltun-
gen zu unterschiedlich, womit die Vergleichbarkeit nicht méglich ist. Die die im Auto sitzen
kommen in eine andere Welt, wenn sie in die U-Bahn kommen — positiv oder negativ wahrge-
nommen.”

Mobilitdtsverhalten hdngt unter anderem von der Lebenslage und dem Lebensstil ab. Hier wiirden
sich Moglichkeiten fiir Mobilitdtsszenarien in der Bewertung bieten. Allerdings wurden in anderen
Aussagen Schwierigkeiten dazu genannt, da ein Modell kaum oder nur durch héhere Komplexitat die
Lebenswelt hinreichend erfassen kénnte. ,,Das kann man nicht so sagen und prophezeien, weil es von
so vielen Parametern abhdngig ist.”
,S0 wie gerade mein Leben ist, ein gewisses Mobilitdtsmuster zum Arbeitsplatz, zum Nahver-
sorger. Wenn man von der Alleinerziehenden ausgeht kommen noch andere Sachen hinzu, wie

Weg zum Kindergarten, zur Schule der Tochter, des Sohnes. Dort kann ich mein Mobilitéitssze-
nario aufspannen.”

,Natiirlich kann man sagen ich gehe (iber Lebensstiltypen, und bin als Experte und als Tool
schlauer als der Anwender weil ich es genauer weifs. Der Nutzer gibt auch nie alles an, bzw. be-
liigt sich selber. [...] Es lebe der Selbstbetrug. Das ist gar keine Frage. Irgendwann sagt er ,pfeif
drauf’, was wollen die noch alles von mir wissen. Da sehe ich es schon als sinnvoll wenn ich sa-
ge, da habe ich das BoBo-Paar, und ich weifs ganz genau wie es fiir die ausschaut.”

Schwierigkeiten in der Bewertung ergeben sich bei der Bericksichtigung von subjektiven Qualitats-
merkmalen, oder generell bei schlecht quantifizierbaren Kategorien wie soziale Norm, Prestige, Kul-
tur, Lebensqualitat, Attraktivitdt oder Wohlempfinden. Dies lasst sich eventuell am ehesten noch
Uber die jeweiligen Praferenzen einordnen.
,Die Defizite sind sicherlich in jenen Bereichen, wo es fiir bestimmte Zielgruppen einfach hohe
Prdferenzen fiir Freiraum gibt. Da kommt die Bewertung nicht so hoch weg, da mehrere Fakto-

ren fiir gewisse, reichere Schichten wichtiger sind. Gerade wenn man sich die Quality-of-Live-
Forschung ansieht, gilt es das stérker zu integrieren. Da miisste noch viel getan werden.”
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Die Bewertung der Mobilitdtsqualitdt kann jedoch nicht alle konkurrierenden Standortfaktoren mit

einbeziehen.

3.3.3.9 Zielgruppen der Anwendungsfelder
Biirger vor Ort und Politik!

Gruppen Anwendungsfelder Zielgruppen GeSMo Generelles

) Eine Differenzierung nach
] ) ) Wurden in den Aussagen B
Wurden in anderen Projekten nahezu gleich ) Lebenslagen und Préfe-
. als wenig relevant und )
definiert renzen (Lebensstilen)
ausschlaggebend gesehen .
ware vorstellbar

] ) Sind selbst sehr verhal-
Chance Privatpersonen zu erreichen
tensheterogen

. o Soziale Milieus oder sozi-
Im Bereich Planung nur maRige Nachfrage
ookonomische Faktoren

Weniger Interesse in Immobilienbranche. bei Mobilitdat und Woh-

Ausnahme: Marketing und Vermittlung nen entscheidender

Wichtiger Politik zu erreichen

Wichtig zu betonen ist, dass es sich bei den Zielgruppen zur Anwendung nicht um dieselben der von
GeSMo definierten Zielgruppen handelt. Bei der Anwendung liegt der Fokus auf moglichen Trager
der Anwendung.

Aussagen zu den eigentlichen GeSMo-Zeilgruppen (Altere Alleinstehende, Alleinerziehende) wurden
weiter unterhalb gesammelt. Im Verlauf der Interviews zeigte sich, dass dieser Zielgruppenansatz
von den Experten als wenig relevant und verfolgenswert erachtet wurde. Dies wurde zwar nur in
wenigen Interviews dezidiert gesagt, jedoch wurde in den meisten Interviews auch nicht ndher da-
rauf eingegangen. Die Zielgruppen spielten nur eine geringe Rolle in den Uberlegungen zur Nutzerdif-

ferenzierung, die zumeist nur allgemein blieben.

Zu den Zielgruppen der Anwendung. Es zeigte sich, dass die Einteilung gemaR den fiinf Anwendungs-
felderern sinnvoll war, und sich auch in den Aussagen wiederspiegelte. In zwei anderen Forschungs-
projekten von Experten wurde sehr dhnlich bzw. genauso vorgegangen. Hier ein Auszug mehrerer

Aussagen zu Zielgruppen in den Anwendungsfeldern:

,Das sind genau die gleichen Zielgruppen die wir haben.”

... Zwei verschiedene Zielgruppen. Das eine sind die Privaten das andere sind die Biirgermeis-
ter.”

,Gemeinden, Medien in der Region, Gemeindevertreter.”

,Mit den Bewertungen versucht man das auf eine Ebene zu bringen, an Entscheidungstrdger,
aber vor allem an die Menschen vor Ort.”

,Bei den Biirgern vor Ort ansetzen.”

,In der Beratung oder Vermarktung der Immobilienwirtschaft ein Tool zu haben, das die Mobili-
tdtsvorteile zentralerer und teurerer Standorte aufzeigt.“

,Das kann der Makler bei der Beratung von Kunden benutzen.”
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,Ich denke da an Immobilienwirtschaft, an Bautrdger. Die Raumplaner weniger, die miissen wir
nicht bekehren.”

... alle die im Planungsprozess beteiligt sind, und dann die politischen Entscheidungstréger. Da
geht es auch um die Schnittstellenproblematik zwischen Planung und Politik.”

,Die [Anm.: Projektentwickler] interessiert das weniger, da ist der Standort nicht so entschei-
dend.”

,Flir die Stadt brauchen wir das eh nicht genau.”

»Grundsdtzlich wdre die Stadt der erste Ansprechpartner, da ein Bautréiger erstmal kein Inte-
resse an zusdtzlichem Aufwand hat.”

sinteressanter Diskussionsbeitrag, auf Interessensvertreterebene.”

,»Die Politik ist schon wichtig zu erreichen, und mutig auch bei Gegenwind voranzugehen.”

Das direkte (vor Ort) Erreichen von Privatpersonen und Haushalten wurde oftmals als lohnenswert
und wichtig erachtet, gerade wenn es um Standortentscheidungen geht. Es zeigt sich auch eine ge-
wisse Widerspriichlichkeit. Einerseits ist die Politik und , die Stadt” ein wichtiger Ansprechpartner
was die Standortbewertung betrifft. Andererseits gibt es da (speziell auf Planungs- und Experten-
ebene) schon ausreichend Informationen und Bewusstsein, und es mangelt am politischen Willen.

(, Wir haben kein Informations- sondern ein Umsetzungsdefizit“®°

, Schnittstellenproblematik zwischen
Planung und Politik) Wichtig ware also insbesondere eine Anwendung im Bereich Politik. In dem
Zusammenhang wurden staatliche Steuer- und Forderinstrumente wie die Pendlerpauschale ge-

nannt.

Aus einer Verwaltungslogik heraus, sind private Mobilitdtskosten (und Mobilitdtsqualitdten) weniger
entscheidend als die Auswirkungen und Kosten fiir den 6ffentlichen Haushalt.®! Zusatzlich gibt es
auch wenig Interesse und Notwendigkeit einer Anwendung in der Immobilienbranche (Aus Fremd-
sicht, da die meisten Experten nicht in dieser Branche tatig sind). Mit einer Ausnahme; dem Marke-
ting und Verkauf. , Ich denke schon, dass es Nachfrage aus diesem Bereich an Standortbewertungen
gibt. Es kann ein Verkaufsargument sein.” Die Bewertung ware in einem ersten Schritt erst nach
einer Standortentwicklung von Interesse. Erst wenn sich ein gewisser Wettbewerb bildet, kdnnte
sich das @ndern. Eine in drei Interviews zusatzlich genannte Gruppe war die der Immobilienfinanciers

(Banken), die Mobilitdtsqualitaten als Kosten- und langfristigen Preisfaktor beriicksichtigen kénnten.

Eine andere Frage ist, wie man gewisse Gruppen gezielter erreichen kénnte. Hier wurden von einem
Experten Uberlegungen zu peer-groups geduRert. Wichtig waren jene Gruppen mittleren Alters, die

bedeutende (Wohn-)Standortentscheidungen treffen.

,Das (“Walkability”) funktioniert bei der Gruppe der bis 30jéhrigen, einen 49jéhrigen werde ich
damit nicht mehr bekommen. “

,Wohnungssuchende, alle die zwischen 20 und 50 sind, und sich (iberlegen, bleibe ich in Wien
oder gehe ich wo nach Niederésterreich, und welche Mobilitétskosten und Zeitaufwéinde habe
ich.”

60 “Offensichtlich ist es immer noch der sogenannte ,Mainstream’, das allgemeine Denken. Unter den Politikern
gibt’s noch wenige, die umgedacht haben. Unter den Beamten schon mehr, aber die stofSen dann an.”

®! Dies wurde in zwei Interviews explizit geduBert. Hier verbirgt sich womadglich das Scheitern der (Verkehrs-
)politik, wenn nur auf die eigene, interne Kostenrechnung geschaut wird.
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Nach Aussagen in einigen Interviews ware eine Differenzierung nach Lebenslagen oder Praferenzen
(,Wohnen mit Kinder”, ,,Wohnen in der Stadt oder im Grinen“, ,Wohnen ohne eigenen PKW*, etc.)

spannend als Vorauswahl und in der Faktorengewichtung.

Zu den GeSMo-Zeilgruppen

4

»Habe Bauchweh mit Zielgruppen”

Die Experten dullerten zwar ein gewisses Interesse zu dem Zielgruppenansatz von GeSMo, einige
Male wurden diese Zielgruppen jedoch in Frage gestellt. Mehrmals wurde von den Experten ausge-
hend die geringere Bedeutung dieser Zielgruppen im Vergleich zu anderen Unterscheidungsmerk-
malen (Milieus, sozio6konomische Kriterien, Lebenslagen oder Lebensstile) beim Thema Mobilitat

angesprochen:

»Ich wiirde es nicht auf die Alleinerziehenden und dlteren im Ruhestand beziehen. Schwerpunkt
eins sind alle umzugswilligen Haushalte die einen neuen Wohnstandort suchen.”

»Habe Bauchweh mit Zielgruppen. Gibt es die klassischen Zielgruppen noch? Geld ist oft ent-
scheidend. Welcher Anteil des Einkommens kann fiir Wohnen aufgewendet werden, und was
steckt man in die Qualitét des Wohnumfeldes.”

»Ich wiirde es nicht so eng fassen auf diese zwei, die sicherlich auch Bedeutung haben. [...] mit
sozialen Milieus stdrken in Einklang zu bringen.”

»Deshalb wird es sehr schwer sein das zielgruppengerecht zu machen |[...] Diese beiden Gruppen
erfiillen nicht mehr die Vorurteile und Filter die man mal gehabt hat.”

,Auch Alleinerziehende sind nicht gleich. Nur die Lebensform, aber da gibt es erhebliche Unter-
schiede.”

3.3.3.10 Anwendungspotentiale

sind vorhanden!

Verfolgenswerte Potentiale Einsatzmoglichkeiten

Bewusstseinsbildung! Zuzugsregionen mit vielen Immobilientransakti-

(objektiverer) Wettbewerb, Markttransparenz el

Offentliche, direkte Informationen: z.B. fiir Pri-
In der Beratung

vatpersonen (Innovation)

Rasch generierter abfragbarer Mehrwert Werbung fir (qualitativere) Standorte
Bericksichtigung von neuen, alternativen Ver- Bei grofReren Planungsvorhaben, Wettbewer-
kehrsmitteln ben

Auf strategisch, Ubergeordneter politischer
Pendlerpauschale

Handlungsebene

Diese Kategorie ist eine der entscheidendsten aufgrund der Forschungsfragen und der Intention der

Arbeit, was sich auch durch entsprechende Berticksichtigung in den Interviews ausgedriickt hat.

,Das hilft einfach auch Bewusstsein zu schaffen.”
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Die meisten Experten waren interessiert an dem Thema einer Bewertung der Mobilitatsqualitat, und
stuften diese als potentiell hilfreich ein (Dies kann aber auch als Grund fir die Zusage zum Interview
gesehen werden, wenngleich es kaum Absagen gab). Vorstellbar ist ein Beitrag zur Bewusstseinsbil-
dung zum Thema Mobilitat, da hierzu wie bereits beschrieben sozial-subjektive Wahrnehmungen die
Handlungen mit pragen.®” Das Potential besteht in einer standort- und personenzentrierten Informa-
tion, die Nutzer direkter ansprechen koénnte. Stellvertretend dafir ist folgende Aussage:
,Man muss vielleicht umlernen und sich Dinge bewusst machen lassen. Aber man miisste nicht
etwas bertlicksichtigen, was 5 Orte weiter ist, sondern sich auf das Umfeld konzentrieren. Im-
mer ist der jeweilige Mensch im Zentrum, und dann miissen die Informationen da sein, wie man
sich am besten bewegen kann. Fiir Junge und Alleinerziehende ist das Smartphone die beste

Médglichkeit. Man muss aber auch die dltere Generation beriicksichtigen, wo man das gut vi-
sualisiert, wo der Zugang da sein muss.“

In der Bau- und Immobilienbranche gibt es Potential in der Immobilienvermittlung und im Marketing.
Aus Sicht eines Experten innerhalb dieser Branche sind besonders die Zuzugsregionen, bzw. Regio-

nen mit vielen Transaktionen von Immobilien (Stadtregion Wien) von Interesse fiir die Anwendung.

,Den Index zu berechnen ist ein Forschungsthema und das machen wir nicht. Ich kann ihnen
anbieten, dass wir schauen ob das fiir Wien funktionieren kann, und wir wiirden es dann im Er-
folgsfall auch einsetzten und umsetzten. Wien ist einfach 40% des Osterreichischen Marktes.”

LArgumentationsgrundlage: Mietwohnungen in guten Lagen schnell wieder vermietbar, leich-
ter fiir Developer im Neubau.”

,ESs kénnte helfen, zentralere teurere Standorte entsprechend zu bewerben und zu verkaufen.”

... ist die Adresse bekannt, und diese wird abgeglichen mit anderen geographischen Informati-
onen zu dieser Adresse, dann entsteht ein Mehrwert. Das kann der Makler bei der Beratung von
Kunden benutzen.”

Fiir eine Expertin vorstellbar ware eine Verkniipfung mit bestehenden Informationstools, um die
Informationen einer breiteren Offentlichkeit anzubieten.

,Weil das sind alles GIS Bewertungen und wir arbeiten auch mit einer GIS-Basis, aber nicht mit
vorgefertigten Abfragen, die es fiir einen Aufsenstehenden leichter machen zuzugreifen.”

Fiir die Beratung (von Alleinerziehenden) waren die Informationen zur Mobilitatsqualitat fur eine

andere Expertin eine potentielle Bereicherung.

»In der Beratung kommt das zur Sprache, was kostenmindernd und hilfreich in der Planung ist.
Das kommt ganz sicher in der Beratung vor. Da kénnten Tools sicher sehr hilfreich sein.”

Mehrmals wurde das Potential einer ,,Marktlésung” angesprochen, in der versucht wird lGber einen
marktrelevanten Einfluss der Bewertung der Mobilitatsqualitdt einen Wettbewerb um giinstige
Standorte zu erzeugen. Hier ware die Plausibilitat, Zuverldssigkeit und Unabhangigkeit der Bewer-

tung entscheidend fiir die Anwendung.

62 ,Ein Wohnstandort, der in Salzburg nicht immer das beste Prestige hat, weil er durch einen Mehrgeschof3-
wohnbau durch eine sehr dichte Wohnbebauung gekennzeichnet ist, bekommt bei uns die besten Bewertungen
bei der Wohnstandortqualitdt. Weil dort alles im nahen Umfeld da ist. Das sollte zum Bewusstsein beitragen.”
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,Wenn es von unabhdingiger Stelle kommt, ist es umso vertrauenswiirdiger, als wenn der Mak-
ler irgendwas sagt. Wenn man von einer Offentlichen Institution Informationen bekommt
nimmt man diese eher an.”

... Liberlegen, wie man einen positiven Wettbewerb herbeifiihren kann.”

Weiteres Potential kénnte auch in der starkeren Beriicksichtigung von Carsharing, Leihradern und E-
Bikes liegen, da hierzu mittlerweile viele Anwendungen und Umsetzungsprojekte stattfinden. Eine
Aufnahme dieser Mobilitditsmodi in eine Bewertung konnte gerade auch fir Mobilitatsdienstleister

bedeutend sein.

In der Planung gibt es Potentiale bei der Grundlagenforschung und bei besserer Hintergrundinforma-
tionen fir eine zweckmaRigere Einschatzung von Mobilitdt durch die handelnden Akteure. Ein An-
satzpunkt sind die Moglichkeiten und Steuerungsinstrumente 6ffentlicher Stellen den Wohnbau
betreffend. , Wien hat aufgrund éffentlicher Rolle [Anm.: im Wohnbau] einem Sonderstatus. Da kann
Mobilitétsqualitdit einflieSen.” Das Potential einer starkeren Berlicksichtigung von Mobilitatsqualita-
ten bereits in der Projektentwicklung und in Standortfragen besteht tUberwiegend bei 6ffentlichen
Stellen in Ldndern und Gemeinden. (Bspw.: groRere Architektur- oder Bautragerwettbewerben, Mas-
terpléne) ,Da kann man den Aspekt soziale Nachhaltigkeit hernehmen, und (iberlegen, wie man da
Mobilitéit noch stdrker hineinbringt.” Von der Privatwirtschaft ist aufgrund der Aussagen der Exper-

ten kaum Innovation zu erwarten.

... Wie werden neue Standorte begriindet und generiert. Ab wann ist es zuldssig eine neue Fld-
chenwidmung zuzulegen.”

»Da sage immer, es ist eine Entscheidungsvorbereitung. Die Entscheidung kann auch anders als
die Modelle oder die Meinung der Fachleute ausfallen.”

,Klassische Instrumente in der 6rtlichen Raumplanung. Fldchenwidmungs- und Bebauungspla-
nung. Und, aktuelle Verfahren was bspw. das Flugfeld Aspern betrifft.“

Fiir drei Experten war die konkrete Klassifizierung von Standorten hinsichtlich ihrer Mobilitatsquali-

taten dhnlich wie im Beispiel ABC-Plan vorstellbar.

,Man miisste alle brachliegenden Fléichen in der Stadt klassifizieren. Von A-Standorten bis im-
mer weiter in die Stadt hinaus. Eigentlich diirfte man diese auf3enliegenden Standorte als letz-
tes angreifen, aber sie werden im Moment als erstes angegriffen.”

Ein Vergleich der Mobilitatsqualitat Gber verschiedene Gebiete oder Zeitraume ware hauptsachlich
auf einer strategischen, eher politischen Ebene vorstellbar. Auf der Ebene der 6rtlichen Planung sind
die Standortfragen meistens schon entschieden, wodurch insbesondere die Ausgestaltung eines
Standortes Tatigkeitsfeld ist. Laut Aussagen eines Experten aus der Stadtplanung sind Themen wie
Herabsetzung der Stellplatzverpflichtung an bestimmten Standorten, und Raumvertraglichkeitspri-
fungen mit Erhebung von Kapazitatsgrenzen zukiinftiger Mobilitit mégliche Anknipfungspunkte.®®
Erreichbarkeitsanalysen werden bereits von Seiten der Planung gemacht. Allerdings oft nicht adress-

scharf und umfassend nach verschiedenen Verkehrsmitteln. Dabei wird haufig nur OV oder nur IV

63 ,Bei uns werden Mobilitdtsuntersuchungen immer dann gemacht, wenn es aufgrund einer spezifischen Nut-
zung oder Dimension um das ausreizen geht. Wenn es darum geht, wie viel vertrdgt der Standort.”

126



Anwendungspotentiale einer Standortbewertung der Mobilitatsqualitat

betrachtet. Innovationspotential besteht insbesondere fiir eine bessere Informationsgrundlage zu
Rad- und Fulgangererreichbarkeiten.

»Das haben wir gemacht. Es ist jetzt nicht standortbezogen, sondern fiir Haltestellen. Da haben
wir den Einzugsbereich, wie viele Leute dahinter sind, und wissen, ob es relevant oder nicht re-
levant ist. Also nicht Standort, das ist zu viel, aber dahinter gelegt die Arbeitspléitze und die Be-
vélkerung. Auch die Prognose, und dann wissen wir schon wie sehr eine Not herrscht, und wie
dicht besiedelt es ist, und dann haben wir einen Handlungsbedarf.”

»Da geht es um die Raumvertrdglichkeitsanalyse, wo es hdufig um das IV-System geht.”

Eine Standortbewertung der aktuellen (oder zukiinftigen) Mobilitdtsqualitdten kénnte zu einer bes-
seren Einschatzung zu Potentialen fiur die jeweiligen Losungen an einem Standort fiihren, was auch in

zwei Interviews angemerkt wurde

In einigen Interviews kam das Pendlerpauschale zur Sprache. Diese Férderung fiir Erwerbstétige, die
auf ihren Arbeitswegen auf einen PKW angewiesen sind, gehort laut Aussagen der Experten (ber-
dacht, und ist nicht mehr zielfilhrend. Bei dem Pendlerpauschale werden die Wegzeiten fiir OV und
privaten PKW zum Arbeitsplatz berechnet und verglichen. Hier wird also ebenfalls eine Mobilitats-

qualitat berechnet, womit auch Ergebnisse von GeSMo von Relevanz sein kdnnten.

,Vermutlich war die Pendlerpauschale einmal eine sehr gute Idee. Weil die aufstrebenden Zen-
tren Arbeitspldtze gebraucht haben, und man wollte, dass die Menschen diese auch einmal er-
reichen. Da war es sinnvoll und die Automobilindustrie wurde geférdert, etc. Das eine ergibt
das andere. Es war keine so falsche Mafinahme. Eine gute Sache ewig weitergefiihrt, bleicht
nicht gut, sondern liberlebt sich irgendwann einmal. Das ist bei der Pendlerpauschale der Fall.”

»Pendlerpauschale kostet dem Staat viel Geld. GrofSbetriebsférderung.”

,Bei der Pendlerpauschale wéiren Anpassungen Iéngst liberfdllig, so dass man Kinderbetreuung
mit einbezieht. Die Kosten entstehen und den Weg macht man jeden Tag wie zur Arbeit.”

,Welche Férdermafinahmen gibt es dann die das konterkarieren. Pendlerpauschale ist schon
wichtig zu diskutieren.”
Das Pendlerpauschale diirfte friiher oder spater ernsthaft zur Diskussion stehen. Wann dies sein
wird, und ob es Richtung Neugestaltung oder Abschaffung geht, ist nicht klar. Eine Bewertung der
Mobilitatsqualitdat konnte zu diesem Thema niitzliche Informationen bieten, speziell wenn es um die

individuelle Berechnung der Férderwirdigkeit von Privatpersonen geht.
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3.3.3.11 Hinweise zu Anwendungsvarianten und deren Umsetzung

Erfolgsfaktoren Hinweise Angesprochene Varianten
Kopplung mit bestehenden Beratung fir (neu zuziehende)
Tool fur den Alltag )
Angeboten Anrainer

Erfahrene Akteure fir die ) o L . .
) Leit- und Orientierungssystem Marketing fir Mobilitatsqualitaten
Umsetzung gewinnen

Offentlich zugénglich, leich- Schlussendlich politische Ent- .
) o Mobilitatsmanagement
tes Verstehen scheidungen wichtig

Fir Immobilienbranche zahlt . .
Unterstilitzung fir Unternehmen
vor allem Kostenrelevantes

Integrierung in (gréRere) Planungs-

projekte, Wettbewerbe

Ein alleinstehendes Onlinetool wurde als nicht zielflihrend gesehen. Ginstiger ware die Kopplung
mit bestehenden Angeboten und Plattformen. Entscheidend ist die Zusammenarbeit mit Multiplika-
toren, speziell wenn es um das Erreichen bestimmter Zielgruppen oder Beratung geht.** Erfolgsver-
sprechend waére es, die Ergebnisse in bestehende Instrumente zu integrieren.

,Wenn man das an bestehende Tools anhdngt, kénnte das weitere Verbreitung finden. Wenn
es eine gesonderte Homepage ist, wird es schwer sein, dass es angenommen wird.“

,Alle Instrumente die zusdtzlich kommen, sollten an bestehende gekoppelt werden. Es hat kei-
nen Sinn zusdétzliche Mobilitdtsausweise zu entwickeln.”

Offentliche Zuginglichkeit und einfaches Verstehen, auch fiir Nicht-Experten, steht dabei im Vor-
dergrund. Eine Ubersichtlichkeit fiir die Mobilititsorganisation von Privaten — gerade auch wenn es
darum geht viele Angebote gegeneinander abzuwagen - wurde ebenfalls angesprochen:
,Dort finde ich es auch ganz spannend, den Leuten Tools zur Hand zu geben, und zeigt: das sind
eure Wege. Aber auch wie kénnt ihr sie umweltgerecht und intelligent, mit welchen Zeit- und

Kostenqualitidten bewdltigen. Das sind Sachen, die werden schon noch kommen. In der Rich-
tung werden wir uns weiterbewegen.”

Eine Expertin zu den Onlinetools und Kostenrechnern wie im Internet zu sehen:

,lch finde es gut fiir die Schnittstellen wo sich Mobilitdt verdndert, durch Jobwechsel, Woh-
nungswechsel, usw. In einer Biographie wiirde man das vielleicht 5 Mal benutzen. Mir wdire viel
wichtiger etwas zu haben, was man immer wieder nutzt, auch im Alltag. [...] Spannend finden
wiirde ich etwas, wo man immer wieder auf neue Dinge hingewiesen.”

Dies geht starker in Richtung jederzeit anwendbares Tool, auch als mobile Unterstlitzung in Form
eines Leit- oder Orientierungssystems:

, .. ein Fufs- und Radwegeleitsystem. Vor allem bei den Hinweisen fiir die Fugdnger, wo nicht
,2km*“ sondern 5min, 2min, 1min steht. Wenn man im Ort ist und immer wieder liest, Kirche

o4 Bsp.: Im Internet: immobilien.net, wohnnet.at, AnachB.at, Karten und GIS-Applikationen der Stadte und
Bundeslander.
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1min, ist es den Leuten irgendwann zu bléd das Auto zu nehmen. Dann Idsst man gleich das Au-
to stehen.”

Beratung fiir (neu zuziehende) Anrainer war fiir einige Experten eine vorstellbare und erfolgverspre-

chende Anwendungsvariante:

,Dieses Miinchner Modell ist schon interessant, weil es auch evaluiert wurde, und man die Ver-
dnderung im Verhalten noch der Anwendung ermittelt hat. Es gibt also Beispiele die belegen,
dass das Sinn macht.”

Die Stadt Wien sucht in Pilotprojekten nach Anwendungen, wie man Mobilitditsmappen standardi-

siert und automatisiert (glinstiger) erstellt.

,Die Umzugsmappe, das ist relativ banal. Da gibt man das dem Bautrdger, und der kriegt eh
immer genug Informationen. . Ich denke, dass fiir uns eher das Logistische oder der Prozess da-
hinter spannend ist. Weil die Umzugsmappe, die produziert man einmal, und legt sie wieder
weg. Man gibt fiir den Standort mafigeschneidert Informationen hinein, aber fiir uns ist es jetzt
interessant, eben mit den Wohnbautrégern, mit den anderen Ressorts einen Prozess aufzusetz-
ten. Wie kann man das so abwickeln, fiir alle in einer Zeit abwickeln, so dass es auch vertretbar
ist. Wie gesagt, als Pilotprojekt wiirden wir eine Umzugsmappe produzieren und mit ausge-
wdhlten Wohnbautrdgern einen Pilot machen. Mal schauen was braucht’s, was kann man bes-
ser machen, und das dann breiter ausgeholt wird. Und dann ist das was sie sagen interessant,
das man einen Schritt vorher beginnt, und es Analysetools schon davor [Anm. Standortwahl]
gibt.”

Zielgruppenbezogenes und individualisiertes Marketing wurde als prinzipiell sinnvoll erachtet, jedoch

ist dies mit gewissen Kosten verbunden, was Probleme bei der Finanzierung verursachen kann.

,uUnd dann wird immer wichtiger — das hédngt auch mit Lebensstil zusammen — Marketing und
Promotion.

Mobilitatsmanagement, beispielsweise in Schulen (,,Mobilitdtssozialisation®) oder Betrieben, wird
von manchen Experten angedacht oder bereits durchgefiihrt.
,Wenn wir Organisationseinheiten (Schulen, Betriebe, Kindergdrten u.a.) beraten, ist die Er-

reichbarkeitsanalyse ein Teil davon. Da wird auf Alternativzeiten des OV, Kfz, Radverkehr ge-
schaut.”

Beratung, Information und Bewusstseinsbildung sind Schlagworte, die in diesem Zusammenhang
gefallen sind. Neben ,Mobilitatsmappen” fiir bestimmte Gruppen gilt es auch Menschen vor Ort zu
erreichen, und dafir verschiedene Kanale zu nutzen.

,Wir sind dabei etwas fiir die Gemeindehomepages aufzubauen, wo man sehen kann was es im
Ort gibt. So etwas kann man auch in Gemeindezeitungen bringen, denn die werden auch gele-

“

sen.

Als Anwendungsmoglichkeit wurde die Unterstiitzung von Unternehmen bei der Standortsuche von

einem Experten genannt:

,lch habe eine Idee, was ist mit dem Geschdftsbereich. Ein Unternehmen mit 30 Mitarbeitern
will wissen, wo der beste Standort in Abhdngigkeit zu den verschiedenen Adressen wdére. Wo
wdre der Standort mit den minimalen Anfahrtszeiten. Dann kommt man drauf, dass es gar
nicht die MariahilferstrafSe ist, sondern die LasallestrafSe, usw. Das wiirde ich interessant fin-
den.”
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Ein anderer Experte sprach die Transparenz und Prifung von Gewerbestandorten hinsichtlich ihrer

Mobilitatsqualitaten an. ,Denn nicht jeder Arbeitsplatz bringt der Gemeinde wirklich etwas.“

Hier missten verschiedene Praferenzen und Einrichtungen anlassbezogen bewertet werden. Von
Expertenseite wurde das Beispiel ,,ABC-Plan” als planerischer Anwendungsbezug direkt und indirekt
angesprochen. Die Mobilitatsqualitaten der Standorte wiirden demnach eine bessere Einschatzung
zu moglichen Nutzungen ermoglichen. Vorstellbar war die Integrierung der Bewertungsergebnisse
auch bei groReren Projekten und Wettbewerben, wobei hier der Standort schon feststeht. Die Pro-
jekte wiirden auf bestehende Mobilitdatsqualitditen am Standort eingehen, bzw. im nahrdaumlichen

Bereich neue Qualitdaten schaffen.

»ES ist noch nicht verpflichtend bei einem Bautrdgerwettbewerb, dass der Bautrédger nachhalti-
ge Mobilitétsaspekte mitdenkt. Da kann man den Aspekt soziale Nachhaltigkeit hernehmen,
und lberlegen, wie man da Mobilitit noch stéirker hineinbringt.”

Insgesamt diirfte von Seiten der Planung keine schwache Nachfrage nach zusatzlicher Bewertung
bestehen. ,,... ist der planerische Hausverstand nicht so schlecht, und man muss nicht immer einen
grofien wissenschaftlichen Aufwand treiben. Wichtige ist es dort, wo es um Grenzsituationen geht.
Wie viel vertrégt ein Standort?” Ahnliche diirfte das auch fiir Projektentwickler und Bautriger gel-
ten, wo Uberlegungen zur Mobilititsqualitit weniger als zu Kosten und verfiigbaren Flichen be-
trieben werden. Angemerkt wurde der (positive) Wettbewerb zwischen Standorten, und die bessere
Vermarktbarkeit von Standorten mit guter Mobilitdtsqualitat. Im Bau- und Immobilienbereich liegen
Anwendungsmoglichkeiten der Bewertungsergebnisse vorrangig in der Vermarktung und weniger in

der Entwicklung.

Die Bewertung wirde fir professionelle Anwender keine wesentlichen neuen Erkenntnisse liefern,
nur die Aufbereitung und Verdichtung der Informationen ware innovativ, was einen starken politi-
schen Fokus bekommen wiirde. Aus planerischer Sicht sind oft weniger private Aufwendungen als
die der 6ffentlichen Hand im Blickfeld.

Die Zusammenarbeit mit politischen Entscheidungstrdagern in den Gemeinden ist gerade fiir eine
vernetzte Tatigkeit wie die eines Mobilitaitsmanagements entscheidend. Generell gilt es Wege zu
finden, wie Ergebnisse der Bewertung in den Arbeitsbereichen verschiedener Organisationen einflie-
Ren kdnnen. Gerade hier benétigt es erfahrene Akteure, die wissen, wie man diese Ergebnisse wei-
tertragt.

,Ergebnisse, die uns in unseren politischen Forderungen unterstiitzen. Bei uns ist es so, dass wir

[

hingehen uns sagen ,aufpassen, dort braucht es noch etwas"’.

Schlussendlich bleibt es eine politische Entscheidung, die auch durch ein Bewertungsmodell nicht
endgililtig entschieden werden kann, da noch andere Kriterien hinzukommen.
,Ja, aber politische Entscheidungstrdger haben andere Kriterien in der Entscheidung.

,Das Politische kann und soll man den Leuten auch nicht abnehmen.”
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3.3.3.12 Genannte Beispiele in den Anwendungsfeldern

Beispiel Beschreibung durch Experten

Mobilitatsausweis fir Im- . . i
(Mobilitats-)Vergleich von Wohnstandortentscheidungen

mobilien
Wohn- und Mobilitatskos- o o
Langfristige Kostentransparenz (,,hilfreich®)
tenrechner
Wohnbauberatung (der Erreicht nur Menschen die um Forderung ansuchen. Standortbewer-
Bundesldnder) tungen sollen hierbei eingesetzt werden.

) Erster Schritt zur Bewusstseinsbildung. Weiterflihrung als obligatori-
Checkliste Wohnbau ] ] ] i
sches Element. Einbeziehung (Verpflichtung) wesentlicher Akteure.

Intern fiir Verwaltung: Erreichbarkeitsindizes (OV, MIV), , Alltags-
kommunale Bewertungsver- | wegekettenanalyse”, thematische Analysen. Rad- und FuRganger-
fahren verkehr unterreprasentiert. Bessere Informationen fiir Planungsvor-

gaben zuziehen. (Stellplatz- u. Infrastrukturkapazitaten)

(Gesamtwirtschaftliche) Bewertungsverfahren, aber dazu auch Ran-
Modelle Stadtebund
king fiir Umweltverbund.

. Vorstellbar dies weitergehend einzusetzen und als Standard festzu-
Mobilitatsmappen

setzen.
Energieausweis fur Siedlun- Kostenibersicht flir Gemeindeplanung. Planerisches Instrument
gen (Ahnlich: Infrastrukturkalkulator fir N6-Gemeinden).

. Beriicksichtigung bei Verfahren, Wettbewerben. Referenz fiir Ob-
Leitfaden fur Bauvorhaben

jektgestaltung und Stellplatzausstattung

Bei den Interviews wurden vom Interviewer auch relevante, vorher recherchierte Beispiele zur Ver-
deutlichung des Anliegens genannte (siehe Kap 3.2). Viele der Beispiele waren den Experten bereits
bekannt, oftmals gaben Sie auch Einschitzungen oder Kommentare zu deren Anwendung ab. Diese

Aussagen wurden in der folgenden Kategorie zusammengefasst.

»MAI [Anm.: Mobilitdtsausweis fiir Immobilien] ist jetzt einmal online, um von privaten und
professionellen Benutzern genutzt zu werden. Dabei geht es um den Vergleich von Wohnstan-
dortentscheidungen.”

Die Wohn- und Mobilitdtskostenrechner in Miinchen und Hamburg wurden in einigen Interviews
erwdhnt und als prinzipiell hilfreich angesehen. Einzelne Aussagen gab es zu dem Wunsch, so etwas
auch in der Region der Experten zur Verfligung zu haben.
,Miinchen und Hamburg sind hochpreisige Mdrkte. Die Entscheidungen sind oft irrational, ein
Rechner kénnte da helfen.”
Diese Kostenkalkulatoren werden auch in Salzburg angestrebt. Aktuelles ist die Checkliste Wohnbau
der Stadt Salzburg, ein von der Stadt ins Netz gestelltes Onlinetool. Von Seiten der Stadt verspricht
man sich relativ konkrete Auswirkungen der damit verbundenen Anwendung einer Standortbewer-

tung.
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lch finde, dass wir in Salzburg auch durch dieses Webtool einen wichtigen Schritt Richtung Er-
kenntnisgewinn setzten, das wir ein Bewusstsein bei den Leuten schaffen. Bei den Wohnungs-
inhabern, vor allem aber bei den Wohnungssuchenden ein Umdenken erzeugen. Schaut euch
den Wohnstandort, die téglichen Wege an. Da glaube ich wird unser Ding bald greifen. Wir ha-
ben verschiedene Uberlegungen das weiterzufiihren. Das Analysieren ist das eine, das Steuern
ist das andere. [...] Unsere Checkliste fiir nachhaltigen Wohnbau gibt es seit mehreren Jahren in
der Entwicklungs- und Testphase. Wir haben sie auch gemeinsam mit den 4 grofsen gemeinniit-
zigen Bautrdgern in Salzburg getestet und entwickelt. Wir méchten das verbindlich im Baube-
willigungsverfahren integriert wissen, haben aber keine gesetzliche Handhabe das vorzu-
schreiben. Wir hoffen da auf Engagement und Motivation der Bautréiiger. Wir kénnen uns das
auch in anderen Planungsprozessen vorstellen, in der Architektur, in Architekturwettbewer-
ben.”

»ES gibt schon sehr positive Signale. Es ist noch nicht lange online, aber wir sind angesprochen
worden. Es gibt einen Leitfaden als abstraktes Tool, wo man es quantifizierbar und vergleichbar
machen kann. Das ist ein wesentlicher Schritt. Noch wesentlicher ist, wie kann ich das den Ziel-
gruppen prdsentieren, und wie kann ich das mit Richtlinien verbindlich machen. Sie wollen es
den Wohnbautrégern langfristig vorschreiben, dass sie es verwenden miissen. In die Richtung
geht es.”

Stadte und o6ffentliche Verwaltungen haben oftmals viele Daten intern verfiigbar. Die Frage ist, wie

man daraus Anwendungen flir Externe konzipieren kénnte.

»Beim Masterplan Flugfeld Aspern haben wir eine Alltagswegekettenanalyse gemacht. Da ha-
ben wir uns angeschaut, ob Versorgungseinrichtungen so verortbar sind, dass verniinftige All-
tagswege fiir verschiedene soziale Charaktere herauskommen. Da haben wir den Alltag einer
versorgenden berufstdtigen Mutter untersucht, oder den Alltag einer dlteren Person. Wir haben
untersucht ob diese Charaktere in der Struktur ihre Alltagswege bewdltigen kénnen. [...] Natiir-
lich werden Aussagen aufgrund der Erreichbarkeiten getroffen, welche Areale sich fiir Stadt-
entwicklung eignen und welche weniger.”

,Wir haben vom Stadtplan wien.at sehr viele Informationen drinnen. Das geht bis zu 6ffentli-
chen Toiletten. Da kann man schon sehr viel rausholen. Wo sind die néchsten Apotheken, also
definitiv verortet und lokalisiert. Also Arzte, Apotheken, da ist schon einiges drinnen. Aber so
Indizes gibt es jetzt nicht. Das haben wir zum Beispiel nicht fiir den einzelnen Standort. Wir ha-
ben zwar Bearbeitungen wie man die Erreichbarkeitsqualitit abbildet an gewissen Standorten
abbildet.. Wir wissen schon, wo es besser oder schlechter versorgt ist. Da versuchen wir entge-
genzuwirken, dass man mit dem OV schaut etwas hinzubringen. [...] Und natiirlich wir selbst fiir
unsere Zwecke haben nach Schweizer Modell eine Bewertung der Erreichbarkeitsindizes. [...] Es
gibt diese im internen GIS. Da haben wir sehr viele Dinge. Wir haben das Informationstool, was
auf die Mobilitdt geht, das geht adressengenau.

Die derzeitigen offentlichen Angebote der Stadt Wien beinhalten noch keine Informationen zu Be-
wertungsergebnissen der Mobilititsqualitdt oder anderer Erreichbarkeitsanalysen. Ahnliche Informa-
tionen und verschiedene Daten gibt es zwar fiir die internen Stellen der Stadtverwaltung, diese sind
jedoch nicht fiir Private zuganglich. Vorstellbar ware jedoch eine gezieltere Aufbereitung, und in
diesem Zusammenhang wurde das Beispiel der Mobilitditsmappen angesprochen.
,Mobilitdtsmappe fiir Neuzuziigler, fiir neue Wohngebiete. Wo natiirlich dargestellt wird, wo
sind die CarSharing Standorte, wo ist die ndchste U-Bahn-Station, usw. Das wdre natiirlich er-
weiterbar auf so etwas. [Anm. Checkliste Salzburg, Einbeziehung der Bautrdger] Abgerundet

nicht nur auf den konkreten Standort, sondern einen Schritt davor, bevor man eine Wohnung
das man schaut.”
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In Bewertungsmodellen der Verwaltung werden dariber hinaus Erreichbarkeitsverhaltnisse fir den
OV und damit zusammenhingend der Bedarf, oder die gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen von
Mallnahmen berechnet. Eine Anwendung von Informationen der Mobilitatsqualitdt konnte Auf-
schluss dariiber bieten, welche MalRnahmen, Verkehrsmittel in welchen Standorten eingesetzt wer-
den kdnnten. Fiir den MIV und den OV diirfte die Datenlage laut Einschitzung des Interviewers
relativ gut sein. Potential gebe es besonders fiir den Rad- und FuBBgdangerverkehr, bzw. alternative

Verkehrsmittel.

Der Energieausweis fiir Siedlungen ist ein Tool, welches fir die Planung (Lokalpolitik) konzipiert
wurde. Dabei werden die Aufwendungen der Gemeinden und der privaten Haushalte modellhaft
berechnet. Daneben wurde auch ein Infrastrukturkostenkalkulator fiir Gemeinden entwickelt. Den
Gemeinden soll damit ein besserer Uberblick tiber den Rahmen der finanziellen Méglichkeiten und
langfristigen Aufwendungen gegeben werden.

,Energieausweis fiir Siedlungen ist ein anderes Instrument als eine Unterstiitzung bei der
Wohnstandortsuche fiir Private. Weil das ist ein planerisches Instrument.”

Neben der Anwendung fiir Privatpersonen konnten die Informationen auch fur Akteure der Stadtort-

und Projektentwicklung in Form von Leitfaden aufbereitet werden, wie in Graz bereits umgesetzt.

,Wir haben einen Mobilititsratgeber fiir Bauherren entwickelt. Das ist eine Grundlage fiir
Wohnbaugenossenschaften und andere Bautrdger, was die stédtischen Vorgaben bzgl. Durch-
ldssigkeit, Stellplétze sind. Was kann man an Services anbieten. Dieser Leitfaden wird fiir die
gréfieren Ausschreibungen, Architekturwettbewerbe mitgegeben, damit man danach dimensi-
oniert und Riicksicht nimmt.”

3.3.3.13 Umsetzungspartnerschaften

notwendig und Interesse vorhanden

Potentielle Partner Art der Anwendung

Mobilitatsausweis fur Im- ) )
i Zusatzliches Modul in bestehendem Modell
mobilien

ERESNET GmbH Verschneidung mit Immobilieninseraten, Makler-Software

Interessensvertretungen

.. Innerhalb geplanter Kampagnen, Schwerpunkte
(vVCo, ...) gep Pag P

.. . Fir Verwaltung aufbereiten, Implementierung in bestehende Instru-
Offentliche Planung B
mente, ergdnzende Analyse

o Einschatzung fiir das Potential gewisser MaRnahmen an Standorten.
Mobilitatsmanagement

Beratung zu Mobilitdt am Wohnstandort

Beim CEIT ist man offen was weitere Optimierungen des Forschungsprojektes ,Mobilitdtsausweis

fur Immobilien” betrifft.

,lch sage nur modularer Aufbau. Walkabilitymodul hinein, Cyclabilitymodul rein. Super.”

Es gibt Interesse an den Ergebnissen und Hinweise zum Aufbau und Anknipfungsmoglichkeiten.
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,Herzlich Willkommen. Wir sind eine offene Entwicklungsplattform Wenn man die Basis ver-
stdrken kann sind wir dabei. Dann gibt es Folgeprojekte und gemeinsame Aktivitdten. Gerade
auch mit den deutschen Partnern reden, und es vielleicht auf die europdische Ebene heben.”

Was eine Anwendung im Bereich Immobilien oder Immobilienvermittlung betrifft, gibt es durchaus
klare Vorstellungen, wie eine Anwendung moglich ware. Der Mehrwert wurde erkannt, und eine

Implementierung in bestehende Angebote ist vorstellbar.

,Das interessiert mich alles. Weil es A innovativ ist, B etwas ist was die User interessiert, C
haben wir die Daten, haben regionale Daten und die Objektdaten, und wir sind ein Unterneh-
men das willig ist solche Sachen zu machen. [...] Ich kann es sofort auf dem Portal wenn es Bau-
trdgerprojekte sind einbauen, da habe ich kein Problem, und in der Software fiir Immobilien-
makler. [...] ,,Wir kénnen uns sehr gerne noch einmal treffen. Ich lade sie auch gerne einmal zu
einem Mittagessen ein.”

Im Politikbereich benotigt es erfahrene Partner, welche die Ergebnisse der Bewertung in ihre Aktivi-
taten aufnehmen und weiter in die Offentlichkeit tragen kénnten. Entscheidend ist, ob mégliche
Multiplikatoren die Relevanz der Information und eine Anwendungschance in ihren Tatigkeitsbereich

erkennen.

,Jedoch machen wir diese Bewertungen nicht, wir suchen und verwenden sie. Wir zeigen Rah-
menbedingungen mit guten Beispielen auf. Der VCO arbeitet stark mit den Léndern und den
Ministerien zusammen, und lberlegt welche Themen sich fiir die kommende Zeit (iberschnei-
den, und wo gemeinsam Themen vorangetrieben werden kénnen. Da kénnte man einmal sa-
gen, machen wir was zum Thema Siedlungsentwicklung. Das ist aber so ein Wechselspiel in ei-
nem Prozess wo ein Jahresplan entwickelt werden, und schaut, wo man sich mit anderen Or-
ganisationen trifft.”

,Wenn es Ergebnisse gibt: Bitte! Es wdre schon interessant fiir uns. Da wdren Leute aus Bra-
tungsstellen interessiert.”

Diese Partnerschaften waren im Anwendungsfeld der Planung sowieso unvermeidbar, da erst
dadurch Instrumente, aktuelle Entwicklungen und die Anforderungen an die Anwendung ersichtlich
werden wirden. Gewisse Aufwendungen waren notig, aber insgesamt ergibt sich das Bild, dass An-
wendungspotentiale von Akteuren in der Planung erkannt werden.
Ja. Also wird sind Berater der Stadt Wien in diesem Bereich. Wenn es da sinnvolle und robuste
Modelle gibt, ist das etwas was die Stadt Wien interessiert, und wir fiir die Stadt aufbereiten

kénnten. Man kénnte auch schauen, wie Idsst sich das in den bestehenden geférderten Wohn-
bau implementieren. Vor dem Hintergrund wdre das sicher nicht unspannend.”

,Wenn das ein gutes Werkzeug ist, wdre es fiir uns sicherlich auch interessant. [...] Es wdre
sinnvoll, wenn es standardisiert wdire. ... ja ... und weitgehend verwendet wird, und man die Da-
ten lberall zur Verfiigung hdtte.”

,lch sage einmal ja. Es wdre eine Ergéinzung zu verschiedenen Analysevorgéngen die die Stadt
macht. Man miisste es sich von der Funktionalitéiit anschauen, aber ich schliefSe es sicher nicht

“”

aus.
Auf MaRnahmenebene von Institutionen im Verkehrs- und Mobilitdatsbereich ware es eine Ergdanzung
fiir neue Anséatze der Beratung und Bewusstseinsbildung.

,Ja, haben wir Interesse. Auch fiir Anwendung! Weil ich sage mal auch der Fokus von uns geht
jetzt immer mehr, auch aus budgetdren Griinden, weg von den grofsen Projekten. U- und Stra-
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fenbahnen werden natiirlich bleiben, aber die Intensitét wird zuriickgehen. Wir sind dabei
mehr in diese soften MafSnahmen zu gehen. Wir haben eine Carsharingstrategie, wir haben ei-
ne Elektromobilititsstrategie. Wir haben seit langem schon Mobilittsmanagement im Pro-
gramm. wollen wir machen, wir kommen nur aus zeitlichen Griinden nicht dazu. Das ist ein
Thema auch im Zuge des STEP. [...] Also grundséitzliches Interesse. Was auch fiir uns ein Thema
ist. Und natiirlich weil wir jetzt immer mehr auf Service schauen, fiir wen machen wir das. Und
beim Verkehrsbereich ist es Bewusstseinsbildung, das die Leute checken worum es da geht. Ein
Punkt wdre, dass jede Entscheidung, auch die der Wohnungswahl, gewisse Konsequenzen auf
die Mobilitéit hat und umgekehrt.”

Bei Mobilitaitsmanagements geht es auch um die Frage, wo Handlungsanforderungen bestehen, und
wo man mit welchen MalRnahmen erfolgreich die Zielsetzungen umsetzen kann. Die Bewertungser-
gebnisse kénnten einen Uberblick dazu geben, und zur Entscheidungsfindung notwendiger MaRnah-

men an den jeweiligen Standorten beitragen.

,Wir haben eine Studie zu kleinrdumigen Mikro-OV. Wo braucht es welche Angebote?” [Anm.:
Einladung bei Studie mit zu machen]

3.3.3.14 Entwicklungen und Trends in Politik und Gesellschaft

Angesprochene Trends

Bewussteres Mobilitatsverhalten, starkere Abwagung zwischen Verkehrsmitteln

Statussymbol Auto abnehmend. Radverkehr attraktiver

Altere (anders) mobiler

Spatere Familiengrindung (langer unabhangig). Veranderungen der Erwerbsarbeit

Suburbanisierung nicht zu Ende (Qualitdten, Motive nach wie vor vorhanden) allerdings Wegzug von
alternden (schlecht erschlossenen) Vorstadten

Fundamentale Entwicklungen bestehen weiterhin. Status Quo in der Siedlungsentwicklung

Umbriiche und Veranderung starker beim Mobilitatsverhalten als bei der Siedlungsentwicklung

Von Relevanz fir die Fragestellungen dieser Arbeit ist auch die zukiinftige Entwicklung der Gesell-
schaft, und insbesondere des Mobilitatsverhaltens. Einige Aussagen der Experten dazu sind in dieser
Kategorie festgehalten.

Wichtig ist festzuhalten, dass bei vielen (absehbaren) moglichen Entwicklungen nicht so sehr die
Frage ob, sondern wann essentiell ist. ,Gewisse Entwicklungen sind vorhersehbar, wie das Zusam-
menwachsen Wien-Bratislava. Man weifs aber nicht wann das sein wird.” Bei allen Aussagen ist die
Frage der Zeit entscheidend fiir die Anwendungen. Werden die Anwendungen der Bewertungser-

gebnisse heute oder in fiinf Jahren einen Einfluss spielen konnen?

,Nur, ich glaub,e dass wir momentan Mitten in der Wende sind, weil alle sehen, dass diese
Form der Mobilitéit nicht mehr tragbar ist und nicht mehr weitergehen kann.“

Es zeichnet sich immer mehr eine Wende hin zu einem starkeren Abwéagen des Mobilitatsverhal-

tens, einer starkeren ,Multimobilitat”, weniger ,Selbstverstdndlichkeiten” und sozial differenzierte-
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ren Mobilitatsmustern ab. Verkehrsmittel werden differenzierter gesehen, das Auto nimmt als Sta-

tussymbol weiter ab, und der Radverkehr bekommt (wenn auch langsam) einen hdheren Stellenwert.

»Hilfreich ist die Entwicklung in der jiingeren Generation, wo die Bedeutung des Autos als Sta-
tussymbol abnimmt.”

»Von der Planungsseite muss man sagen, dass die Entwicklung zum Radverkehr schon Spuren
hinterlésst.”

Sozialer und technologischer Wandel findet sich auch in den Mobilitdtsverhaltensweisen wieder.
Beispiele sind die verinderten Mobilititsmuster Alterer Generationen (60+), Verdnderungen im
Familienleben (spatere Familiengriindung, Berufstatigkeit der Frauen) und Verdnderungen in der
Erwerbsarbeit.

»Das kann man nicht so sagen und prophezeien, weil es von so vielen Parametern abhdéngig ist.
Wir wissen noch nicht genau ... es wird sich das ganze Berufsleben verdndern. Die Art des Ar-
beitens wird sich verdndern, wir wissen aber nicht wie schnell. Es gibt diese Tendenzen.“

Der klare Trend weg von der Suburbanisierung ist nicht zu erkennen, da die dafiir entscheidenden
Krafte weiterhin bestehen bleiben. (leistbarer Wohnraum, Griinraum, soziale Vergemeinschaftungs-

tendenzen)

,Spannend ist, dass die Leute wieder stdrker in den Speckgiirtel ziehen. Das war vor der Krise
so, bis dann alle wieder in die Stadt ziehen wollten. Jetzt geht es wieder hinaus, und es wird
weiter gemacht wo man 2007 aufgehért hat.”

,Das Dilemma ist aber schon weiterhin, die zur Verfiligungsstellung von qualitativem Wohn-
raum in der Stadt.”

In einem Interview wurde angesprochen, dass die Fehlentwicklungen in der Raumordnung weiterge-
hen, in einem anderen wurde ein Umdenken, was gewisse ,Planungssiinden” betrifft, erkannt. Es
ergibt sich das Bild, dass sich fundamentale Entwicklungen wie Suburbanisierung nicht wesentlich
andern, sondern besonders die Ausgestaltung anders ablauft. Aber gerade hier kdnnte ein Potential
fiir GeSMo liegen.

,Es ist nie konsequent. Man hat den Eindruck es ist nicht der Wille da. Warum sie es dann

[Anm.: in die Programme] reinschreiben ...“

Zusammenfassend sind die Umbriiche und neuen Entwicklungen im Bereich Mobilitdt umfassender
sind als im Bereich Siedlungsentwicklung. Hier wirken sich Entwicklungen schneller aus, da dies
individueller organisiert wird, als in der langfristigen und gesellschaftspolitisch beeinflussten Raum-

entwicklung.
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3.3.3.15 Chancen

Chancen durch Anwendung

Unterstlitzung eines Kultur- und Wertewandels durch aufzeigen von Alternativen

Direktes Erreichen von Privatpersonen — Intervention Nachfrageseite

Objektive Bewertung wirkt verzerrter Wahrnehmung (und Immobilienpreisen) entgegen

Bessere Informationsgrundlage fiir die Forderung des Umweltverbundes

Bessere Einschatzung der Handlungserfordernisse

Im Folgenden wurden einige Aussagen abgeleitet, die sich auf Chancen beziehen die fiir die Anwen-
dung der Bewertungsergebnisse von Relevanz waren. Dies ware beispielsweise die Chance durch
eine objektivere Bewertung die verzerrten Wahrnehmungen zu Standort- und Mobilitatsqualita-
ten, die auch zu verzerrten Preisen fiihrt, zu beeinflussen. Fir die Nutzer der Anwendung kdnnte so
ein wertvoller Wissensvorsprung entstehen. Eine andere Chance ware eine mogliche zusatzliche
Argumentationskraft fiir den Ausbau von OV und Radwegen, in Gebieten mit groBem Potential
dafiir. Eine andere Chance ware ein moglicher starkerer Paradigmenwechsel der Wohnbediirfnisse
(weg vom Einfamilienhaus) und die damit zusammenhangende Neuorientierung immer mehr und

vielfaltigere Gruppen.

Ein anderer entscheidender Punkt kdonnte die unmittelbare und umfassendere Informationsaufbe-
reitung fir Private sein, die es so noch nicht gibt, und Mobilitatsqualitaten starker in die intra- und
interpersonellen Handlungsprozesse integriert. ,Es ist sicher gescheiter die Leute direkt zu erreichen,

weil es oft nicht wirkt wenn man ihnen sagt, was man tun soll.”

Eine Chance und auch Ziel des Projektes GeSMo ist die stdarkere Aufmerksamkeit und Nutzung der

Verkehrsmittel des Umweltverbundes.

Eine andere Chance ware die starkere Fokussierung auf die Informations- und Bewusstseinsebene,
ohne den Personen verpflichtende Vorgaben zu machen. Mobilitditsmanagement inklusive Beratung
und Marketing kann langfristig durchaus dhnliche Effekte wie klassische InfrastrukturmaBnahmen
erzielen. Die Bewertung und Sichtbarmachung der Mobilitatsqualitdten kann dazu beitragen. ,[da]
gerade im Mobilitdtsbereich und in der Verkehrsplanung der technische Ansatz nicht greift. [...] keine
Ziele verfolgen, die nicht machbar sind. [...] das geht weniger (iber diese Verbots- und Zwangsschiene,

sondern in die Richtung eines positiv vermittelten anderen Lebensstiles.”

In Wien wird der kommende Stadtentwicklungsplan starker mit dem Masterplan Verkehr integriert.
Die Stadt Wien versucht zudem neue Ansatze im Mobilitditsmanagement zu gehen, auch deshalb
waren in dieser Schnittmenge von Raum und Verkehr waren zusatzliche Informationen niitzlich. Ein

konkreter Ansatz konnten spezielle und kostenglinstig generierte Informationen fiir Neubiirger sein.
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3.3.3.16 Risiken der weiteren Anwendung einer Standortbewertung

Umsetzungsrisiken Risiken der Auswirkung Relativierende Aussagen

Positive Gesamtbilanz auf-

Informationsvorsprung wird zum Verscharfung raumlicher .
) ) ) ) o grund objektiverer Bewer-
Nachteil der Planungsziele eingesetzt Disparitaten )
ung
Hohe Nachfrage an Wohnraum — Komplementare Systeme
Mobilitatsqualitat bleibt unberiick- Preistreibende Effekte (Widmungsabgaben, Boden-
sichtigt fonds) als Ausgleich
. . . ) . Risiken starker im Eigen-
Unplausible, realitatsferne Ergebnisse Soziale Segregation

tums- als im Mietsektor

Planerisch-politische Festlegung wiir-

de Handlungsspielraum einschranken

Leistbarkeit und Verfiigbarkeit von
Standorten hemmen erfolgreiche

Anwendung

Als Risiko wird die Konkurrenzsituation zwischen Gemeinden oder Standorten genannt, die polari-
siert, Konflikte provoziert und zu einer Abwanderung von schlechten Standorten fiihren kann. Dies
wirde raumliche Disparitaten starken.

Preissteigerungen wurden von mehreren Experten als mogliches Risiko genannt. Zugleich wurde
aber auch die Unvermeidbarkeit dieses Umstandes betont. Eine Standortbewertung kénnte Transpa-
renz am Immobilienmarkt im Falle von Preissteigerungen herstellen, die ein proaktiveres Handeln
fordert. ,Ich glaube diese Spirale muss man sich irgendwann einmal eingestehen.” Dieses Handeln

und die weiteren Auswirkungen kénnen in Summe Vorteile generieren.

,Es kann im Privaten zu einer Preissteigerung kommen. Trotzdem kann es gesellschaftlich sinn-
voll sein.”

,Risiko der weiteren nicht nachhaltigeren Entwicklung viel gréfser!”

Jedoch wiegen die summierten Nachteile schlechter (peripherer) Standorte starker als die Effekte
durch Preissteigerung, womit insgesamt das Risiko aufgewogen werden wiirde® Die eingesparten
Kosten durch (Zwangs-)Mobilitdt der unglinstigen Raumstrukturen wiirden die héheren Kosten kom-

pensieren. , Das ist eine politische Wertungsfrage im Steuersystem.
Gewisse schlechte Standorte wirden ,entlarvt” werden, was zu objektiveren Bewertungen fiihren
konnte.

,Das ist das Risiko, aber Stadt ist nun mal dynamisch, es kénnen sich nicht immer alle Stadtteile
verbessern.”

® 7u beachten ist, dass in der Politik versucht wird raumliche Disparitdten zu minimieren. Nach 6konomischen
Kriterien wiirden sich gewisse Standorte nicht rechnen, und missten ,aufgegeben” werden.
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,Es gibt auch den umgekehrten Effekt, wo gerade der Mangel an Information zu Spekulation
fihrt.”

Im Bestand hangt es von der Miet- und Eigentumsstruktur ab, wie weitgehend die Auswirkungen
sind. Im Mietbereich sind groRRe Preisspriinge nicht so schnell wie im Eigentumsbereich erwartbar. Zu
beachten ist jedoch, dass der Immobilienmarkt kein vollstandiger Markt ist, und viele Entscheidun-
gen schwer nachvollziehbar sind, und gemal} polit-6konomischer Interessenslagen und Kraftever-

haltnissen stattfinden.

Soziale Segregation wurde ebenfalls als Risiko genannt, falls die Standortbewertung durch ihre Aus-
sagen fir verschiedene sozialen Gruppen (je nach Lebensstil, Praferenzlage, sozio6konomischen

Status, ...) réumlich differenzierend wirkt.

»Aber man will ja nicht Wohnsiedlungen fiir bestimmte Zielgruppen — oder Lebensphasen —
bauen.”

Dies steht auch mit der Preissteigerung in Zusammenhang, wenn bestimmte Standorte nur mehr fiir
gewisse Gruppen leistbar sind. ,Es gibt das Spannungsverhdltnis von bestimmten Bed!irfnissen und

der Vermeidung der Abgrenzung zu allem Anderen. “®

Ein Risikobereich hangt auch mit der Art der Anwendung zusammen. Speziell eine offene Deklaration
und Bindung der Stadtplanung und Politik an eine Standortbewertung, wiirde die Handlungsoptionen
der 6ffentlichen Akteure womdglich begrenzen. Okonomisch, aber auch politisch, da eine etwaige
Opposition die Bewertung ebenfalls zur Verfligung hatte. Das politische Risiko (bzw. Kalkil) steht flr
Entscheidungstrager womaoglich abseits der prinzipiellen Sinnhaftigkeit. Eine generelle Information

ohne Verbindlichkeiten wird jedoch als weniger risikoreich eingestuft:

,Es wdre nicht auszuschliefsen ein Tool zu verdéffentlichen und offen zu lassen welche Schliisse
die Stadt daraus zieht. Ich kénnte mir vorstellen, dass der Grundstiicksmarkt da sogar vorsich-
tig reagiert.”
Eigentiimergruppen kénnten die Entwicklung vorhersehen und Spekulation antreiben. Entscheidend
ist, wie die Bewertung veroffentlicht wird, und wie strategische Entscheidungen kommuniziert wer-

den.

,Hidden Agenda ist genauso wichtig wie die offizielle.”

Im Falle einer verstarkten (transparenten) Anwendung einer Standortbewertung durch Planung
und Politik, wie fiir Experten auch vorstellbar, bedarf es jedoch komplementérer Systeme (Boden-
fonds, Widmungsabgabe, etc.) als Ausgleich. Erfahrungen hinsichtlich Wertsteigerungen gibt es auch
beim Infrastrukturausbau. (Bsp.: U-Bahn Wien) Hierbei waren professionelle Akteure an klaren Rege-
lungen und Modellen wie die Gewinne aufgeteilt werden interessiert, was das Risiko minimieren

wiirde. Mehrmals wurde betont, dass sich die 6ffentliche Hand die ersten Schritte vorbehalten soll:

,Bevor man mit solchen Sachen heraus geht sichere ich mir als 6ffentliche Hand diese Fldchen,
weil sonst habe ich eine Segregation in der sich nur betuchte diese Standorte leisten kénnen.”.

®® Hinweis zu ,heighbourhoods-statistics” in den USA, die ein Spiegelbild der ethnischen und sozialen Segrega-
tion sind, und diese auch weiter férdern.
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Zu beachten ist, dass der Informationsvorsprung der Bewertungsergebnisse einen Wert darstelit,
und sich die Frage stellt, wie dieser Wert verteilt wird. Die ermittelten Informationen der Bewer-
tung werden aber auch als positiv angesehen.

»Aber im Sinne einer Hintergrundfolie, mit der man arbeiten kann sehe ich in Wien relativ we-
nig Probleme.”

»lch wiirde aber sagen Information ist immer gut. So gesehen wiirde ich das nicht so negativ
sehen.”

Die Risiken missen jedoch relativiert werden, denn es ist nicht absehbar welchen Einfluss eine
Standortbewertung liberhaupt hatte. Die Immobilienméarkte der Agglomerationsrdume in Osterreich
sind vorwiegend ,Verkdufermarkte®, die durch hohe Nachfrage nach Wohnraum gekennzeichnet
sind. Dadurch besteht kein ,Innovationsdruck” auf der Angebotsseite.

»Alles was bebaut wird geht weg wie die warmen Semmeln.”

Dadurch besteht geringe Wahlfreiheit in der Standortwahl durch zu geringes Angebot, wodurch keine
wirkliche Standortkonkurrenz entsteht und weiterhin auf schlechtere Standorte ausgewichen wird.
Aus Sicht der Konsumenten und der Projektentwickler gilt es, iberhaupt Wohnraum oder Flachen zu
bekommen. Die Leistbarkeit zusammen mit der Verfiigbarkeit sind ein generelle, entwicklungs-

hemmende Risiken, die die erfolgreiche Anwendung behindern kénnen.

Die Ergebnisse miissen plausibel, nachvollziehbar und aktuell sein, um mdglichen risikoreichen Fal-

schinformationen vorzubeugen.
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3.4 Zusammenfassung und Erkenntnisse

Mit Experteninterviews als Methode wurden die Fragestellungen dieser Arbeit untersucht, und ver-
gleichbare Aussagen gesammelt. Durch die Gesprache wurde das Thema umfassend behandelt. Die
Herausforderung bestand darin, dies nachvollziehbar aufzubereiten. Deshalb wurden im vorherge-
henden Kapitel die abgeleiteten Aussagekategorien aus den Interviews mit reprasentativen Zitaten
beschrieben. Dieses Kapitel beinhaltet eine Zusammenfassung der wichtigsten Ergebnisse aus Inter-
views und Beispielrecherche, in Form eines interpretativen Fazits durch den Autor. Methodisch
wurde also eine Trennung zwischen empirischen Aussagen der Erhebungsmethode und den wis-
senschaftlichen Riickschliissen vollzogen.

Privatpersonen

In den Interviews wurde insbesondere auf Potentiale in den Anwendungsfeldern ,,Privatpersonen”
und ,,Politik” verwiesen. Entscheidend ist das Bewusstsein bei privaten Haushalten, damit eine ada-
guate Abwagung mit den jeweiligen Bedirfnissen vollzogen werden kann. Das Wissen zur langfristi-
gen Bedeutung der Mobilitatsqualitat ist bei Privatpersonen oft unzureichend, Akteure in Politik und
Planung beriicksichtigen die Qualitaten zunehmend mebhr, allerdings auch nicht immer objektiv. Die
Aussagen fiihren zu dem Schluss, dass einerseits Wissen zu Mobilitatsqualitdten existiert, und auf-
grund von Zwangen und Restriktionen (keine Angebote und Alternativen im Verkehrssystem und am
Wohnmarkt) entsprechend gehandelt wird. Andererseits ist der Kenntnisstand zu unterschiedlichen
Verkehrsmittelalternativen oft unzureichend®’, speziell wenn neue Angebote geschaffen wurden.
Gerade an Standorten, wo groRe Diskrepanzen zwischen subjektiver Informiertheit und objektiven

Wissenstand vorhanden sind, gibt es Potentiale fiir Anwendungen.

Das unmittelbare Erreichen von Privatpersonen und Politik mit Ergebnissen der Standortbewertung
Uber verschiedenste Anwendungsvarianten (siehe Kap. 4.1) zielt auf die malRgeblichen Akteure ab
und wadre von Prioritat. Dazu gibt es bereits verschiedene Ansatze, wie die Beispiele in Kapitel 3.2
zeigen. Eine Anwendung konnte offentlich zugdngliche Information Uber objektiv vorhandene
Standortvoraussetzungen bieten (Verkehrsmittelwahimdoglichkeiten, Lage- und Umfeldqualitdten,
Zwangsmobilitit), was zumindest in Osterreich eine Neuheit wire. MaRnahmen im Mobilititsma-
nagement kénnen die Ergebnisse aufgreifen. Beispiele wie die Information von Neuzuziigler trafen
auf Zustimmung in den Interviews. Wichtige Aspekte waren, laut Aussagen in den Interviews, die
Zuganglichkeit zu Verkehrsmitteln, und speziell beim OV die , last mile” beim Wohnort, sowie Multi-
mobilitat. Im Verkehrssystem werden Entscheidungen zunehmend flexibler und pragmatischer ge-
troffen. Es findet ein gewisser Werte- und Paradigmenwechsel beim Thema Mobilitat statt®® (weniger
beim Wohnen), der neue Anforderungen an Orientierung und Multimobilitdt stellt. In diesem Zu-
sammenhang besteht auch zukiinftig Informationsbedarf. Gerade der Organisationsaufwand fir

Mobilitat und die komplexen Wegeketten wiirden Potential fiir eine Anwendung der Bewertungser-

%7 Verschiedene Erhebungen weisen darauf hin, dass es fir eine hohe Anzahl an MIV-Fahrten keine objektiven
Sachzwange gibt, bspw. 55% der Fahrten in Wien (vgl. Socialdata, 2003).

® Siehe unterschiedliche Publikationen, Presseartikel der letzten Monate zum Riickgang des Statussymbols
Auto, und dem verdnderten Mobilitdtsverhalten Jugendlicher, junger Erwachsener (z.B. imfo, 2011).
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gebnisse, und letztlich eine Unterstiitzung fiir Alleinerziehende bieten. Altere Personen sind zuneh-
mend mobiler, sowohl was die Alltags- als auch die Wohnmobilitdt betrifft, was zu erhéhtem Infor-
mationsbedarf bei erweiterten Handlungsalternativen fihrt. Der Zielgruppenfokus erscheint bei der
Aufbereitung innerhalb der Anwendungen relevant, bei der Bewertung selbst sind die durch GeSMo
definierten Zielgruppen nach Aussagen der Experten von geringer Relevanz.

Professionelle Anwender

Die Definition der 5 Anwendungsfelder erwies sich als sinnvoll, und wurde in dhnlichen Projekten
ebenfalls so oder sehr dhnlich definiert. Wichtige Erkenntnis war das geringere Potential im Bereich
der Planung und des Bau- und Immobilienbereichs. Auf Planungsebene gibt es zwar schon eine Ein-
schatzung Gber Mobilitdtsqualitdten, diese wird jedoch von politischen Vorgaben und den Bedingun-
gen des Immobilienmarktes und der Standortverfiigbarkeit iberlagert. (,kein Wissens- sondern ein
Umsetzungsproblem”) Denkbar ware ein Einsatz bei rdumlichen Analysen und bei verschiedenen
Planungsverfahren. (Gutachten und Prifungen, Wettbewerbsverfahren) Durch die Ermittlung der
Mobilitatsqualitat konnten Aussagen Uber zuklnftige Nutzung und Gestaltung (siehe ABC-Plan S. 90),
oder das Potential fiir verschiedene MaRRnahmen im Verkehrsbereich getroffen werden. GroRtes
Potential diirfte bei der Rad- und FuBgingermobilitit liegen, da fiir OV und MIV bereits mehr Mo-

delle existieren.

Im privatwirtschaftlichen Bereich besteht aufgrund hoher Nachfrage nach Wohnraum kaum Innova-
tionsdruck fiir die Bericksichtigung von Mobilitatsqualitaten. Gerade noch der Einsatz im Zuge von
Marketing und Verwertung ware denkbar. Fir Standortfragen privater und offentlicher Unterneh-
mungen konnte Potential an Unterstiitzung bestehen. Mobilitdtsmanagements und Mobilitatsdienst-
leister waren wichtige Zielgruppen der Anwendung, die durch eine bessere Informationsgrundlage
Uber die aktuellen Mobilitatsqualitdten in ihrer Arbeit unterstitzt wirden. Hier gibt es auch Bereit-
schaft neue MaRBnahmen zu setzten. Zum Beispiel in Kooperation mit verschiedenen Akteuren auf
regionaler und kommunaler Ebene im Zuge von Regionalmanagements, regionalen Mobilitatszentra-

len.

Aspekte zur Bewertung

Viele Aussagen der Interviews betrafen Hinweise zur Bewertung und der daraus zu treffenden Aussa-
gen. Die groBte Herausforderung ist, unterschiedliche rdaumliche Voraussetzungen und ver-
schiedenste nachfrageseitige Pridferenzen und Einstellungen durch ein standardisiertes Modell
abzudecken. Dies ist jedoch nur mit Abstrichen maglich. Es scheint, als wiirden allumfassende Be-
wertungen der Mobilitdtsqualitat eine Reduktion der individuellen Aussagekraft bedeuten. Die Mobi-
litatsqualitat misste starker auf unterschiedliche raumstrukturelle Voraussetzungen eingehen (Stadt,
Land, Stadtumland, usw.), um eine bessere Vergleichbarkeit zu gewahren. Fir die Anwender fiihrt
die Erfassung von nutzerseitigen Praferenzen zu zweckmaRigeren Aussagen zur Mobilitatsqualitat.
Eine standardisierte Erfassung ware zwar fir gewisse Anwendungen (Bsp.: Zertifikat Kap. 0) sinnvoll,
bei Tools fiir Privatpersonen ginge es aber um eine realitdtsnahe Einschatzung. Wichtig ware, neben
strukturellen auch verhaltensmiRige Faktoren zu beriicksichtigen. Dazu ware womoglich auch die

Eingabe von wichtigen Orten und Einrichtungen nétig, um beispielsweise den sozialen Kontaktkreis
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oder die Arbeits- und Ausbildungsstandorte zu erfassen. Das Problem hierbei ist, dass dies immer nur
eine Momentaufnahme der Lebenssituation der Anwender darstellt, und die Komplexitdt der Ausei-
nandersetzung erhoht wird. Hier wéare es zweckdienlich Szenarien vorzugeben (Bsp.: ,Wohnen ohne

PKW, mit Kindern“), um die dafur relevanten Kriterien in einer Vorauswahl zu gewichten.®

Fiir die Planung waren Prognose- und Simulationsmoglichkeiten zukiinftiger Mobilitatsqualitaten
wichtig. Hier brauchte es in Erhebungen in der Praxis, wie gednderte Mobilitdtsqualitdten auch tat-

sachlich das Mobilitatsverhalten beeinflussen.

Fiir zusatzliche Erkenntnisse wiirde auch die Betrachtung von komplementaren, substitutiven Ein-
fliissen der Mobilitatsqualitat wie Immobilienpreise, Larm, (privater) Griinraum oder bauliche Dichte
hilfreich sein. Es wird auf glinstige Mobilitatsqualitdt verzichtet, da andere Griinde je nach Lebensla-
ge entscheidender sind. Das Anwendungspotential ware flr Privatpersonen groRer, wenn diese Ein-
flussfaktoren mit abgewogen werden. In Amerika entstanden in den letzten Jahren einige For-
schungsarbeiten zum Zusammenhang von fuRlaufigen Erreichbarkeitsverhaltnissen und Immobilien-
preisen (vgl. Cortright, 2009). Der Konnex mit anderen Themenbereichen bietet die Mdglichkeiten
mehr Uber die Wirkungszusammenhange im Falle von Mobilitdtsverhalten und nachhaltiger Entwick-
lung zu erfahren. Dies konnte Aufschluss (iber die Erfolgsaussichten von Strategien geben. Aussagen
zu den Mobilitatskosten und Zeiten sind wichtig, gerade weil diese rationalen Faktoren von den An-
wendern schnell aufgenommen werden. Andere Aussagen kdonnten jedoch auch Gesundheit, Umwelt

oder die Wahlmaglichkeiten von Verkehrsmittel und Einrichtungen betreffen.

Die zuvor erwahnten Potentiale einer Anwendung von Bewertungsergebnissen der Mobilitatsqualitat
missen jedoch auch aufgegriffen werden. Dies ist ein schwieriger aber umso entscheidenderer
Schritt. Fiir die Anwendung sind andere Kompetenzen gefragt als fiir die Bewertung selbst. Deshalb
ist es erforderlich Umsetzungspartnerschaften in den Anwendungsfeldern zu knipfen. Dies wéren
vorwiegend Akteure, welche die Informationen in ihrer Arbeit auch einsetzen kénnen. Dies schliel3t
auch die Kopplung an bestehenden Angeboten” von Wissensvermittlung, Beratung und Marketing
mit ein. Interesse wurde von Experten in den Interviews bekundet. Um eine nachhaltige Veranderung
des Mobilitdtsverhaltens erreichen zu kénnen ist die Verbreitung und Bekanntheit bedeutend (vgl.
ITSWorks, 2010).

Umsetzungsrisiken

Bei der Einschatzung von Risiken und Potentialen der Anwendung kann neben der Vorfeldanalyse
auch auf Erkenntnisse aus Kapitel 2 zurlickgegriffen werden. Informationen und Wissen zu Verhal-
tenskonsequenzen sind oft nicht der entscheidende Faktor von spateren Handlungen. Soziale Nor-
men und Werte, und die damit verbundenen individuellen Einstellungen relativieren die Potentiale
der Anwendung einer Informationsgrundlage zu Mobilitatsqualitdten. Ist die Einstellung vorhanden

wird oft schon entsprechend gehandelt. Wenn nicht wird die Anwendung auch nicht nachgefragt.

* Bsp.: , Typensuche” unter http://www.findmyhome.at/index.php?module=typensuche&lang=de&id=142

[20.08.2012] wo Immobilienangebote nach bestimmten (kaufkraftigen) Lebensstiltypen ausgewahlt werden.
7 Bspw. im Internet: immobilien.net, wohnnet.at, AnachB.at, Karten und GIS-Applikationen der Stadte und
Bundeslander.
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Mobilitat als soziales Handeln ist gesellschaftlichen Prozessen und Dilemmata unterworfen. Ohne
einen gewissen Grundkonsens zur differenzierten Abwagung des Mobilitatsverhaltens wiirde eine
Anwendung nicht erfolgreich sein. Ein weiteres Umsetzungsrisiko sind Wohn- und Mobilitatsprafe-
renzen, die oft hoheren Einfluss auf das Mobilitatsverhalten als die eruierten standortbezogenen
Mobilitatsqualitaten haben. Mobilitatsqualitdten besitzen nicht die héchste Prioritdt und werden

durch andere Faktoren substituiert.

Was die Risiken von Preissteigerungen, Spekulation oder Gentrification betrifft, miissten noch wei-
tere Untersuchungen gemacht werden, die Mobilitatsqualitdten mit Entwicklungen am Immobilien-
markt vergleichen. Gerade fiir armere Gruppen besteht das Risiko zwischen Wohn- oder Mobilitats-
qualitat abwagen zu missen, auf Randlagen gedrangt zu werden, und damit noch starker auf den
MIV angewiesen zu sein. Standorte mit hoher Mobilitatsqualitat dirften jedoch auch oft unterbewer-
tet sein, da dieser Faktor im Verhaltnis zu anderen in Vergangenheit zu wenig berticksichtigt wurde.
(Bsp.: Innenstadtnahe Erneuerungsgebiete) Dies sind oft Gebiete, die nun aufgrund veradnderter
Wohn- und Mobilitatspraferenzen Aufwertungsprozesse (Gentrification) erfahren. Kurzfristige Effek-
te sind in Osterreich insbesondere im Eigentumsbereich zu erwarten. Geteilte Meinungen gab es
dariiber, ob in einem erfolgreichen Anwendungsfall und daraus resultierenden veranderten Markt-
verhaltnissen eine zusatzliche staatliche Steuerung erforderlich ware. Vorstellbar waren friihzeitige
Aktivitdten der Bodenpolitik (Grunderwerb), Abschépfung von Spekulations- und Widmungsgewinn
(da Mobilitatsqualitat ein positiver externer Effekt der Allgemeinheit ist) und MalRnahmen des sozia-
len Wohnbaus. Die beste Begleitmalinahme ist jedoch die Forderungen von giinstigen Mobilitatsqua-
litdten, da eine hohere Anzahl von attraktiven Standorten eine preisdampfende Wirkung am Markt
hatte. Andererseits wurde auch angemerkt, dass eine transparentere Information zu Standortqualita-
ten und ein , positiver” Wettbewerb zu einer insgesamt giinstigeren Gesamtsituation fihren kénn-
ten. Es waren mitunter auch staatliche Interventionen die unglinstige Standortverhéltnisse ermog-
licht hatten. Aufgrund der positiven Nebeneffekte (geringere Mobilitdtskosten, geringere 6ffentliche
Kosten, mehr Wahlmaéglichkeiten, weniger Standortwechsel) wére es denkbar, dass die Risiken durch
Immobilienpreissteigerungen nur gering zur Geltung kommen. Sie liegen eher im Bereich der Umset-

zungsrisiken, die eine erfolgreiche Anwendung erschweren wiirden.

Ein groReres Risiko wiirde die Verscharfung von raumlichen Disparitdten darstellen. Ungiinstige
Standorte abseits der Agglomerationsrdume wirden an Attraktivitdt einbliRen. Staatliche Férderun-
gen an unglnstigen Standorten missten politisch Gberdacht werden (Wohnbauférderung, Pendler-
pauschale), was jedoch bis zum Aufgeben ungiinstiger Standorte fithren kann.”* Im Zentrum der
Aufmerksamkeit liegen oft neu entwickelte (suburbane) Gebiete der letzten Jahrzehnte mit ungiins-
tigen Mobilitdtsqualitaten, die es zu vermeiden gilt. Betroffen waren jedoch auch altere landliche

Strukturen.

Die Risiken der Anwendungen wiren abhangig von generellen gesellschaftlichen Trends, die ver-

starkt wiirden (z.B.: Riickzug in urbane, zentrale Rdume), neue Trends kénnten durch die Anwen-

" Weiterfiihrende Diskussionen gibt es z.B. in der Schweiz, wo der Riickbau landlicher Strukturen und die Kon-
zentration auf Zentren diskutiert wird (Diener et al., 2005).
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dung nicht initiiert werden. Eine differenzierte Abwagung des Mobilitatsverhaltens, der gezielte Ein-
satz verschiedener Mobilitatswerkzeuge, die intensivere Beschaftigung mit pragenden Standortquali-
taten und den jeweiligen Bedirfnissen (je nach Lebenslage, Lebensstil), sowie die Vermeidung von
rein MIV-abhdngigen Standorten und nahrdaumliche Qualitaten waren unterstiitzungswerte Trends.

Ein anderes Risiko liegt in der sozialen Segregation unterschiedlicher Gruppen. Ein Ansatz der stark
versucht zielgruppenspezifische rdumliche Bedirfnisse zu erfillen, differenziert nach sozialen Krite-
rien. Wird diese >Differenzierung zur Mobilitatsqualitat auch in politisch-planerischen MaRnahmen
aufgegriffen kann eine rdaumliche Verteilungswirkung angeregt werden. Die Frage ist, wie diese
Gruppen definiert werden. Werden Lebensstile herangezogen, wirkt die Segregation eventuell star-
ker als bei einer allgemeineren Anwendung fiir Erziehungsberechtigte mit Kindern. Eine soziale Diffe-
renzierung kdnnte auch durch Nutzung von homogenen, bereits fiir nachhaltige Mobilitat sensibili-
sierten Gesellschaftsgruppen angetrieben werden. Diese hatten einen zusatzlichen Anreiz, Standorte
mit guter Mobilitatsqualitdt vorzuziehen. Bei diesen Risiken kommt es jedoch stark auf die Ausgestal-

tung der Anwendung und Umsetzung an, und wie potentielle Nutzer angesprochen werden.

Generell hinderlich fiir die Anwendung ist das knappe Angebot an qualitativen Wohnraum in den
meisten Agglomerationsrdumen Osterreichs. Gerade Jungfamilien entscheiden sich aufgrund der
Preislage fir Wohnungen an Standorten mit unglinstigeren Erreichbarkeitsverhaltnissen, um ihre
Wohnvorstellungen zu realisieren. Ein Umsetzungsrisiko besteht also in der beschriankten Wahlmaog-
lichkeit von Wohnmobilitdt, und am fehlenden Innovationsdruck in der Immobilienwirtschaft. Auch
in den Anwendungsfeldern Planung sowie Bau- und Immobilienbereich sind die Handlungsoptionen
auf die Standortverfiigbarkeit begrenzt. Wissen (iber die lokalen Mobilitatsqualitaten ist hier oftmals
schon vorhanden. Die Frage ist eher, wie diese langfristig verbessert werden kann, und welche Mal3-
nahmen dafir getroffen werden missen. Die Handlungsspielrdume sind meistens zu eng, um Hand-
lungsdanderungen in der Standortwahl aufgrund der Standortbewertung durchzufiihren. Einzelan-
wendungen bei groReren Projekten und spezielleren Fragestellungen sind fiir das Anwendungsfeld

Raum- und Verkehrsplanung eher vorstellbar.

Zu beachten ist auch, dass durch die Standortbewertung ein wertvoller Informationsvorsprung ge-
neriert werden kann. Politik und Planung miissen abwagen, inwieweit Strategien daran gebunden
werden, um preistreibende oder spekulative Effekte, die auch den 6ffentlichen Handlungsspielraum
einschranken, zu verhindern. ,First-Mover” kdnnen neue Erkenntnisse zu Mobilitatsqualitaten zu

ihrem Vorteil einsetzen, was aber aus gesamtgesellschaftlicher Sicht nicht optimal wiére.

Erfolgskriterium flir die Anwendung einer Standortbewertung der Mobilitatsqualitat ist die Plausibili-
tat und Aktualitdt der Bewertungsergebnisse. Die Informationen missen einen direkten Bezug zu
den Mobilitdtsmustern der Akteure aufweisen, um als hilfreich und realitdtsnah eingestuft zu wer-
den. Die Nutzer kdnnten die Bewertungsergebnisse innerhalb ihrer Aktivitaten nachvollziehen und

gezielt einsetzen.
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Graphische Zusammenfassung der Vorfeldanalyse

Potentiale \

Bewusstseinsbildung Privatpersonen (Wohnstandort, Verkehrsmittelwahl)

Argumentationsgrundlage Politik
Erganzung Mobilititsmanagement— Leit- und Orientierungssystem

differenzierter Vergleich raumlicher Gegebenheiten, Zwangsmobilitdt und
Wahlmaglichkeiten erkennen (Ansatze fiir Planung & Immobilienwirtschaft) J

Modell N\

> Individualisierung durch nutzerseitige Eingaben (Praferenzen, soziales Umfeld, wichtige Orte)

R

> Vorgegebene Szenarien zur Komplexitatsreduktion (Ausschlussprinzip)

> Differenzierte Gewichtung der Kriterien: Stadt/Land, Zielgruppen, komplementaren
Standortqualitaten

> Multimobilitat, E-Bike, Car-Sharing beriicksichtigen

> Prognose- und Simulationsmaoglichkeiten
Erkenntnissedurch Verschneidung mit Parallelfaktoren (Preise, Larm, (privater) Grinraum, Dichte)

> Intuitive, einpragsamekartographische Aufbereitung!
\ > Aussagedimensionen: Kosten, Zeit, Umwelt, Gesundheit, Wahimoglichkeiten & Versorgungslage /

Anwendung

. Unmittelbare Erreichen, Beratung, Marketing, Leitsystem & Orientierungsfunktion, ,Helferlein“f.
Standortwahl. Rasch generierter Uberblick, Abwagung Mobilitatskonsequenzen

. Privatsektor: nurgeringes Potential. Marketing

. Politik erreichen & sensibilisieren. Gemeinden sowie Gbergeordnete Ebenen. (Pendlerpauschale,
Wohnbauférderung)
. Analyse- und Planungswerkzeug in Verfahren, jedoch Potential nur bedingt {, kein Informations-

k sondern Umsetzungsdefizit”) j
\

Hinweise Umsetzung

. Kopplung mit Bestehendem * Anfangsphase, ,Markteinfiihrung”entscheidend

. Umsetzungspartner! (Multiplikatoren) * Interessentenvorhanden

. GeSMo-Zielgruppen von geringer Relevanz *  Weiteres Know-How, Ressourcen erforderlich
\ * Innovationspotentialim Rad- FuRgangerverkehr

J
/ Risiken \

Preistreibende Effekte, die erst recht zum Ausweichen auf ungiinstige Standorte fuhren
Verscharfung raumlicher Disparitaten &soziale Segregation
Verkaufermarkt: hohe Nachfrage —wenig Spielraum & Interesse bei Mobilitatsqualitaten

Planung und Projektentwickler: Standortverfigbarkeit vorrangig, Mobilitatsqualitaten bereits
bekannt.

Wertvoller Informationsvorsprung wird missbraucht

Bindung an Standortbewertung schrankt politischen Spielraum ein
Andere Qualitaten des Wohnens unter begrenzten Ressourcen wichtiger
Wissen < Normen & Werte, Routinen

Abhangigvon Einstellung
& Unplausible, falsche Ergebnisse fihren zu Misserfolg /

Abbildung 38 Zusammenfassung abgeleiteter Erkenntnisse der Vorfeldanalyse
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4 SCHLUSSFOLGERUNGEN

Die hier vorliegende Arbeit miindet in diesem Kapitel in einen Ausblick zu méglichen Anwendungsva-
rianten. Diese Varianten werden aufgrund der Zielsetzung der Arbeit in ihren Grundzligen beschrie-
ben, und sollen eine umsetzungsorientierte Einschatzungen bieten. Durch die Beschreibung von
moglichen Anwendungsvarianten sollen die Anwendungspotentiale konkretisiert werden. Die Kon-
zeption der Varianten erfolgt nicht rein spekulativ, Grundlage sind die Erkenntnisse und Ergebnisse in
den vorhergehenden Kapiteln die darin eingeflossen sind. Es sollen erste Wege eines Einsatzes der

Bewertung der Mobilitatsqualitat aufgezeigt werden.

Im Zuge der Ausarbeitung dieser Arbeit wurden acht Varianten konzipiert. Diese ergeben sich aus
dem Verlauf der Experteninterviews und durch die recherchierten Beispiele (Kap. 3.2 & 3.3). Einfluss
hatte auch der Verlauf und die Gesprache im Projekt GeSMo. Im Folgenden sind die Varianten mit

Hinweisen zur Aufbereitung der Mobilitdtsqualitdt und Aspekten der Umsetzung beschrieben.

4.1 Potentielle Anwendungsvarianten

4.1.1 Variante 1: Basic-Tool

Zielgruppen: Private und private Haushalte, Wohnungssuchende

Diese Variante wiirde das wichtigste Anliegen, den Uberblick zu Mobilititsqualititen von Standor-
ten, erfiillen. Die Mobilitdtsqualitat wiirde nach vorher festgelegten zielgruppenspezifischen Kriterien

Ill

erstellt werden. Das ,,Basic-Tool” (,, Tool fur Alle”) wirde leicht verstandliche kartographisch aufbe-
reitete Informationen bieten. Die Komplexitdt wiirde zugunsten klarer Aussagen reduziert werden,
ohne umfassendere, differenziertere Betrachtungen weiterzufiihren. Entscheidend ist die intuitive
Verstandlichkeit, ohne das die Bereitschaft einer intensiven Auseinandersetzung gefordert wird. Dies
ware am erfolgversprechendsten durch robuste Indizes zu 16sen, die zumindest fiir die private An-
wendung bis jetzt kaum existieren.”” Die Bewertung wire bereits vollzogen, nutzerseitige Eingaben
waren nicht erforderlich. Demnach wiirde diese Variante vor allem auf interessierte Privatpersonen
und private Haushalte abzielen. Aggregierte Aussagen zu Zeiten oder Kosten, aber auch Auswirkun-
gen auf Gesundheit und Umwelt der potentiellen Mobilitat je Verkehrsmittel (!) an einem Standort
waren vorstellbar. Interessant ware auch eine Information zur Qualitat und Quantitat der Wahlmog-
lichkeiten an Einrichtungen, sowie Verkehrsmitteln (,Zwangsmobilititsmonitor”). Diese Art von
Ubersicht zu Mobilitdtsqualititen wére hilfreich fiir Standortentscheidungen und die Verkehrsmit-
telwahl. Die Vorteile und das Vorhandensein nachhaltiger Verkehrsmittel wiirden objektiv-rational

hervorgehoben werden.

Nach handlungstheoretischen Uberlegungen wiirde diese Variante nicht auf die Restriktionen oder

Praferenzen der handelnden Akteure Einfluss nehmen. Es wiirde Wissen iliber die Handlungsmaég-

72 Ansitze gibt es bspw. in der Checkliste Wohnbau der Stadt Salzburg (siehe S.82).
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lichkeiten und Handlungskonsequenzen vermittelt werden, und der Unsicherheit in Entscheidungs-
prozessen begegnet werden (siehe Kap. 2.4.7). Zu bericksichtigen bleibt, dass Faktenwissen nur
durch einen bereitwilligen Prozess zu entsprechenden Handlungen fiihrt. Die Bereitschaft zur Ausei-
nandersetzung mit dem Tool erfordert eine entsprechende Einstellung.

Der Variante Basic-Tool bekommt jedoch eine besondere Bedeutung zu, da sie den Markteintritt der
Bewertungsergebnisse darstellt, und das Thema ins 6ffentliche Bewusstsein riicken kénnte, wovon
spatere nachfolgende Varianten profitieren und darauf aufbauen kdénnten. Sie ware wie die zweite
Variante als Onlinetool vorstellbar, was gerade in diesem ersten Schritt wichtig ware, da eine schnel-
le Verbreitung ermdglicht wird. Dies schlief3t jedoch besondere Anforderungen an attraktive Aufbe-
reitung mit ein, damit ein intuitives unmittelbares Verstehen des Sachverhaltes geférdert wird (vgl.
ITSWorks, 201073, gutes Beispiel dafiir ist walkscore.com). Anwendungen missten den ,Bauch und
das Hirn“ der Nutzer erreichen. Einpragsame Vergleiche und erkenntnisfordernde Relationen auf

einer symbolisch-emotionalen Ebene waren hilfreich (vgl. Interviews S.120).

Risikoreich ware die Anwendung als alleinstehendes Onlinetool. Vielversprechender ware die Ver-
schneidung mit bestehenden Angeboten zu geographischen Informationssystemen und Auskunfts-
tools, sowie Immobilienplattformen fiir Wohnungssuchende’ (siehe Aussagen der Interviews S.128).
Daflir misste das Modell und die Ergebnisse an die bestehenden Angebote angepasst werden, was
auch technische Anforderungen mit einschliet (Datenkompatibilitdt). Der Einsatz bei anderen Im-
mobilien- und Standortbewertungsverfahren (auch nicht-online) ware ebenfalls denkbar, jedoch
wirde dabei kaum die zielgruppenspezifische Bewertung gefragt sein. Eine objektive Analyse zur
(Zwangs-)Mobilitat und Erreichbarkeitsqualitdt ware eine bisher noch nicht vorhandene Information
fiir private Haushalte, die eine Hilfestellung bei Entscheidungsprozessen bieten kdnnte. Ein Einsatz
im Férderwesen wie bei dem Pendlerpauschale, oder zur Analyse fiir Planung und professionelle
Akteure ware eventuell vorstellbar, wenn die Information mit anderen Daten (wie Immobilienpreise)
verschnitten wird. (Vielversprechender fiir diese Anwender wéren spezielle Varianten, siehe unten)
Dies hangt jedoch stark an der Bereitschaft und dem Interesse anderer Akteure und potentieller
Umsetzungspartner ab. Erste Signale zum Interesse an einer Anwendung in den Interviews bieten
Anlass zu einer optimistischen Einschatzung. Speziell die Verschneidung mit anderen Daten wie Larm,
Immobilienpreisen und anderen Lagequalitdten wére aus Sicht privater Haushalte hilfreich, da dies

auch im Alltag gegeneinander abgewogen wird.

7 Forschungsprojekt zur Wirkung und Anwendung des Routenplaners ,,AnachB".
“ Bsp.: Routenplaner AnachB.at, Immobilienplattform immobilien.net, GIS-Browser und Stadtplane von Ge-
bietskorperschaften wie wien.gv.at/stadtplan.
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4.1.2 Variante 2: Analysetool

Zielgruppen: interessierte Private Haushalte und Wohnungssuchende,
professionelle Akteure, Mobilititsmanagements, Akteure in der Mobilitatsberatung

Das Analysetool ware eine Variante, die umfassendere Informationen bieten wirde, wofilir auch
nutzerseitige Eingaben noétig waren. Der Fokus liegt auf einer Umfeldanalyse eines bestimmten
Standortes. GroRes Innovationspotential liegt in einer groRrdumlichen Ubersicht wie bei Variante 1,
jedoch mit dem Zusatz individueller Eingaben und Praferenzen. Dies bedeutet eine gewisse Heraus-
forderung fir die technische Umsetzung und Programmierung, aber auch realitdtsnahe, spielerisch
erlebbare Eindriicke zur Mobilitatsqualitat fur die Benlitzer. Es wirden weitere Aktivitdtenorte (Ar-
beits- und Ausbildungsplatz, Familienangehorige, etc.) und Praferenzen der Nutzer abgefragt wer-
den. Die Moglichkeit einen fixen Standort zu bewerten, bietet Potential die Anwender starker ins
Zentrum zu ricken, auch fir Anwendungen abseits des Wohnungswechsels. In einem zusatzlichen
Schritt waren auch Szenarien vorstellbar, die als Vorauswahl fungieren, wodurch die Nutzer weniger
komplexe Eingaben tatigen miissen, aber ebenfalls individuell plausible Ergebnisse bekommen kénn-
ten. (Bsp.: stadtischer, landlicher Standort, ,,Wohnen im Grinen”, ,Urbanes Wohnen”, ,,Wohnen

ohne Auto”“, ,,Wohnen mit kleinen Kindern®, u.a.)

Die Aufbereitung und die Bewertungsweise waren dhnlich wie in Variante 1, es wiirden jedoch mehr
Hintergrunddaten einsehbar sein. Die Benutzer sollen die Bewertung nachvollziehen kénnen. Die
genauere Betrachtung der Mobilitatsqualitaten und der Vergleich verschiedener Parameter machen
es moglich, dass diese Variante als alleinstehendes Tool fungieren kdnnte. Potential liegt aber nach
wie vor in der Verschneidung mit anderen Dienstleistungen. Das Analysetool ware ebenfalls als Onli-
netool bzw. computerunterstiitztes Tool vorstellbar. Die Zielgruppen waren (interessierte) Privatper-
sonen, (wohnungssuchende) Haushalte, aber auch professionelle Akteure, welche die Ergebnisse in
ihrer Arbeit einsetzen kénnten. Hier waren Ansadtze im Mobilitatsmanagement hervorzuheben, wo
es um Beratung und den zielgerichteten Einsatz von MaBnahmen geht. Gerade in diesem Tatigkeits-
feld wird die integrative, multimodale Unterstltzung nachhaltiger Mobilitat vorangetrieben. (siehe S.
94, Kap. 2.5.3) Anséatze die eine Hilfestellung im Einsatz der MaRnahmen im Mobilitdtsmanagement

durch Standortbewertungen ermoglichen werden bereits entwickelt. (Stiewe et al., 2012)

Die Analyse wiirde individuell und jedes Mal neu durchgefiihrt werden. Anbieten wiirde sich der
Vergleich verschiedener zwischengespeicherter Varianten des Mobilitdtsverhaltens. (dhnlich wie in
bestehenden Onlinetools, siehe Kap. 3.2.1) Daneben ware ein Auszug der Ergebnisse, der auch aus-
gedruckt werden kdnnte, interessant um als Schnittstelle des Onlinetools zu fungieren. Entscheidend
bei dieser Variante ware, dass nicht nur eine Mobilitdtsqualitat angezeigt wird, sondern auch da-
hinterstehende Daten und Fakten angezeigt werden. Wichtig ware eine Relation zu Durchschnitts-
und Spitzenwerten. Dieses starker interaktive Tool bietet auch die Moglichkeit eines nutzerseitigen

Feedbacks zur Bewertungsweise und den Aussagen.
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4.1.3 Variante 3: Hilfestellung fiir Professionelle

Zielgruppen: aufbereitet (!) fiir Mobilititsmappen, Makler und Immobilienvermittler,
Mobilitdtsmarketing

Bei dieser Variante handelt es sich nicht mehr um ein Onlinetool, vielmehr werden Ergebnisse der
Bewertung der Mobilitatsqualitat inklusive der zugrundeliegenden Daten nach den Anforderungen
der Umsetzungspartner aufbereitet. (Bsp.: Datenbank Webreal S.99 oder Mobilitdtsmappen S.97)
Die Zielgruppen sind nicht mehr Privatpersonen, sondern professionelle Akteure, welche die Infor-
mationen der Bewertung fir Private im Zuge ihrer Tatigkeiten weiter verwenden. Hier sei auf die
Ansdtze von Mobilitdtsmanagements und Soft-Policies in Kapitel 2.5.3 verwiesen (Abbildung 21,
S.65). Diese Anwendungsvariante wirde in Zusammenarbeit mit Umsetzungspartner erfolgen, und
dhnlich wie bei Variante 1 einen Mehrwert fir bestehende Dienstleistungen bieten. Fir diese An-
wendungen ware ein rasch erstellbarer physischer Auszug niitzlich, der auf die jeweiligen Anforde-
rungen eingeht.

Eine Anwendung, wo weiterhin ein Onlinetool vorstellbar ware, sind Mobilitatsmappen. Dabei wiir-
de es sich um gezielte Informationen zu (Wohn-)Umfeldqualitdten fir Anrainer handeln, die durch
ein Bewertungsmodell mit entsprechender Datengrundlage in effizienter Weise und groRem Umfang
produziert werden kdnnten. Diese ware eine Mischform der Varianten 1 und 2, bei der Mobilitats-
gualitdten ohne nutzerseitige Eingaben aber mit differenzierten Hintergrundinformationen fir einen
bestimmten Standort angeboten werden. Generell ware der Einsatz der Bewertungsergebnisse als

Erganzung zu bewahrten personalisierte Beratungsinstrumenten”” vielversprechend.

Mobilitdtsmarketing, durchgefiihrt durch darin erfahrene Akteure, wirde durch die verbesserte
Informationsgrundlage unterstiitzt werden. Ansétze dazu zielen insbesondere auf Privatpersonen ab,
und reichen von Medien- und Offentlichkeitsarbeit bis zu personalisierten (sozialen) Marketing. Die
Bereitschaft eine Informationsquelle aufzusuchen ist oft nicht gegeben, weshalb die Bereitstellung
der Information mit anderen MalRnahmen kombiniert werden sollte (vgl x-sample, verkehrplus,
2010:5.151). Speziell bei neuen Angeboten und Erreichbarkeitsverhaltnissen (Bsp.: Ausbau OV, Rad-
wege) konnten aufbereitete Bewertungsergebnisse darauf aufmerksam machen. Denkbar waren
auch bessere raumliche Informationen zu Potentialen bei der Einfliihrung neuer MaRnahmen und
Produkte. Wichtig waren Evaluationen, inwieweit diese MaRnahmen das Mobilitatsverhalten tat-
sachlich beeinflussen kénnen. Die Anwender waren spezialisierte Akteure im Mobilitatsmarketing
(Verkehrsdienstleister, Mobilitdtszentralen, etc.), die durch die erweiterte Informationsgrundlage der
Standortbewertung in ihrer Arbeit unterstiitzt werden.”® Diese Anwendungen kénnten Weiterent-
wicklungen von Variante 2 sein, und fiir spezielle Anforderungen im Mobilititsmanagement einge-
setzt werden. (Bsp.: Schulwege, Tourismus, Unterstiitzung Umstieg OV und Rad) Die Informationen

zur Mobilitatsqualitat konnen und sollen bei der Anwendung durch Mobilititsmanagements kri-

& Verkehrssicherheitsberatung, persénliche Mobilitidtsberatung, Telefonberatung, Beratung durch Offentlich-
keitsarbeit, u.a. (Aigner-Breuss et al., 0.J.5:92)

’® Siehe Tatigkeiten und Ziele der Stadt Wien, wo mit IST ein intermodales dynamisches Verkehrsinformations-
system aufgebaut wurde, und Marketing und Offentlichkeitsarbeit als Teil des Mobilititsmanagements angese-
hen wird. (vgl. Rosinak et al., 2008)
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tisch eingeschatzt werden, wiaren jedoch eine hilfreiche Erganzung zu vielerorts bestehenden Start-
Ziel-Routenplanern.

Eine andere professionelle Anwendergruppe sind Akteure im Immobiliensektor. Immobilienmakler
und groRere Immobilienentwickler kénnten unmittelbar auf Standortqualitaten und Erreichbarkeits-
verhaltnisse zugreifen. Wenn dies auch noch auf unabhangig bewerteten Informationen beruht (die
sich mit einem Onlinetool oder Zertifikat decken), wéare die Glaubwirdigkeit fir die Konsumenten
umso hoher. Fiir diese Anwendung mussten die Ergebnisse moglichst genau aufgeschliisselt werden
(Anzahl und Standorte der relevanten Einrichtungen, Verkehrsinfrastrukturen), um fir professionelle
Akteure nachvollziehbar zu sein. Mobilitatsmappen, die eher beratenden Charakter haben, und An-
wendungen flr Akteure im Immobiliensektor mit werbendem Charakter wiirden speziell auf Woh-

nungssuchende abzielen.

4.1.4 Variante 4: Standortanalyse fiir Unternehmen

Zielgruppen: private und 6ffentliche Unternehmen und Organisationen

Auch fiir private oder 6ffentliche Unternehmen konnten Informationen zur Mobilitdtsqualitat bei
Standort- und Mobilitatsentscheidungen von Interesse sein. Bei Unternehmen kénnte dies beispiels-
weise die Beriicksichtigung der Anfahrtswege von Mitarbeitern oder Kunden sein. Daneben wéren
noch andere wichtige Standorte und Adressen (Flughafen, Bahnhof, Stadtzentrum, Kongresszent-
rum, etc.) je nach Tatigkeitsprofil der Organisation von Bedeutung. Ziel wéare eine bessere Informati-
onslage und Transparenz zu Standortpotentialen und Erreichbarkeitsverhéltnissen fir die Nachfrage-

gruppen. (betriebliches Mobilititsmanagement siehe S.95)

Standortanalysen werden speziell von groReren privaten Unternehmen bereits durchgefiihrt, wo es
auch schon entsprechendes Know-How gibt. Zielgruppen waren deswegen auch speziell kleinere und
mittelgroBe Unternehmen. Die Stirke wiirde auch hier darin liegen, eine leicht verstindliche Uber-
sicht Uber Mobilitatsqualitdten (abseits des PKW, fiir gewisse Standorte) zu bieten, die einen Mehr-
wert fiir die Unternehmen darstellen wiirde. Die betrifft besonders Kosten durch verbesserte Logis-
tik, Kundenfrequenz oder ersparten Arbeitsnehmerstellplatze. Das Bewertungsmodell miisste fiir
diese Anforderung neu ausgerichtet werden. Grundlage bleiben die Bewertungen zur Erreichbar-
keitsqualitat und den Fahrzeiten, um beispielsweise Einzugsbereiche und Kundenpotential zu ermit-
teln.

Die Bewertung der Mobilitdtsqualitat konnte auch fiir 6ffentliche Organisationen von Interesse sein,
wenn es um eine differenziertere Sichtweise zur Versorgungsqualitdt mit 6ffentlichen Dienstleitun-
gen und die Wabhlfreiheit der Verkehrsmittelwahl geht. Dies kann auch eine Unterstiitzung bei der
Standortwahl bei mehreren verfiigbaren Standorten sein. (Bsp.: Standortwahl Universitat) Der Vor-
teil der Anwendung liegt jedoch nicht in der genauen, umfassenden Analyse, vielmehr wiirde eine
relativ schnell und automatisiert generierte Information zur besseren Einschatzung von Standortqua-

litaten beitragen.

Diese Variante ware eine Adaption von Variante 2, und wirde aus der Standortbewertung eine

Dienstleistungsmoglichkeit schaffen. Es miissten je nach Anforderung neue Gewichtungen und Indi-
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katoren im Modell berticksichtigt werden. (dhnlich wie bei den Szenarien in Variante 1) Umsetzungs-
partner und Kooperationen sind nicht unbedingt nétig, jedoch brdauchte es einen professionellen
Betreiber, der im Auftrag von Interessenten Standortanalysen durchfihrt.

4.1.5 Variante 5: Routenplaner und Leitsystem

Zielgruppen: Tourismusbranche, Stadte, Regionen

Diese Variante ist ebenfalls eine Adaption von Variante 2. Dabei stehen nicht Wohnungssuchende
und der Wohnstandort im Fokus, sondern Personen die kurzfristig an Orten verweilen und wissen
wollen, welche Erreichbarkeitsverhaltnisse im Umfeld aufgrund der berechneten Mobilitatsqualitat
bestehen. Die nutzerseitigen Eingaben waren nicht so umfangreich, und wiirden sich insbesondere
auf Verkehrsmittelpraferenz und Zeitrestriktionen stiitzen. Diese Variante kdnnte in Form eines Onli-
netools, besonders aber auch in der jeweiligen Situation vor Ort angewendet werden, weshalb auch

mobile Gerate fir den Einsatz denkbar wéren. (siehe Kap. 3.2.3.1, Walkit.com)

Ahnliche Tools gibt es bereits fiir den OV, wo im Umkreis befindliche Haltestellen angezeigt werden
(Bsp. ,,Offi“-App fiir Android). Dies wiirde auf verschiedene andere Einrichtungen und deren Ver-
kehrsmittelerreichbarkeit, je nach Anwendungsfall und Nutzerpraferenz, erweitert werden. Vorstell-
bar waren Routenplaner im Tourismus, die Auskunft tGber die zeitliche Erreichbarkeit von Sehens-
wiirdigkeiten und andere Aktivitatszielen im Umfeld geben. Nicht ortskundige kénnen so einen

schnellen Uberblick bekommen, welche Wege zu welchen Zielen in welcher Zeit bewaltigbar waren.

Orientierung zu Gelegenheiten im Umfeld

Neben zielgruppenspezifischen Anwendungen, die Einrichtungen fir bestimmte Anforderungen be-
riicksichtigen (Bsp.: Tourismus, Kinder, Gastronomie), ware auch ein generelles Leitsystem fiir Benut-
zer unterschiedlicher Verkehrsmitteln denkbar. Potential wiirde insbesondere fiir Rad- und FulRgan-
gerverkehr bestehen, aber auch fiir OV und MIV, da bestehende Routenplaner auf Zielangabe ange-
wiesen sind, und nicht einen Uberblick Gber die Erreichbarkeit verschiedener Ziele bieten. Vorstellbar
ware eine durch das Modell generierte Information, die einem physischen Leitsystem ahnelt, und
Auskunft Giber wichtige Ziele in der naheren Umgebung liefert. Abfragen zur nachsten gewiinschten
Einrichtung inklusive Verkehrsmittelwahl waren innovativ, stellen jedoch hohe Anforderungen an die

raumlichen Datengrundlagen.

Bei entsprechender Aufbereitung und einem schnell generierbaren Output, konnte dies eventuell
auch Hilfestellung fur die Errichtung von physischen Leitsystemen an Standorten bieten. (Bsp. , Wal-
king Plan for London”; Radon, 2001:5.64-65) Diese Leitsystemfunktion kdnnte bei Veranstaltungen
und an Veranstaltungsorten auf Erreichbarkeitsrelationen mit nachhaltigen Verkehrsmitteln hinwei-

sen. Rasch generierbare Umgebungsplane und Routenplaner fiir FuBganger sind MaRBnahmen, die

152



Anwendungspotentiale einer Standortbewertung der Mobilitatsqualitat

auch von Mobilitdtsmanagement nachgefragt werden.”” Fiir diese Variante wére eine stindige Be-

treuung und Entwicklung durch einen Betreiber notwendig.

4.1.6 Variante 6: Aufbereitung fiir Entscheidungstriager und Offentlichkeit

Zielgruppen: Offentlichkeit, Politik, Medien, Interessensvertretungen

Mit einer gut aufbereiteten Informations- und Argumentationsgrundlage sollen Mobilitatsqualitaten
starker in das Bewusstsein politischer Entscheidungstrager gebracht werden. Dies kann in Form von
Publikationen und Offentlichkeitsarbeit geschehen. Besonders wichtig ist die Integrierung der Er-
kenntnisse in bestehende Handlungsfelder (Stadtentwicklung, Mobilitdtsmanagement, Verkehrspla-
nung, usw.), da so die Bedeutung im Zusammenhang mit aktuellen Handlungserfordernissen ersicht-
lich wird. Entscheidend fiir den Erfolg der Anwendung sind Partnerschaften und Kooperationen mit
NGOs und 6ffentlichen Stellen.

Mobilitat ist gekennzeichnet durch soziale Dilemmata. (siehe Kap. 2.4.7) Dadurch kann nicht aus-
schlieRlich auf der (durchaus bedeutenden) Ebene des einzelnen Menschen angesetzt werden. Sozia-
le Dilemmata erfordern komplexe Aushandlungsstrategien. Verschiedene langfristige Wirkungszu-
sammenhange miissen gegeneinander abgewogen werden. In diesem Falle geht es um die langfristi-
gen Mobilitdtsqualitdten, die mit den raumlichen Strukturen verbunden sind. Die Bewertungsergeb-
nisse sollen dazu beitragen, der Politik Wissen zu vorhandenen Qualitdten und deren Steuerungs-

moglichkeiten zu bieten.

Bei dieser Variante sind nicht mehr private Haushalte die Zielgruppe, die es anzusprechen gilt. Die
Informationen zur Mobilitatsqualitdt werden professionellen oder fachlich interessierten Gruppen
kommuniziert. Die Anwendung misste l6sungsorientierte (neue) Erkenntnisse zu Mobilitdtsqualita-
ten unterschiedlicher Standorte bieten. Aussagekraftige Analysen und Schlussfolgerungen zu unter-
schiedlichen Verkehrsmitteln oder Zwangsmobilitdt, kénnten Aufschluss Uber politische Handlungs-
erfordernisse geben. Erforderliche Minimalkriterien kénnten die Vergleichbarkeit flr Standorteig-
nungen erleichtern, und ungilnstige Standorte argumentationskraftiger entlarven. Auch im politisch-
planerischen Anwendungsfeld erfolgen Entscheidungen nicht immer rational und objektiv. Nachvoll-
ziehbare Bewertungen sind von Bedeutung. Die ermittelte Mobilitatsqualitdt konnte ein wichtiger
Aspekt fiir politische Entscheidungsprozesse und ein Kriterium in politischen Programmen sein.
(verschiedene Raumkonzepte, Entwicklungskonzepte, Aus- und Umbau der Verkehrsinfrastruktur)
Aus Sicht der politischen Akteure sind die Kosten und Vorteile der 6ffentlichen Hand entscheidend,
was in der Argumentation berlcksichtigt werden misste. In dieser Variante ginge es jedoch vor allem

um ,Lobbying”, weiterflihrende Anwendungen sind in Variante 8 beschrieben.

"7 Siehe Planungen des steirischen Verkehrsverbundes.
http://www.verbundlinie.at/fahrplan/busbahnbim_planen.php [19.09.2012]
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4.1.7 Variante 7: Zertifikat zur Markttransparenz

Zielgruppen: Projektentwickler, Makler, Private, Offentliche,
letztendlich alle Akteure am Immobilienmarkt

Ein Aspekt der in den recherchierten Beispielen indirekt vorkommt und in den Experteninterviews
direkt angesprochen wurde ist die Markttransparenz, die durch eine objektive Bewertung der Mobili-
tatsqualitadt erreicht werden kénnte. Denkt man dies weiter, ware eine Art Zertifikat (,Mobilitatssie-
gel“) vorstellbar, das dhnlich wie der Energieausweis fiir Gebdude eine vergleichbare Bewertung von
Standorten ermdglicht. Dies wiirde dhnlich wie Gltesiegel, Zertifikate oder Normen in anderen Wirt-
schaftsbereichen eine zusatzliche Konsumenteninformation im Immobiliensektor darstellen. Ent-
scheidend bei einem Zertifikat sind die Unabhangigkeit und die Transparenz der Bewertungskrite-
rien, die durch eine seritse Stelle ausgestellt werden. Denkbar wére eine Forschungseinrichtung als

unabhéangiger Betreiber.

Der Aufbau eines eigenen Gltesiegels ware eventuell nur bedingt sinnvoll. Vielmehr ware eine Kopp-
lung mit bestehenden Bewertungssystemen wie beispielsweise der TQB-Bewertung (siehe Kap.
3.2.7.2) zweckmaRiger. Diese Bewertung wie auch der Energieausweis fliir Gebdude beziehen sich
jedoch auf das Objekt. Eine Bewertung der Standortumgebung hatte demnach einen anderen Fokus,
wiirde aber Teil von Objektbewertungen werden. (siehe Internetquellen: Anderungsvorschlige zur

Wohnbauférderungsverordnung, 2005)

Das Zertifikat ware eine Weiterentwicklung der Variante 1, und wiirde dieselben Ziele verfolgen, die
Kommunikationsstrategie ware jedoch eine andere. In den Interviews wurde ein moglicher , positi-

ver” Wettbewerb um giinstige Mobilitdtsqualitdten angesprochen (siehe S.125).

Problematisch ware eventuell, das Zertifikat speziell bei haufigen, kurzfristigen Markttransaktionen
innerhalb einer groRen Angebotsvielfalt ihre Bedeutung entfalten. Im Immobilienbereich trifft das
nur auf professionelle Akteure zu. Fiir Private ware dieses Zertifikat womdglich zu ungenau, bzw.
wirden die Informationen individuell eingeholt. Ein Zertifikat wiirde zu wenig beriicksichtigt werden.
Entscheidend ist die (freiwillige oder verpflichtende) Bindung von Akteuren und Instrumenten an die

Bewertung, z.B. in Form von Minimalkriterien.

4.1.8 Variante 8: Weitergehende Studien

Zielgruppen: Gemeinden, Planung, Projektentwickler (bei groBeren Verfahren),
Wissenschaft

Im Zuge der Vorfeldrecherche wurde erkannt, dass in den Bereichen Planung und Immobilienent-
wicklung keine groBe Nachfrage nach den Bewertungsergebnissen besteht. Entscheidender sind
oftmals der politische Wille bzw. die Anforderungen durch den Markt und Kundenpraferenzen. Auf
dies wurde in den vorhergehenden Varianten eingegangen. Danach wére es moglich — je nach Bedarf
und Anforderungen — die Bewertung der Mobilitatsqualitat starker in die Tatigkeitsfelder Planung

und Projektentwicklung zu integrieren.

Oftmals besteht die Anforderung darin, dass Potential und die Moglichkeiten bereits fixierter Stand-

orte zu untersuchen. Hier misste die Bewertung starker auf die spezifischen Standortqualitaten ein-
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gehen, und Aussagen zu Entwicklungsmoglichkeiten geben. Der weitgehende Standortvergleich ware
in gewissen Bereichen interessant, betrifft allerdings insbesondere die strategische-liberortliche
Planung. Fir die Planung und die Entwicklung von gréReren Projekten waren Simulation und Szena-
rienvergleich von Interesse, wenn es um die zukiinftige Gestaltung von Mobilitatsqualitdten geht. Ein
Einsatz bei groReren Wettbewerbsverfahren oder Raumvertraglichkeitsgutachten ware denkbar.
(siehe Aussagen Experteninterviews S.124) Bei MalRnahmen der Struktur-, Ordnungs- und Preispolitik
konnten die ermittelten Mobilitdtsqualitdten eine hohere Treffsicherheit und einen nachhaltigen

Lenkungseffekt erméglichen. (Bsp.: Wohnbauférderung, Pendlerpauschale)

Weitere Anwendungsmaoglichkeiten bestehen in der Mobilitatsforschung, wo weitere Analysen und
Erhebungen neue Erkenntnisse zur Bedeutung der Mobilitatsqualitat fihren kénnten. Mehr Wissen
zum Einfluss der bewerteten Qualitdten auf das Mobilitatsverhalten ware wiinschenswert. Zudem ist
es womoglich von Bedeutung die Bewertungsweise zu verbessern und bessere Erkenntnisse zur sozi-
alen und raumlichen Differenzierung zu erlangen. In diesem eher wissenschaftlichen Anwendungs-
feld ginge es um weitere Studien oder Projekte. Hervorzuheben ist die Beteiligung an politischen
Programmen und MaRnahmenpaketen (dhnlich Variante 6) wie dem ,,Masterplan Verkehr” in Wien.
(z.B.: Potentiale zur Steigerung des Radverkehrsanteils) Gerade die Verknipfung der Themenfelder
Wohnen und Mobilitdt, oder Nachfrage- und Angebotsseitiger Aspekte des Mobilitdtsverhaltens
wurde in den letzten Jahren in Forschungsansadtzen behandelt. Oftmals geht es um die Frage, wel-
ches Gewicht die unterschiedlichsten Einflussfaktoren wirklich haben, was auch eine wichtige eine
wichtige Frage fiir das Bewertungsmodell darstellt. Zusatzlich kdnnte die Verkniipfung mit indirekten,
komplementaren nicht direkt die Alltagsmobilitdat betreffenden Themen wie Immobilienpreis, Um-
welteinflisse, Sozialraum und anderen Standortfaktoren bessere Einblicke liefern. Speziell die Griin-
de fiir Diskrepanzen oder Ubereinstimmungen zwischen ermittelten Mobilititsqualititen und tat-

sachlichem Mobilitatsverhalten sind entscheidend.

4.2 Fazit

Durch die Recherche von Fallbeispielen (siehe Tabelle Anhang) und Experteninterviews konnten Po-
tentiale fur eine Anwendung von Ergebnissen der Standortbewertung gefunden und konkretisiert
werden. Um hilfreiche und bewusstseinsbildende Auskiinfte zu geben, miissen die Informationen zur
Mobilitatsqualitdt durch professionelle Umsetzungspartner oder Mobilitdtsmanagements aufbereitet
und eingesetzt werden. Innovationen sind durch den schnellen Standortiiberblick mit der Vergleich-
barkeit unterschiedlicher Verkehrsmittel, und durch bessere Informationsgrundlagen im Ful- und
Radverkehr moglich. Diese bestehen insbesondere bei der Zielgruppe der Privatpersonen und bei
Standortentscheidungen. Potentiale in den Feldern Politik, Planung und Immobiliensektor sind bei
einer unabhangigen, objektiven Bewertung der Mobilitdtsqualitdt dort gegeben, wo nur vage be-
kannte Qualitaten besser objektiviert werden kénnen (Wissen zu Mobilitatsqualitdten ist bereits

vorhanden, allerdings nicht objektiv und vergleichbar).

Anwendungen der Standortbewertung miissen die verschiedenen Einflussfaktoren und Wirkungszu-
sammenhinge von Mobilitdt beriicksichtigen um erfolgreich zu sein. Handlungstheoretische Uberle-

gungen verdeutlichen die Rolle von Einstellungen, Normen und Werten, die dem vermittelten Wissen
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Uber Standortqualitaten entgegenlaufen kénnen. Verschiedene Zwange und Restriktionen (wie die
raumlichen Angebotsstrukturen, Preise, etc.) bleiben langfristig bestehen, und erschweren so eine
Veranderung hin zu nachhaltigem Mobilitatsverhalten. Dort wo rein subjektive Griinde verhaltens-
pragend sind, bestehen Spielrdume durch Informationstools die auf der Handlungsebene der Akteure
Informationen bereitstellen, und so Einfluss auf Entscheidungsprozesse nehmen. Es braucht gut kon-
Zipierte BegleitmaRnahmen (soziales Marketing, Beratung, Offentlichkeitsarbeit), damit aus System-
wissen Handlungswissen und in weiterer Folge neue Gewohnheiten im Mobilitdtsverhalten entste-
hen. Umbruchsituationen in Mobilitatsbiographien, in denen erhéhter Informationsbedarf besteht
erscheinen als lohnenswerter Ansatzpunkt. Erfolgsversprechend ware auch die gezielte Aufbereitung
fur haufiger verwendbare mobile Standortabfragen, oder der Einsatz als Leit- und Orientierungssys-

tem.

Professionelle Umfeldanalysen oder standardisierte Bewertungsverfahren sind fir Anwender in Pla-
nung und Mobilitditsmanagements denkbar. Auch interessierte Privatpersonen oder private Unter-
nehmen sind mogliche Anwender. Die Daten und Hintergrundinformationen missen so aufbereitet
sein, dass sie mit dem individuellen Informationsstand verglichen und nachvollzogen werden kdénnen.
So kann neues Handlungswissen aufgenommen werden, was im Erfolgsfall zu nachhaltigeren Hand-
lungsweisen fiihrt. Die Fokussierung auf die Zielgruppen Altere und Alleinerziehende ist von unbe-
kannter Relevanz. Ein Prototyp misste durch Privatpersonen getestet werden, um den Zielgruppen-

fokus zu untermauern.

In der Planung lassen sich wohl einige Anwendungsansatze ausmachen, jedoch ist die politische und
gesellschaftliche Sensibilisierung fiir Mobilitatsqualitdten oft Voraussetzung. Beispiele waren die
Reduzierung der Pflichtstellplatze, Bewertungen zu Pendlerpauschale und Wohnbauférderung

Anwendungen von GeSMo waren in dem sehr breiten gesellschaftspolitischen Feld der Mobilitat und
Wohnentscheidungen, mit Schwierigkeiten konfrontiert, da viele wichtigere, oft gegenlaufige Pha-
nomene wirken. Daher wiirden vor allem mogliche Umsetzungsrisiken der erfolgreichen Anwendung
im Wege stehen. Darunter fallt die mangelnde Annahme der Zielgruppen, durch inadaquate Aufbe-
reitung, unzureichender Nutzlichkeit und Aktualitat der Informationen oder zu komplexe Anforde-
rungen in der Handhabung.

Die Risiken durch die Anwendung liegen in der Verscharfung raumlicher Disparitdten und preistrei-
bender Effekte. Bei entsprechender Beriicksichtigung und kompensierenden MaRnahmen fiir Indivi-
duen und Marktwirtschaftlich konnten negative Auswirkungen entscharft werden. Die Gesamtbilanz
durch die Anwendung ware positiv. Risiken liegen eher in der erfolgreichen Umsetzung, als in den

Auswirkungen der Anwendung.
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Grenzen der Arbeit

Das Bewertungsmodell und erste konkrete Ansdtze einer Anwendung waren bei der Fertigstellung
dieser Arbeit noch in der Konzeptphase. Die Anwendungspotentiale wurden durch eine Vorfeldanaly-
se erforscht, wozu neben Recherchen auf Interviews mit Expertinnen und Experten der Tatigkeitsfel-
der gefiihrt wurden. Keine empirischen oder analytischen Forschungen wurden mit Privatpersonen
getatigt, die jedoch die Endnutzer waren. Nach ersten Ergebnissen und Prototypen sollte dies nach-

geholt werden.

Die Experten reprasentieren nicht die Gesamtgesellschaft wieder. Die Gruppen Alleinerziehende und
dltere Personen sind kaum vertreten. Die geringe Relevanz dieser Gruppen fiir moégliche Anwendun-
gen muss daher mit Vorsicht bedacht werden. Die Experten arbeiten in dhnlichen Themenfeldern mit

dhnlichen Interessen. Politische Entscheidungstrager kamen in den Interviews nicht zu Wort.

Die Schwache vieler MaBRnahmen im Mobilitdtsbereich ist die Feststellung der direkten Wirkung. Ob
die beschriebenen Varianten tatsachlich zu einem nachhaltigeren Mobilitdtsverhalten beitragen ist
offen. Dem koénnte durch einen Ansatz mit Versuchs- und Kontrollgruppen nachgegangen werden,

um Unterschiede im Anwendungsfall festzustellen.

Die Arbeit beschaftigt sich mit einem konzipierten Bewertungsmodell der Mobilitdtsqualitat. Die
Frage, ob diese Art von Bewertung zielfiihrend ist, wurde nicht gestellt. Eine ndhere Beschaftigung
mit der Art der Bewertung und moglichen Indikatoren war im Rahmen dieser Arbeit nicht moglich.
Eine genauere zielgruppenspezifische Spezifikation einer Bewertung der Mobilitdtsqualitdt konnte

ebenfalls nicht mehr durchgefiihrt werden.
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6 ANHANG
L. Leitfaden der Experteninterviews
Stand: 3.5.2012
Interviewpartner/in: Ort: Datum:
Dauer:
Einleitung:

Vielen Dank fiir die Méglichkeit mit Ihnen heute Giber Bewertung von Mobilitdtsqualitéit sprechen zu
kénnen. Damit Sie sich Anfangs besser auskennen, jetzt eine kurze Erklarung, warum ich dieses Inter-
view mit lhnen fihren will. Ich schreibe eine Diplomarbeit in Zusammenarbeit mit einem For-
schungsprojekt am AIT (Austrian Institute of Technology). Bei diesem Projekt geht es um ein Modell,
das Standorte danach bewertet, wie gut gewisse Einrichtungen vom Standort aus erreichbar sind.
Daher sprechen wir auch immer wieder von der ,,Mobilitatsqualitdt von Standorten®. Zusatzlich kon-
zentriert sich diese Bewertung auf Einrichtungen (Aktivitatsziele), die fur zwei bestimmte Zielgruppen
relevant sind: Altere, nicht mehr erwerbstitige Personen tiber 60, und erwerbstitige Personen, die
auch fir die Erziehung von Kindern zustdndig sind — Alleinerziehende. Beide Gruppen haben einen
hohen Frauenanteil. Daher ,Genderorientierte Standortbewertung der Mobilitdtsqualitdt” GeSMo.
Meine Aufgabe ist es, zu liberlegen, wie und auf welche Weise eine solche Bewertung eingesetzt
werden konnte, um Verkehr langfristig nachhaltiger zu gestalten. Wie kdénnen diese Zielgruppen
erreicht werden, und die Ergebnisse zu ihrem Nutzen angewandt werden kdnnen. Ich lberlege wel-
che Anwendungsvarianten sich ergeben kénnten. Die Ergebnisse der Standortbewertung kdnnten
Grundlage fur den Einsatz in verschiedenen Bereichen sein. Dazu ware es wunderbar, wenn ich auf
lhren reichen Erfahrungsschatz zuriickgreifen kénnte. Sie haben lange Erfahrung im Bereich ..... Da-
her bin ich Gberzeugt, dass ihre Meinung, Einschatzung von hoher Relevanz fiir meine Arbeit ist, und

freue mich sehr auf das kommende Gesprach.
Abriss Themengebiete, Inhalt der Fragen.

Frage beziglich Aufzeichnung des Gesprachs. Anonymitat

1. Was ist ihr momentanes Haupttatigkeitsgebiet?

Einstiegsfrage

2. Auf welche Kriterien hinsichtlich Mobilitat, Verkehr, Erreichbarkeiten wird speziell

beim Wohnstandort geachtet?
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Fragen zu Zielgruppen

3. Welche Einflussfaktoren sind speziell fiir Altere/Alleinerziehende bedeutend? (Zu-
satzfrage: Welchen Ausschlag wiirde eine zielgruppenspezifische Betrachtung ma-

chen?)

4. Wie beurteilen Sie die Informationslage Uber Erreichbarkeitsverhaltnisse (,Mobili-
tatsvoraussetzungen®) von Standorten?

(Fur Planung, Private, etc. Anwendungsfelder)

5. Obwohl es eine Fille an Informationen zu Erreichbarkeiten und unterschiedliche
Verkehrsmittel gibt, kommen diese oft scheinbar nicht bei den Menschen an. Orten

Sie Informationsdefizite im Verkehrssystem?

Fragen zum Anwendungsfeld

6. Welche Erfahrungen konnten Sie in ihrer bisherigen Arbeit mit Projekten sammeln,
die versucht haben, die Verkehrssituation durch die Bezugnahme von RAUM &
VERKEHR Standortinformationen zu verbessern?

(Zusatzfrage: Was lief nicht so gut? Verbesserungspotentiale?)

7. Wer waren die relevanten Zielgruppen oder Akteure?
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8. Wie kénnte Standortbewertung im Anwendungsfeld ........ helfen ?

9. Wie kdénnten Mobilitatsbiographien (biographische Umbruchsituationen z.B.: Woh-
nungs- oder Arbeitsplatzwechsel) in der Bewertung berlicksichtigt werden?
Wie konnten Mobilitdtsbiographien von Personen oder Haushalten in Ansatze fir
nachhaltigeres Mobilitatsverhalten, Wohnstandortentscheidungen aufgenommen

werden?

Fragen zur Anwendung

10. Wie konnten sie in ihrer Arbeit Ergebnisse der Standortbewertung einsetzen?

11. Inwieweit ware ein Einsatz von Ergebnissen der Standortbewertung der Mobilitats-
qualitat in den ANWENDUNGSFELDERN (1-2) fiir sie denkbar?

12. Welche ,Kernaussagen” aufgrund der Bewertung wiirden Sie sich winschen?
Wie sollten Ergebnisse der Standortbewertung aufbereitet sein?

13. Welche Wirkungen, Effekte konnte man erwarten? Wird ein Umstieg auf nachhalti-

gere Verkehrsmittel gefordert?

14. Welche Schwierigkeiten konnten auftreten, welche Risiken aus einer Anwendung der

Bewertung folgen?
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Abschluss

15. Gibt es aus ihrer Sicht noch einen wichtigen Aspekt, der bisher zu wenig angespro-

chen wurde?

16. Haben Sie noch Fragen an mich?

Dank!
Sind Sie interessiert an einer Veranstaltung des Projektes teilzunehmen? (Gruppendiskus-
sion, AbschluBveranstaltung)

Notizen:

Besondere Vorkommnisse:

Unklarheiten:

Wichtige Hinweise:
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IL. Interviewte Experten
Nr. Name Organisation Info/ beteilgt an Anwendungsfeld
Baidinger Bauen Wohnen
1 Andrea Baidinger E . Projektpartner GeSMo Bau- u. Immobilien
Immobilien
2 Alexander Ertler Eresnet GmbH Webreal, immobilien.net Bau- u. Immobilien
BAI - Bautrdger Austria
3 Beatrice Stude - : Bau- u. Immobilien
Immobilien, Vorstand IG-Fahrrad
Forschungsgesellschaft Mobilitat,
4 Karl Reiter . Graz Leitfaden Mobilitat fur Bauvorhaben Mobilitatsdienstleister
5 Margit Kraus Mobilitdtszentrale Weinviertel Mobilitatsdienstleister
Daniela Bischof, Walter SIR - Salzburger Institut fr i
6 . g MORECO, Wohnbauberatung Wissenschaft
Riegler Raumordnung & Wohnen
Manfred Schrenk, Central European Institute of L o -
7 e . Mobilitatsausweis fir Immobilien Planung
Christian Eitzinger Technology

8 Hans Emrich Emrich Consulting Energieausweis fiir Siedlungen Planung

9 Josef Reithofer MAGS Stadt Salzburg Checkliste Wohnbau Planung

10 Angelika Winkler MA18 Stadt Wien Mobilitdtsmappen Planung, Politik

11 Manfred Schonfeld MA 21B Stadt Wien Planung, Politik

12 Hans-Peter Walchhofer TU Wien Wissenschaft, Planung
13 Thomas Prinz Research Studios Austria, iSpace Checkliste Wohnbau Forschung

Institut fiir 6kologisch
14 Franz Skala NSHEUL TUro ,0 eEanE Ecocity Projekt Wissenschaft, Politik
Stadtentwicklung
15 Herbert Bartik Europaforum Wien Politik
" Mobilitatsdienstleister,
16 Christian Holler veo ORIEAISGIENSHEISTEr
Politik
Osterreichische Plattform fiir
17 Doris Pettighofer en! N Private, Alleinerziehende

Alleinerziehende (Verein)
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I1. Tabelle recherchierter Beispiele in der Vorfeldanalyse

Anhang

Art der Ansatze Beispiele Beschreibung Trager Zielgruppen Quelle
Mobiplan Informationen zu langfris- | Forschungspartner- Privatpersonen, Unterneh- | Mobiplan-Projektkonsortium,
tigen Effekten von Ent- | schaft, Koordination: | men, Makler, Wohnbauunter- | 2002

Onlinetools zur Ab-
schatzung individueller
Mobilitat

scheidungen (insb. Wohn-
standortwechsel) auf die
Alltagsmobilitat. ,eigene
Mobilitdt verstehen und

planen”

Institut fur Stadtbau-
wesen und Stadtver-
kehr RWTH Aachen

nehmen, kommunale und
regionale Gebietskorperschaf-

ten

http://www.ivt.ethz.ch/vpl/re
search/mobiplan

Wohn- und Mobilitats-

kostenrechner

Tool zur Abwagung der
(Zeit,
Verkehrssicher-

Mobilitatsfolgen
Kosten,
heit, CO’eines Haushaltes

an einem Standort

HCU Hamburg,
Munchner Verkehrs-
verbund

Privatpersonen

Kruger, 2008
http://womo.mvv-

muenchen.de

Mobilitatsausweis f. Im-

mobilien

Tool zur Abwagung der

Mobilitatsfolgen (Zeit,

Forschungseinrich-

tungen, CEIT

Privatpersonen, Immobilien-

treuhandler, Offentliche Ver-

Schrenk, 2010, Schrenk et. al.,
2011

Kosten, Verkehrssicher- waltung im Rahmen des For- | http://www.mobilitaetsauswe
heit, CO’ eines Haushaltes derwesens is.at
an einem Standort

Affordability Index Forschungsprojekte  aus | Center for Neighbor- | Privatpersonen, Offentlichkeit | CTOD, 2008

den USA zu kombinierten
Wohn- und Mobilitatskos-
ten fur  verschiedene

Standorte, Regionen

hood

Housing Policy

Technology,

Center for Housing Policy,
2006
http://htaindex.cnt.org/map/
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Uberblick zu Standor-
teigenschaft

Wohnstandortinfo Wil-

helmshaven, Schwerin

Ermittelt Gber Praferenzen
Wohnungssuchender pas-
sende Stadtteile mit Kurz-
portrats, Verlinkung mit

Inseraten

Stadte Schwerin und

Wilhelmshaven

Privatpersonen bei der Stand-

ortsuche, Makler

Bauer, Wohltmann, 2010
http://www.wilhelmshaven.w

ohnstandort.info/

Walkscore

Bewertung der fuRlaufigen
Lagequalitdten von Stand-
orten, bzw. auch fur den
Radverkehr (Cyclability)

Walkscore.com, Be-
treibergesellschaft

mit Experten

Privatpersonen bei der Stand-
Makler,

Immobiliensektor

Bau- und
(Standort-
vergleich von Erreichbarkeits-

ortsuche,

verhaltnissen fur Private und

Immobilienanbieter)

www.walkscore.com
Walkscore, 2011

Cortright, 2009

Leinberger, Alfonzo, 2012
Manaugh, El-Geneidy, 2011

Checkliste Wohnbau
Salzburg

Offentlich abrufbares
Informationssystem  der
Standortqualitaten der
Stadt Salzburg, Grundlage

fur Stadtentwicklung

Stadt Salzburg

Privatpersonen, Planung, Bau-
und Immobiliensektor. Be-
ricksichtigung in der o6ffentli-
chen und privaten Stadtent-

wicklung

http://www.checkliste-
wohnbau.at/
Schnirch et. al., 2012

GIS-Browser Zirich

Offentlich abrufbares
Informationssystem. Um-
gebungsanalysen mit Er-

reichbarkeitsindizes

Kanton Zirich

Alle interessierten Personen,

hauptsachlich Private.

http://www.gis.zh.ch
Herzog, A., Hofstetter, C.,
2009

Weitere Informations-

tools

Walkit

Eine Routenplaner fir
FuBganger mit Vorschla-
gen fir Routen und Um-
gebungsanalysen der ful3-

laufigen Umgebung

DrawlLive Ltd, Privates

Unternehmen

Privatpersonen

www.walkit.com

Walkonomics

Bewertung einzelner Stra-

Betreiber der Website

Privatpersonen

www.Walkonomics.com
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Ren fur die Attraktivitat

des FulRgéngerverkehrs

Art der Ansatze Beispiele Beschreibung Trager Zielgruppen Quelle
ABC-Plan Standortbewertung Quali- | Nationale Planung, | Gemeinden, Planung CITY:mobil, 1997:S.59ff
tat unterschiedlicher Ver- | Ministerium in den EAUE, o.J.

Tools fir die Planung

kehrsmittel als Grundlage

far Nutzungsfestlegungen

Niederlanden

Martens, Griethuysen, 2000

http://www.eaue.de/winuwd/

131.htm

Energieausweis fir Sied-

lungen

Planung, Politik (Folgekos-
ten von Standortentwick-
lungen fiir die offentliche
Hand)

Land Niederdster-

reich, Planungsbiiro

Gemeinden, Planung

Amt der n6. Landesregierung,
Emrich Consulting, 2009

Mobilitdtsmarketing/

Mobilitdtsmanagement

Indi-Marketing

Marke-

ting zur Mobilitat als Bera-

Individualisiertes

tung flr Haushalte.

Offentliche Akteure,
Gemeinden in Koope-
ration mit Planungs-
und  Forschungsun-

ternehmen.

Private Haushalte des Einsatz-

ortes

Brog et al., 2002
Brog, Erl, 2004

Mobilitatsmanagement in

Schulen, Betrieben

Mobilitatsinformation und

—sozialisation

Mobilitatsmanage-
Offentliche

Einrichtungen u.a.

ments,

Personen in Betrieben, 6ffent-

liche Einrichtungen

Klima:aktiv: Mobilitatsma-
nagement flr Bautrager,
Immobilienentwickler und

Investoren

Angebote im Wohnungs-

wesen

Kooperationen zwischen

Wohnbautragern und
Verkehrsbetrieben (Mobi-
litatsdienstleister) um

standortbezogene Ange-

Wohnbautrager, Ver-
kehrsbetriebe (Mobi-

litatsdienstleister)

Mieter, Eigentimer an einem
Standort

Gogol, 2007
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Anwendungspotentiale einer Standortbewertung der Mobilitatsqualitat

bote zu aktivieren

Leitfaden fur Bauvorha- Informationsbroschiire fur | Stadt Graz Bautrager, Immobilienent- | Reiter, 2009
ben Bautrager, Anbieter im wickler
Immobiliensektor zu Mo-
bilitatskriterien  zuklinfti-
ger Standorte und Objek-
te.
Zielgruppenspezifische Fir Senioren, Touristen, | Stadte (Bsp.: Min- | Personen und Haushalte in | Balthesen, 2009
Mobilitatsberatung Familien, etc. chen), offentliche | den Zielgruppen
Korperschaften
Beratung fur Neuzuzligler | Beispiele aus Minchen | Gemeinden, Stadte Private Haushalte Haefeli et. al., 2008
und Zirich Wappelhorst, 2006, 2011

Mobilitatsmappe Bombardiergriinde und | Birgerinitative  und | Private Haushalte Karall, 2010
Mobilitatsberatung Pilotprojekte in Wien um | Stadt bzw. Bezirk
einziehenden Bewohnern
Uberblick zu Mobilitit und
Wohnumfeld zu geben
Wohnstandortberatung erfolgt rudimentdr im | Forderstellen der | Private Haushalte SIR
Zuge der Wohnbauférde- | Bundeslander
rung
TQB-Bewertung (Total Quality Building) | OGNB  (Osterreichi- | Werbung  fiir  Immobilien, | https://www.oegnb.net

Objektbewertung

Gebiudezertifikat

sche Gesellschaft fir

nachhaltiges Bauen)

Immobilienvermittler, Akteure
und im Speziellen Kunden im

Immobilienmarkt

Energieausweis

Bewertung von Gebduden

nach ihren Energiekenn-

Energieausweis-

Anbieter, Unterneh-

Aktuelle und zukinftige Eigen-

timer
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Anhang

zahlen. Verpflichtend nach
EU-RL

men

Bewertungsverfahren
firr das staatliche For-

derwesen

Webreal Datenbank und Hilfetool | ERESNET. Privates | Immobilienvermittler http://www.webreal.at/
zur  Vermarktung und | Unternehmen
Verwaltung fur Immobilien
fir Makler

Wohnbauférderung Staatliche Forderung zur | Amter, Férderstellen | Private Haushalte, (gemein- | Anderungsvorschlige von

(Subjekt- oder Objektbe-

zogen)

Errichtung oder Nutzung
von Wohnraum; Forde-
rung des Grundbedirfnis-
ses Wohnen

der Bundeslander

nitzige) Wohnbautrager

Experten http://www.stadt-
salz-
burg.at/pdf/expertenvorschla
g_wohnbaufoerderung.pdf.
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