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EINLEITUNG

Der nationale Klima- und Energieplan sieht
vor, die Treibhausgas-Emissionen in Oster-
reich bis 2030 um 36% zu senken. Oster-
reich entfernt sich jedoch, ohne wesentliche
wirksame MaBnahmen, taglich weiter von
den Klimazielen. Der Verkehrssektor ist heu-
te mit einem Anteil von 29% der Hauptver-
ursacher von Treibhausgas-Emissionen. Seit
1990 sind die auf dem Verkehr basierenden
Emissionen um 74% angestiegen. Erfahrun-
gen zeigen, dass rein technisch orientier-
te Lésungen und Trends, die weiterhin auf
motorisierten Individualverkehr setzten, wie
E-Mobilitat, Carsharing oder autonomes Fah-
ren, nur einen maBigen Beitrag in Richtung
Erreichung der Klimaziele leisten kdnnen. Um
die absehbaren Folgen des Klimawandels auf
ein ertragliches MaB einzudammen, bedarf
es daher dringender MaBnahmen hin zu einer
~Mobilitatswende in den Képfen™.
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Das Umweltbundesamt stellt im Sachstands-
bericht Mobilitat (Umweltbundesamt, 2018)
fest: Die Abkehr von traditionellen Mustern
und Routinen, um einen Verhaltenswandel
in der Alltagsmobilitat einleiten zu kénnen,
ist eine zentrale Voraussetzung, um effektiv
gegenzusteuern. Wie jedoch solche Steue-
rungsmechanismen aussehen kdénnten und
sollten, ist bis dato nicht hinreichend geklart.
Das Projekt CHANGE! hat sich daher zum Ziel
gesetzt, ein vertieftes Verstandnis iber mdég-
liche und wirksame Steuerungsmechanismen
in Bezug auf die Beeinflussung von Mobili-
tatsmustern zu erarbeiten.

Eine ,Mobilitdtswende im Kopf* kann immer
nur als Ergebnis einer Anderung von Struk-
turen verstanden werden und erfolgen (u.
a. Holzapfel, 2020). Bauliche Strukturen,
ahnlich wie monetdre oder rechtliche Rah-
menbedingungen, sind das Resultat von Pla-
nungs- und (politischen) Entscheidungspro-
zessen. Es ist deshalb nicht nur naheliegend,
sondern auch notwendig, die Prozesse zur
Entscheidungsfindung, im Rahmen derer das
Mobilitatssystem gestaltet werden soll, in ein
umfassendes Transitionsmanagement einzu-
beziehen.

CHANGE! betrachtet die Problemstellung da-
her auf drei wesentlichen Ebenen: individu-
elle NUTZERINNEN, VERKEHRSSYSTEM und
GOVERNANCE. Neben einem umfassenden
Endbericht zu den Ergebnissen sind in vier
Infografiken Transitionsprozesse und madgli-
che Transformationspfade auf verschiedenen
Handlungsebenen - von der individuellen bis
zur politischen Ebene - grafisch dargestellt
und textlich erlautert:

1.Individuelles MOBILITATSVERHALTEN
und Gewohnheiten

2.REGIONALE Nachhaltigkeits-/
MOBILITATSTRANSITION

3. Transitionsprozess im VERKEHRSSYSTEM:
Multi-Level Perspektive

4.Lernen in der MOBILITATSPOLITIK:
4 Szenarien

CHANGE! setzt zur Initilerung und Gestaltung
der Transformationsprozesse auf soziale In-
novationen durch strategische Akteurskoali-
tionen und weist in diesem Zusammenhang
der lokalen und regionalen Akteursebene
eine zentrale Rolle zu. Die Entwicklung von
strategischen Handlungsansatzen auf regio-
naler Ebene weist fiir eine gelungene Mobi-
litatswende den héchsten Erfolgsfaktor aus.
Dabei setzt die Mobilitdtstransition auf Ko-
operations- und Veranderungsbereitschaft
der individuellen Nutzerinnen und Nutzer
(Infografik 1). Akteursnetzwerke auf lokaler
Ebene initiieren in innovativen Transformati-
onsprozessen gesellschaftliche Lernprozesse
und partizipative Beteiligung (Infografik 2).
Nischen-Konfigurationen aus diesen lokalen
Akteursnetzwerken kénnen bei einer Neuaus-
richtung des etablierten sozio-technischen
Regimes in dieses Ubernommen werden (In-
fografik 3). Lernen aus Erfahrung eréffnet die
Méglichkeit zu paradigmatischen Verande-
rungen in der Mobilitatspolitik (Infografik 4).

Schlussfolgerungen und Handlungsempfeh-
lungen aus dem Projekt CHANGE! sind am
Ende der jeweiligen Kapitel ausgefihrt.
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Individuelles MOBILITATSVERHALTEN und Gewohnheiten

Prototypisches Transitionsmodell auf Nutzerlnnen-Ebene

Auf Basis einer umfassenden Literaturanaly-
se und Interviews mit ExpertInnen aus der
Praxis sowie Wissenschaft und Forschung
wurde ein prototypisches Transitionsmodell
erstellt, welches alle relevanten Erkenntnis-
se zu Einflussfaktoren auf das individuelle
Verkehrsverhalten auf einen Blick zusam-
menfassend darstellt und Ansatzpunkte fir
Zielgruppenspezifische InterventionsmaB-
nahmen von auBen - also von relevanten
Akteuren, die in die Planung und Umsetzung

von (regionalen) Mobilitatsfragen und -I6sun-
gen involviert sind - liefert. Dieses wurde im
Zuge eines partizipativen Ansatzes auch mit
Personen im Rahmen einer Fokusgruppe re-
flektiert. Die Zielgruppen, die mit dem Tran-
sitionsmodell angesprochen beziehungsweise
abgebildet werden sollen, ergeben sich dabei
aus Lebensumbruchsphasen, die sich gut da-
flr zu eignen scheinen, Gewohnheiten abzu-
legen beziehungsweise zu verandern.

INFOGRAFIK: Prototypisches Transitionsmodell auf NutzerInnen-Ebene

Das Mobilitatsverhalten hangt von einer Viel-
zahl an Einflussfaktoren ab, wie der Sied-
lungs- und Verkehrsinfrastruktur als Vo-
raussetzung fur Verhaltensalternativen, dem
Wegetyp sowie Geld-, Zeit- und Bequem-
lichkeitskosten als auch personliche Ein-
stellungs- und Wertemuster. Diese gan-
zen verschiedenen Faktoren flihren dazu,
dass sich bestimmte Gewohnheiten im Mobili-
tatsverhalten herausbilden. Fur einen umfas-
senden Verhaltenswandel ist es nun Ziel und
Schwierigkeit zugleich, diese Gewohnheiten
aufzubrechen und so Raum flir Verhaltensal-
ternativen zu schaffen. Daflir ist es notwen-
dig von auBen durch zielgruppengerich-
tete Interventionen zu unterstitzen. Eine
Annahme, die im Zuge des Projektes gebildet
wurde, ist nun, dass sich diese Gewohnhei-
ten vor allem in Lebensumbruchsphasen
andern kdénnen beziehungsweise hier auch
umgekehrt eine potentiell gréBere Offenheit
fir Veranderungen im Verkehrsverhalten be-
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steht, wenn durch InterventionsmaBnahmen
an den genannten Faktoren ,geschraubt®
wird. Zu diesen Umbruchsphasen zahlen etwa
Familiengriindungen, der Auszug aus dem el-
terlichen Zuhause, Schuleintritte-/wechsael,
berufliche Veranderungen oder die Pensio-
nierung. Die anzusprechenden Zielgruppen
sind dementsprechend beispielsweise Jung-
familien, SchilerInnen, Arbeitssuchende, in
Stadten und Gemeinden neu hinzuziehende
Menschen oder PensionistInnen. Sollen nun
zielgruppenspezifische Interventionsstrate-
gien gesetzt werden, scheint es besonders
effektiv zu sein, diese Lebensumbruchspha-
sen aufzugreifen und hier ein Blndel an stra-
tegischen MaBnahmen zu setzen, um das
individuelle Verkehrsverhalten in Richtung
Nachhaltigkeit zu beeinflussen. Idealerweise
sollte dieses Interventionsbindel aus einem
Mix an verschiedenen MaBBnahmenarten
bestehen und auch Partizipations- und Be-
teiligungsprozesse umfassen.

Individuelles MOBILITATSVERHALTEN und Gewohnheiten

An erster Stelle steht die Siedlungs- und Verkehrsinfrastruktur als
Voraussetzung fir Verhaltensalternativen: Wenn es keine offentliche
Verkehrsanbindung zum Wohn-/Arbeitsort von Individuen gibt, ist das
auch keine Verhaltensalternative. Dabei gibt es groBe Unterschiede zwi-
schen Stadt und Land. Aber die Infrastruktur ist nicht der einzig aus-
schlaggebende Faktor beziehungsweise andert sie allein nicht zwingend
automatisch das Verkehrsverhalten von Individuen.

So hangt das Mobilitatsverhalten auch vom jeweiligen Wegetyp ab.
Geht es um den Weg zur Arbeit oder zur Ausbildung oder geht es um
Alltags- oder Freizeitwege? Dabei gilt, dass Wege zur Arbeit/Ausbildung
verstarkt nach rationalen Kriterien wie dem Zeitfaktor getroffen werden
und weniger auf Basis von Einstellungen und Wertemustern. Die jeweili-
gen Einflussfaktoren haben damit auch eine Auswirkung auf die Bewer-
tung beziehungsweise Relevanz anderer Einflussfaktoren.

Auch rationale Faktoren wie Geld, Zeit und Bequemlichkeit beein-
flussen die Wahl von Verkehrsmitteln. Mit dem eigenen Pkw ist man
(zumindest teilweise) schneller, man muss sich nicht nach einem Fahr-
plan richten und oftmals steht ,sowieso" ein eigener Pkw im Haushalt
zur Verfiigung. Dabei sind auch soziodemographische und -6konomische
Personenmerkmale relevant: Ist es finanziell eng, steigt die Relevanz
von Geldkosten und die Wahl wird am ehesten auf das billigste Verkehrs-
mittel fallen, was auch verstarkt auf jiingere Personen zutreffen wird,
die sich beispielsweise noch in Ausbildung befinden.

Zum anderen sind auch Einstellungen und Werte relevant, wie der
generelle Wissensstand zum Thema Nachhaltigkeit und Klimawandel
beziehungsweise der Grad des Umweltbewusstseins oder auch sozia-
le Normen, nach denen man sein Handeln ausrichtet. Hierbei spielen
auch Emotionen eine Rolle, wie beispielsweise ein Geflihl von Sicherheit.
Spat in der Nacht macht es vielleicht Angst in der Stadt alleine mit der
U-Bahn zu fahren.

CHANGE!
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Im Folgenden werden nun die im Transitionsmodell vorgestellten Begriffe und Zusammenhange
naher erldutert. Als wesentliche Einflussfaktoren flir das individuelle Mobilitatsverhalten wur-
den in einem ersten Schritt folgende Bereiche identifiziert:
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Diese verschiedenen Faktoren verfestigen
sich bald in Gewohnheiten. Ziel und Schwie-
rigkeit zugleich ist daher die Beantwortung
der Frage: Wie kann man diese Gewohn-
heiten aufbrechen und wo soll man dabei
ansetzen? Wie einleitend bereits erwahnt,
scheinen sich daflir besonders Lebensum-
bruchsphasen zu eighen, also Situationen,
in denen sich ohnehin etwas grundlegendes
im Leben von Individuen verandert. Ein ganz
groBes Thema dabei sind Kinder — von der
Geburt Uber Kindergarten- und Schulbeginn.
Weitere lebensverandernde Momente sind
bestimmte Situationen wie Umzlige oder der
Beginn anderer Lebensabschnitte wie der
Pensionsantritt. All dies sind Situationen,
wo sich fur Individuen einschneidende Ver-
anderungen ergeben (kénnen) und die sich
als Ansatzpunkte flir begleitende zielgrup-
pengerichtete Interventionen von auBen
anbieten.
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Solche zusatzlichen Anreize von auBen sind
wichtig, denn nur weil sich beispielswei-
se bedingt durch einen Wohnsitzwechsel
die Mdglichkeit ergibt, mit o6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln zu fahren, muss man das noch
lange nicht tun, immerhin ist man ja bisher
auch immer mit dem eigenen Pkw gefahren.
Nun gibt es eine Vielzahl an Mdglichkeiten,
wie man Individuen bei einem tatsachlichen
Verhaltenswandel unterstitzen kann. Zum
einen mussen laufend Mobilitatsangebote
gesetzt werden, also die Siedlungs- und Ver-
kehrsinfrastruktur entsprechend ausgebaut
werden, beispielsweise Uber eine verbesserte
Anbindung an den o6ffentlichen Verkehr, den
Ausbau von Rad- und FuBwegen oder die
EinfUhrung alternativer Mobilitatsangebote
in einer Region, wie beispielsweise Sammel-
taxis. Dartber hinaus braucht es allerdings
auch Handlungsanreize, die vor allem auf
eine Verringerung von Geld-, Zeit- und Be-
quemlichkeitskosten abzielen, beispiels-

weise bessere Taktung, dichtere Intervalle,
eine attraktive Preisgestaltung und/oder ver-
besserte Ausstattung im o6ffentlichen Ver-
kehr (siehe u. a. Haselsteiner et al., 2018).
Zusatzlich gibt es bewusstseinsbildende
MaBnahmen, deren Ziel es ist, das Mobili-
tatsverhalten Uber veranderte Einstellungen
und Werte zu beeinflussen, beispielsweise in-
dem uber Werbe- und Informationskampag-
nen das Umweltbewusstsein gescharft oder
der generelle Wissensstand erhéht wird oder
durch Peers eine Vorbildwirkung erzielt wird,
um soziale Normen, nach denen Personen ihr
Handeln ausrichten, zu verandern.

Partizipation und Beteiligung bilden eben-
falls ein sehr wichtiges Instrument: Bezieht
man BlrgerInnen aus einer Region in Plane
mit ein, erhéht man die Chancen, dass diese
dann auch angenommen werden. Man ver-
ringert also Widerstand in der Bevdlkerung.
Partizipation und Beteiligung geht allerdings

Individuelles MOBILITATSVERHALTEN und Gewohnheiten

auch immer mit ausreichend Informationsar-
beit vorab einher. Es macht wenig Sinn, Per-
sonen einzubinden, wenn sie zuvor nicht dazu
befahigt wurden, indem ausreichend Infor-
mationen Uber mdgliche Vor- und Nachteile
von MaBnahmen bereitgestellt wurden. Dabei
kann auch das Erlebbarmachen von positiven
Veranderungen helfen, indem beispielsweise
Uber Best-Practice Modelle informiert wird,
also was sich durch ahnliche Projekte, die be-
reits in anderen Regionen umgesetzt wurden,
verbessert oder verschlechtert hat.

CHANGE! -‘l O
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Transitionsprozesse und Handlungspfade fiir einen Paradigmenwechsel in der Personenmobilitat

INDIVIDUELLES MOBILITATSVERHALTEN UND GEWOHNHEITEN

Prototypisches Transitionsmodell auf Nutzerlnnen-Ebene

Individuelles MOBILITATS- REGIONALE Nachhaltigkeits-/ Transitionsprozess Lernen in der MOBILITATSPOLITIK
VERHALTEN und Gewohnheiten MOBILITATSTRANSITION im VERKEHRSSYSTEM

MaBnahmen wie ein gut funktionierender 6ffentlicher Nahverkehr (OPNV)
Mobilitats- am Wohn- und Arbeitsort kdnnen langfristige Mobilititsentscheidungen
angebote beeinflussen und so ihre Wirkung tiber einen langen Zeitraum entfalten.

 Ausbau Fuss-, Radwege und o6ffentliche Verkehrsangebote
Siedlungs- &

- « Einflihrung alternativer Mobilitatsangebote in einer Region
Verkehrsinfrastruktur

bspw. Sammeltaxis

j% FUSS-/ » Nutzungsdurchmischte Planungen zur Verkehrsvermeidung
& RADWEGE Soziodemographische &

& 6konomische Merkmale
d AUTO —_———————————— Angebote im 6ffentlichen Verkehr und Infrastruktur zielen vor allem darauf

) . € GELDKOSTEN Handlungs- ab, Geld-, Zeit- und Bequemlichkeitskosten zu verringern.
@ OV (BAHN/BUS) anreize « Bessere Taktung und dichtere Intervalle im 6ffentlichen Verkehr (OV)

ZEITKOSTEN « Attraktive Preisgestaltung, bspw. giinstige OV-Tickets abstimmen auf
H |:| URBANER RAUM spezielle Nutzerlnnengruppen, Jobticket, zeitlich begrenzte kostenlose
OV-Nutzung fiir Neuzugezogene
m :iAAIEIJBILICHER BEQUEMLICHKEITS- * Verbesserte Ausstattung, wie Internetanbindung im OV, Ruhe- und
KOSTEN Arbeitsabteile in Ziigen, Fahrradmitnahme in Ziigen und Bussen, Uber-
dachung von Fahrradabstellplatzen
— ALLTAGSWEG
. ﬁ) Uber veranderte Einstellungen und Werte kann auch Mobilitdtsverhalten
""""""" FREIZEITWEG beeinflusst werden.
ARBEITS-/ * Verdnderung Uber Role Models / Peers als Vorbildwirkung, bspw.
AUSBILDUNGSWEGE Radfahrerln der Woche in Gemeindezeitung, Bildung von Fahrradgrup-

pen in einer Region

* Erhéhung des Wissenstandes und / oder des Umweltbewusstseins,
bspw. iber Werbekampagnen (TV-Werbung, Plakate) oder Aktionstage
flr aktive Mobilitat

* Selbststandige Mobilitat im Kindesalter fordern, bspw. durch Angebote
an Kindergarten / Schulen wie die Mobilitatsbox, Informationen fiir
werdende Eltern (z. B. Waschepaket)

Der Einbezug von Biirgerlnnen verringert Widerstand in der Bevdlkerung
und erhéht damit die Chancen, dass MaBnahmen bzw. Projekte besser
LE BE N SU M B RU CH PHAS E N angenommen werden. Partizipation und Beteiligung geht allerdings auch
S immer mit ausreichend Informationsarbeit vorab einher.
wie Geburt der Kinder, Ubergange Kindergarten - Schule - Ausbildung - Beruf, veranderte Lebensumstande, Pension

¢ Findung von regionalen Losungen fiir Verkehr und individuelle Mobil-
itat, bspw. im Zuge von lokalen Diskussionsgruppen/Mobilitatscafes,

o o o o
4. 4. Mobilitatsrat
Xy o - Q"* d e o ) : )
_ ) — k  Erlebbarmachen von positiven Veranderungen, bspw. indem Uiber

dhnliche Projekte / Vorhaben informiert wird, die bereits in anderen
Regionen umgesetzt wurden

» Mobilitatsberatung fiir Neuzugezogene und regelmaRige Angebote in
Betrieben oder bei Veranstaltungen

ZIELGRUPPENORIENTIERTE INTERVENTIONSSTRATEGIE
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Individuelles MOBILITATSVERHALTEN und Gewohnheiten

SCHLUSSFOLGERUNGEN / HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Es gibt nicht die eine MaBnahme oder den
einen Weg, um einen umfassenden Verhal-
tenswandel herbeizufiihren, deshalb sind
verschiedene MaBnahmenarten von auBen
immer als erganzende zu betrachten. Eine
MaBnahmenart alleine wird nicht ausreichen,
um einen umfassenden Verhaltenswandel
in Gang zu setzen. Dazu braucht es sowohl
breite MaBnahmen, wie gréBere Kampag-
nen zur Bewusstseinsbildung, um ein ,po-
sitives Grundrauschen" in der Bevoélkerung
zu erzeugen, als auch zielgruppengerichtete
MaBnahmen, welche die Menschen in ihren
spezifischen Lebenssituationen abholen und
beispielsweise bei Lebensumbruchsphasen
ansetzen.

Solche zielgerichtete MaBnahmen lassen
sich vor allem auf kleinrdumiger, also regi-
onaler, Ebene realisieren, um jeweils die
gegebenen Rahmenbedingungen entspre-
chend berlcksichtigen zu kénnen, weshalb

-1 3 CHANGE!
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es eine Starkung von regionalen AkteurInnen
brauchte sowie eine breitere Zusammenar-
beit und Vernetzung ebendieser. Zusatzlich
braucht es eine Starkung von bottom-up
Prozessen, um es engagierten Gruppen in
einer Region zu erleichtern, Gehor zu finden
und Verbesserungs- und Ldsungsvorschla-
ge an Zustandige Ubermitteln zu kdnnen.
Dartber hinaus braucht es MaBnahmen zur
Entscheidungs-Befahigung von Entschei-
dungstragerInnen. Oftmals stehen regional
beispielsweise Bilrgermeister nachhaltigen
Veranderungen skeptisch gegenlber. Hier gilt
es, EntscheidungstragerInnen ausreichend
Uber mdogliche Vor- und Nachteile von Pro-
jekten oder MaBnahmen zu informieren und
sie bei der Entscheidung daflir oder dagegen
sowie bei der konkreten Umsetzung durch
fachliche Expertise zu unterstitzen.

Insgesamt erscheint es auf regionaler Ebe-
ne sinnvoll, ,unabhangige' Einrichtungen zu
etablieren, die sich der Frage nach regiona-

len Mobilitatslosungen unter Einbindung
der Bevolkerung und relevanter Akteure
im Entscheidungs-, Planungs- und Um-
setzungsbereich von MaBnahmen widmen.
Diese sollten auch Uber regionale Grenzen
hinweg miteinander kooperieren und agie-
ren, um Synergieeffekte nutzbar zu machen.
Die Unabhangigkeit solcher Einrichtun-
gen ware notwendig, um zu gewahrleisten,
dass nicht einzelne Akteure ihre Interessen
durchsetzen kdénnen, sondern im Aushand-
lungsprozess aller Beteiligten Projekte und
MaBnahmen in einer Region an tatsachlichen
Bedarfen zu Stande kommen. Daraus erge-
ben sich auch Ansatzpunkte flr klnftige For-
schungsansatze, die sich den Fragen widmen
kdnnten, wie so etwas organisiert und finan-
ziert werden kann, welche Akteure es dazu
brauchte und welche Potentiale sich dabei in
der Praxis zur Zusammenarbeit mit Wissen-
schaft und Forschung ergeben.

Bei MaBnahmen zur Unterstltzung eines Ver-
haltenswandels ist es schlussendlich ratsam,
auch immer madgliche Rebound-Effekte zu
beachten. Sie werden schlagend, wenn sich
gleichzeitig mit der Adaption einer Mobilitats-
innovation das persdnliche Mobilitatsmuster
verandert. Rebound-Effekte kénnen sonst
Erfolge im Sinne eines nachhaltigeren Mo-
bilitatsverhaltens konterkarieren, wenn bei-
spielsweise die Anschaffung eines E-Autos in
der Folge dazu fuhrt, dass damit mehr und
langere Wege zurlckgelegt werden.

CHANGE! -1 4
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REGIONALE Nachhaltigkeits- und MOBILITATSTRANSITION

Strategische Handlungsansdtze regional entwickeln, Mainahmen umsetzen
und Impulsgeber fiir innovative Governanceprozesse auf lberregionaler

und nationaler Ebene werden

Wahrend in urbanen Raumen eine dichte
Versorgung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
haufig gewahrleistet ist, stehen landliche
Raume vor ganzlich anderen Voraussetzun-
gen, um eine Mobilitatswende lebensprak-
tisch und unter hoher Beteiligung und Akzep-
tanz umzusetzen.

Ein struktureller Wandel in Richtung eines
neuen nachhaltigen Entwicklungspfades voll-
zieht sich aber nicht ohne gezielte Interventi-
onen (Geels, 2005; Hafner & Miosga, 2015).
Der Initilerung und Gestaltung der Transfor-
mationsprozesse in Richtung nachhaltiger
Mobilitats-Praktiken ausgehend von regiona-
len Ebenen wird dabei eine zentrale Rolle zu-
erkannt. Unter Einbindung der Bevdélkerung

und relevanter Akteure im Entscheidungs-,
Planungs- und Umsetzungsprozess kénnen
neue regionale Mobilitatsldsungen entwickelt,
umgesetzt und Uberregional weiterentwickelt
werden. Der Erfolg stltzt sich dabei auf das
unmittelbare Erleben differenzierter und maB-
gebender Lebenssituationen und Rahmenbe-
dingungen, sowie in Folge, der Entwicklung
lokal angepasster und alltagstauglicher L&-
sungskonzepte. Dabei setzt das Konzept der
regionalen Mobilitatstransition auf innovative
Pioniere des Wandels auf lokaler Ebene, wel-
che wiederum in einer strategischen Allianz
mit Politik, Wirtschaft, Bildung, Planung und
Zivilgesellschaft den Impuls zu einer regiona-
len Nachhaltigkeits-Mobilitatstransformation
setzen kdnnen.

INFOGRAFIK: REGIONALE Nachhaltigkeits- und MOBILITATSTRANSITION

~REGIONALE Nachhaltigkeits- und MOBILI-
TATSTRANSITION® beschreibt einen proto-
typischen Transitionsprozess und madgliche
Umsetzungsschritte auf lokaler und regiona-
ler Handlungsebene. Dabei geht es darum,
MaBnahmen aus dem Transitionsmodell auf
NutzerInnenebene zu implementieren und
weitreichendere Veranderungen im NutzerIn-
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nenverhalten durch gemeinschaftlich oder re-
gionale organisierte Transitionsschritte zu er-
wirken. Ziel dieses Transitionsprozesses sind
geanderter Mobilitats-Praktiken, welche sich
an einem suffizienten Mobilitdts- und Ver-
kehrsverhalten ausrichten und somit wesent-
lich zur Reduktion von Treibhausgas-Emissio-
nen beitragen.

I. INITIIEREN

Die Etablierung von sozialen Innovationen ist
darauf ausgerichtet, Status-quo-Regeln zu
verandern (Wintergerst, 2015). Dazu bedarf
es Pioniere des Wandels, die sich neuen
Ideen gegenulber offen zeigen und bereit sind,
diese, auch gegen die allgemeine Mehrheits-
meinung und beharrende Krafte mitzutragen
sowie Veranderungsprozesse mitzugestalten.
Diese ,Change Agents" oder Betreiber des
Wandels gilt es in einem innovativen Transfor-
mationsprozess zu bundeln und gemeinsam
mit Akteuren aus Planung, Verwaltung, Wirt-
schaft, Politik, Bildung und Zivilgesellschaft
eine Strategische Allianz zur regionalen
Nachhaltigkeits-Mobilitatstransformation zu
bilden. Unterstlitzend kdnnen bestehende In-
itiativen der Regionalplanung, Mobilitats-
labore oder Mobilitiatsbeauftragte diesen
Prozess initiieren, begleiten oder organisato-
risch steuern. Dabei ist die Unabhangigkeit

REGIONALE Nachhaltigkeits- und MOBILITATSTRANSITION

dieser Einrichtungen zu gewahrleisten, um
die Durchsetzung partikularer Interessen und
Interessenskonflikte hintanzustellen (siehe
Transitionsmodell auf NutzerInnen-Ebene).

Glnstige Zeit- und Gelegenheitsfenster
fiur das Initiieren und Verstarken von ge-
winschten Veranderungsprozessen und ei-
ner erfolgreichen Diffusion von Pilotprojekten
werden in der Transformationsforschung als
wesentliche Erfolgsfaktoren gesehen (Reisch
& Bietz, 2014). Wahrend sich in Hinblick auf
Mobilitatsverhalten besonders Lebensum-
bruchsphasen als geeignete Gelegenheits-
fenster fUr Veranderungen zeigen, kénnten
dies auf regionaler Ebene bevorstehende
grossere bauliche Umgestaltungen, geplante
Siedlungsentwicklungen oder eine wirtschaft-
liche oder touristische Neupositionierung der
Region darstellen.

CHANGE! -1 6
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II. ENTWICKELN & PLANEN

Neue Diskurskoalitionen und Akteursbind-
nisse ermoglichen die Abkehr von ideolo-
gischen Denkzwangen und die Bildung 16-
sungsorientierter Allianzen (Blihdorn, 2013;
Blihdorn et al., 2020). Im Rahmen dieser
neu geschaffenen ,Freirdume des Denkens"

kénnen gemeinschaftlich neue Zielbilder
und Narrative entwickelt und kommuniziert
werden. Dazu kdénnen innovative partizipa-
tive Methoden den Diskussionsprozess an-
regen und Freirdume flr ganz neue Ansatze
von Mobilitats-Praktiken hervorbringen:

Mobilitiats-/ Biirgerinnen-Rat: Ein Birgerlnnenrat setzt sich in der Regel aus
mehreren nach dem Zufallsprinzip ausgewahlten BlrgerInnen zusammen. In einem
zweitagigen moderierten Workshop werden Themen diskutiert und Losungsvorschlage
entwickelt. Die Ergebnisse des BlrgerInnenrats werden in einem Statement festgehal-
ten und offentlich prasentiert.

(Weitere Informationen: https://www.partizipation.at/buergerinnenrat.html)

Planspiel: Planspiele ermdglichen komplexe Zusammenhange spielerisch zu erle-
ben, Rollen diverser Akteure und Handlungsoptionen innerhalb vorgegebener Szena-
rios zu hinterfragen und gemeinsam handlungsorientierte L6sungsansatze auszuloten.
Dabei geht es haufig darum, innerhalb (rechtlich) festgelegter und wirklichkeitsnaher
Rahmenbedingungen Lésungswege zu erarbeiten. Die teilnehmenden Personen neh-
men unterschiedliche Rollen ein und versuchen ihre Positionen innerhalb der Gruppe
zu argumentieren. Inzwischen existiert ein breites Angebot an vordefinierten Planspie-
len mit umweltbezogenen Themenstellungen. Es ist jedoch auch maéglich, ein Planspiel
~Mobilitéatswende" individuell zu entwickeln beziehungsweise als Teil in einem mode-
rierten Workshop zu gestalten. (Weitere Information: https://www.partizipation.at/
planspiel.html)

Partizipativer Leitbildprozess: Das gemeinschaftliche Entwickeln neuer Zielbil-
der und Narrative flr eine Region kann auch Uber einen moderierten und partizipa-
tiven Leitbildprozess erfolgen. Leitbildprozesse nehmen in der Regel einen langeren
Zeitraum in Anspruch.

Die Etablierung neuer Zielbilder kann durch eine 6ffentlichkeitswirksame und mediale
Kommunikation Uber Erfolgsbeispiele und Geschichten des ,,Gelingens™ unterstitzt
werden.

Die Umsetzung entwickelter Leitbilder ist im
Gesamtzusammenhang mit anderen kom-
munalen Aufgaben und Zielsetzungen zu be-
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trachten und in einer neu zu Uberdenkenden
und festzuschreibenden Werte- und Ziel-
hierachie abzusichern.

III. UMSETZEN

In der Phase der Umsetzung ist es das Ziel,
mit lokalen Akteuren alltagstaugliche und
den Gegebenheiten angepasste Losun-
gen zu entwickeln. Durch geeignete Expe-
rimentierraume und in einem transparenten
Prozessformat sollte sichergestellt werden,
dass die angedachten Lésungen das Ziel ge-
anderter Mobilitats-Praktiken ausreichend
adressieren, breite Akzeptanz finden und ,in-
klusive™ Lésungen im Sinne der Nutzbarkeit
fur Personen in unterschiedlichen Alters-, Le-
bens- und Alltagssituationen gewadhrleistet
sind. Urban Labs oder Mobilitdatslabore,
die als Experimentier- und Innovationsraume
zur Initilerung von gesellschaftlichen Lern-
prozessen und partizipativer Beteiligung ge-
dacht sind, kdnnten als geeignete Plattform
zur Verfligung stehen.

Im Rahmen eines Biirgerhaushalts - finan-
zielle Mittel des kommunalen Budgets, die flr
von Blrgerinnen und Blrgern eingebrachte
Ideen zur Verfligung stehen - kdnnten erste
Umsetzungsschritte finanziert werden. Eine
breite Palette an begleitenden MaBnahmen
und Interventionsstrategien sollte in der
Umsetzungsphase die Implementierung un-
terstutzen.

Die Griindung einer Mobilitatsgenossen-
schaft kdnnte als alternative Form des ge-
meinschaftlichen Wirtschaftens Spielraum fur
Mobilitats-Praktiken abseits tradierter und
hemmender Strukturen im Verkehrssystem
schaffen. Erfahrungen aus der Forschung zur
Gemeinwohlékonomie belegen zahlreiche er-
folgreiche Beispiele kooperativen Wirtschaf-
tens, legen dariber hinaus aber auch klare
Grenzen und férderliche und hemmende Fak-
toren fest. Besonders einschrankend erlebt

REGIONALE Nachhaltigkeits- und MOBILITATSTRANSITION

werden unter anderem (vgl. Ostrom, 2011;
Wintergerst, 2015):

Mangelnde Langfrist- und Zukunftsorien-
tierung geplanter Schritte

Fragmentierung und Versaulung von In-
teressen oder unzureichende Koharenz
und Ubereinstimmung mit lokalen Gege-
benheiten

Fehlendes Vertrauen an den Erfolg kol-
lektiven Handelns und

Pfadabhangigkeiten sowie einschran-
kende Strukturen, die Veranderungen
schwierig machen

Darliber hinaus sind aber auch folgende Er-
folgsfaktoren auszumachen (Ekardt, 2017;
Huber et al., 2020; Seebauer, 2011; Seebau-
er et al., 2018):

Emotionen: positive Gefiihle regen zum
Nachdenken an und férdern tieferes Ver-
stehen. Kommunikation, die auf positive
AnstdBe setzt, erreicht héhere Akzeptanz
als Apelle zu Verzicht und Verlust. Ebenso
l6sen Geflihle von Sicherheit und Betrof-
fenheit starke Anreize flir Verhaltensan-
derungen aus.

Wissen: Transparenz und Information
starken das Problembewusstsein.

Soziale Werte: Sozial gerecht und fair
empfundene MaBnahmen férdern Akzep-
tanz und Kooperationsbereitschaft.
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In Form regelmaBig erscheinender Publi-
kationen oder Vero6ffentlichungen auf einer
Onlineplattform, zum Beispiel als ,, Mobili-
tiatsbarometer oder -monitor"™, konnen
Erfolge und ,Geschichten des Gelingens"
sowie informative Berichte, Fakten, Zahlen,
Entwicklungen und der Stand laufender Pro-
zesse transparent gemacht und breitenwirk-
sam kommuniziert werden.

Daruber hinaus ist im gesamten Prozess die
laufende Evaluierung (Werte- und Zielhi-

-1 9 CHANGE!
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erarchie) und Rebound (Riickkopplungs-
effekte) Kontrolle ein wichtiger Aspekt.
Anderungen der Alltagsroutinen und des Mo-
bilitatsverhaltens kdnnen in Einzelbereichen
gute Erfolge zeigen, daflr aber effizienzmin-
dernde Effekte in anderen Bereichen ausl6-
sen, welche diese Erfolge wieder zunichte-
machen. Die laufende Nachscharfung und
Adaptierung der Angebote und MaBnahmen
sollte ein permanenter Bestandteil des dyna-
mischen Prozesses sein.

Die rechtliche-, planerische- und budge-
tare Einbettung der entwickelten MaBnah-
men und Initiativen sichert den kontinuierli-
chen Fortbestand und gewahrleistet eine auf
Langfristigkeit ausgerichtete Mobilitatstransi-
tion. Durch uberregionale Vernetzung mit
ahnlichen Initiativen und Weiterentwick-

REGIONALE Nachhaltigkeits- und MOBILITATSTRANSITION

lung auf libergeordneter Ebene konnen
lokale Modellprojekte zu Impulsgebern einer
breiteren Mobilitatstransformation auf lan-
des, nationaler oder internationaler Ebene
werden.
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Transitionsprozesse und Handlungspfade fiir einen Paradigmenwechsel in der Personenmobilitat - o

REGIONALE NACHHALTIGKEITS- UND MOBILITATSTRANSITION

Transitionsprozess
im VERKEHRSSYSTEM

Lernen in der MOBILITATSPOLITIK
VERHALTEN und Gewohnheiten MOBILITATSTRANSITION

Strategischen Handlungsansdtze regional entwickeln, MaBnahmen umsetzen und Impulsgeber fiir innovative Governanceprozesse
auf iiberregionaler und nationaler Ebene werden

PROZESS

INITIIEREN
& PLANEN

AKTEURE / INIATOREN

Change Agents, Erneuerer,
Betreiber des Wandels

Zivilgesellschaftliche Initiativen
oder Vereine

Regionalplanung /
Regionale Innovatoren

Mobilitatslabore /
Mobilitatsbeauftragte

2 -1 CHANGE!
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ENTWICKELN

UMSETZEN

Q\C

FORERNDE FAKTOREN

EMOTIONEN:
positive Gefuihle regen zum Nachdenken an
und fordern tieferes Verstehen.
Kommunikation, welche auf positive Anstol3e
setzt, erreicht hohere Akzeptanz als Apelle zu
Verzicht und Verlust

WISSEN:
Transparenz und Information starken das
Problembewusstsein

SOZIALE WERTE:
Sozial ﬁerecht und fair empfundene
MalBnahmen fordern Akzeptanz und
Kooperationsbereitschaft

BEWERTEN

CX

o Evaluierung / Bewertung
und Feedbackschleife

VERFESTIGEN
& WEITERGEBEN

N

o Rechtliche -/Planerische-/
Budgetire Einbettung der
entwickelten MaBnahmen

o Rebound Kontrolle und
Uberpriifung von
effizienzmindernden Effekten

o Uberregionale Vernetzung
mit dhnlichen Initiativen

und Weiterentwicklung
o Nachschérfung / Adaptierung auf Uibergeordneter Ebene
der Angebote und
MaBnahmen

HEMMENDE FAKTOREN

Mangelnde Langfrist- und ZUKUNFTSORIEN-
TIERUNG mindern Motivation und Engage-
ment

Einschrankende STRUKTUREN hemmen
Moglichkeiten und Bereitschaft zur
Veranderung

FRAGMENTIERUNG und Versaulung von
Interessen oder mangelnde Koharenz verhin-
dern breite Identifikation mit den Zielen

Fehlendes VERTRAUEN an den Erfolg
kollektiven Handelns mindern aktive
Beteiligung

METHODEN UND TOOLS {:}

Mobilitats- / BlrgerInnen-Rat

Mobilitdtsherausforderungen auf kommunaler und regionaler
Ebene werden in einem innovativen Prozessformat mit Betroff-
enen, Interessierten und Entscheidungstragerinnen diskutiert
und gemeinsam zukunftsweisende Impulse erarbeitet.

Planspiel

Spielerisch komplexe Zusammenhdnge erleben, Rollen diverser
Akteure und Handlungsoptionen innerhalb vorgegebener
Szenarios hinterfragen und gemeinsam handlungsorientierte
Losungsansatze ausloten.

BlrgerInnen-Haushalt

Vordefinierte finanzielle Mittel des kommunalen Budgets stehen
fur von Burgerinnen und Biirgern eingebrachte Ideen zur Verfi-
gung. Monatlich oder jahrlich kénnen Biirgerlnnen dariber
abstimmen, wie das zur Verfligung stehende Budget auf die zur
Abstimmung stehenden Projekte verteilt werden soll.

Urban Labs / Mobilitatslabore

Experimentier- und Innovationsraume zur Initilerung von
gesellschaftlichen Lernprozessen und partizipativer Beteiligung,
Entwicklung und Testung von innovativen Mobilitatslosungen,
Impulsgeber fiir innovative Governance-Ansatze.

Mobilitatsbarometer

RegelmaBige mediale Kommunikation ber Erfolge und
»Geschichten des Gelinges” sowie transparente und informative
Berichte, Fakten, Zahlen etc. Gber Entwicklungen und den Stand
laufender Prozesse.

CHANGE!
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REGIONALE Nachhaltigkeits- und MOBILITATSTRANSITION

SCHLUSSFOLGERUNGEN / HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Nachhaltige Mobilitatstransition verfolgt das
Ziel Treibhausgas-Emissionen im Verkehrs-
sektor zu reduzieren. GleichermaBen geht es
aber auch darum, ein soziales und inklusi-
ves Mobilitatsangebot zu implementieren,
welches auf Kooperation und Prinzipien ge-
meinschaftlichen Wirtschaftens setzt (Sha-
ring, Gemeinwohlékonomie etc.), mit dem
Ziel einen wichtigen Schritt fur ein suffizien-
teres Mobilitatsverhalten zu setzten.

Ergebnisse aus einem intensiven ExpertIn-
nen und Stakeholderdialog im Rahmen
des Projekts CHANGE! haben gezeigt, dass
auf lokaler und regionaler Ebene Akteure da-
rum bemuht sind, innovative Ansatze einer
Mobilitdtswende umzusetzen, diese aber als
Nischenlésungen nicht die geeignheten Ver-
breitungspfade finden, um Breitenwirksam-
keit zu erlangen (siehe Transitionsprozesse
Verkehrssystem). Rahmenbedingungen fur
~heue Angebote™ miussten definiert werden,
da unterschiedliche Standards und fehlen-
de Normen die Anwendung und somit die
Integration unterschiedlicher Angebote und
Services hemmen. Darlber hinaus wirden
in vielen Gemeinden libergeordnete Stra-
tegien und fachliches Know-how fehlen,
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um gezielt Transitionsprozesse einer Mobili-
tatswende einzuleiten.

Folgende Themen kénnten, daraus abgeleitet,
den Transitionsprozess in der Personenmobili-
tat auf lokaler Ebene voran bringen:

Neue Formen des gemeinschaftlichen Wirt-
schaftens beziehungsweise die Griindung ei-
ner Mobilitatsgenossenschaft konnten das
Management eines zukunftsorientierten und
regionalen Mobilitdtsangebots starken und
nachhaltig sichern. Zu Uberlegen ware, wie-
weit der Ansatz ,Mobility as a Service" (MaaSs,
Verknupfung verschiedenster Verkehrsange-
bote zu einem integrierten und serviceori-
entierten Mobilitatsdienst) als Ziel einer auf
Gemeinwohlokonomie ausgerichteten Ge-
sellschaftsform Ubertragen und als solches
verwaltet werden kdénnte.

Als Basis eines innovativen Transformati-
onsprozesses gilt es, Bedingungen bereit zu
stellen, dass Akteure die Erfahrung machen,
etwas bewirken zu koénnen. Ausprobieren
erméglichen, von erfolgreichen Projek-
ten lernen, individuelle Betroffenheit an-
sprechen und ,,Geschichten™ entwickeln,

die mit der eigenen Identitat in Verbindung
gebracht werden koénnen, sind anerkannte
Erfolgsfaktoren. Lokal initiierte Modellpro-
jekte und Initiativen wie ,Mach den kleinen
Unterschied" (www.bluepingu.de), ,Ein guter
Tag hat 100 Punkte™ (eingutertag.org) oder
~Geschichten des Gelingens" (futurzwei.org)
zeigen positive Beispiele auf, wie ,in klei-
nen Schritten® Veranderung bewirkt werden
kann.

Um die ,Mobilitat der Zukunft® als Teil eines
gesamtgesellschaftlichen Veranderungspro-
zesses zu verstehen, bedarf es einer erwei-
terten Sichtweise und kontextbezogeneren
Herangehensweise. Dazu benétigt es innova-
tive Forschungs- und Analyseansatze und die
Entwicklung praktischer Umsetzungstools in
Richtung , Mobilitat als Teil einer umfassen-
den Handlungspraxis" verstehen zu lernen.

Die Entwicklung praxisnaher Konzepte und
Anwendungsmodelle fiur die Umsetzung in-
novativer Mobilitatsprojekte auf lokaler (Ge-
meinde) Ebene, welche ,individuelle™ Alltags-
routinen und Alltagspraxis als Ausgangspunkt
wahlen, sind weiterhin zu verfolgen.

Durch Vernetzung und Kooperation (z. B.
Mobilitat - Handel - Unternehmen) kdénnten
funktionierende Geschaftsmodelle entste-
hen, welche eine Win-win-Situation fir alle
Beteiligten generieren.
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Transitionsprozess im VERKEHRSSYSTEM
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® - - ~ .
= —_— = e
Transitionsprozess im VERKEHRSSYSTEM LD T e
Radikale Neuausrichtung des Regimes - Von autozentrierter Verkehrs- und - - —

Siedlungsplanung zur 6kologischen Nachhaltigkeit!

Das Forschungsprojekt CHANGE untersuch-
te, warum die Vielzahl weithin bekannter
Problemdiagnosen, Strategievorschlage und
Handlungsaufrufe in der Praxis wenig Wir-
kung zeigte (Blihdorn et al., 2020) und eine
Transformation im Sinne eines Paradigmen-
wechsels im Verkehrssektor bisher nicht
stattfand. Andere, insbesondere technologi-
sche MaBnahmen, wie z. B. Anderungen der
Antriebstechnologie oder so genannte Bio-

kraftstoffe, wirken eher stabilisierend (der
Nicht-Nachhaltigkeit) als transformativ.

CHANGE analysiert Uber den Ansatz der
JKlassischen™ Transformationsforschung hin-
aus die Strukturprinzipien, die Logik und die
Dynamik (Blihdorn et al., 2020) der 6kolo-
gisch nicht-nachhaltigen Verkehrspolitik in
Osterreich und stellt normative Fragen:

@ Welche Probleme werden wahrgenommen und wie werden sie interpretiert?

@ Welche Reaktionsmuster kdnnen in den Handlungen und der Bestimmung von

MaBnahmen identifiziert werden?

@ Wie werden Prioritaten und Bewaltigungsstrategien festgelegt?

INFOGRAFIK: Transitionsprozess im Verkehrssystem

Aufgrund von Entwicklungen in der Vergan-
genheit verandern sich die etablierten Sys-
teme nur inkrementell und nicht radikal.
Dies reicht nicht aus, um die 6kologischen
Nachhaltigkeitsziele (Klimawandel, Biodiver-
sitat, etc.) auch nur annahernd zu erreichen
(Frey, 2019). Die Transformationsforschung
beschaftigt sich mit der Frage, wie notwendi-
ge radikale Veranderungen etablierter Syste-

me gefdrdert und gesteuert werden kénnen. kdénnen Nischen in das Regime tbernommen

Dabei hat sich die Multi-Level Perspekti- werden. Regime Regime Regime Regime

ve (MLP) nach Geels und Schot (2007) als Dasim Verkehrssektor etablierte System kann

anschaulichste Theorie zur Beschreibung als ,,Car-regime" bezeichnet werden. Der ':*

der notwendigen Veranderungen auch im private Pkw wird als Verkehrsmittel bevor-

Verkehrssystem im Speziellen bewdahrt. Sie zugt und Strukturen (baulich, finanziell und

nimmt Bezug zu den relevanten Ebenen der rechtlich) an ihm ausgerichtet (Frey, 2014).

Rahmenbedingungen, Regime und Ni- Eine detailliertere Dokumentation des Car-re- Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4

schen.

Das zentrale Regime beinhaltet die dyna-
misch stabilen, etablierten und hegemoni-
alen Praktiken, Diskurse, Institutionen und
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Artefakte, die es zu veradndern gilt. Uberge-
ordnete Rahmenbedingungen stellen exoge-
ne Faktoren dar, die auf das Regime wirken,
in der Betrachtung aber nicht direkt Teil des
Regimes sind. Nischen sind definiert als
Technologien oder Praktiken, die substan-
ziell vom existierenden Regime abweichen.
Sie kénnen es unterstltzen oder als Gegner
gesehen werden. Bei einer Neuausrichtung

gimes (Mattioli et al., 2020) zeigt, dass die
Auto-Abhangigkeit unseres Verkehrssystems
durch ein sich selbst verstarkendes System
aus Automobilindustrie, dem permanenten

Ausbau von Infrastruktur fir den motorisier-
ten Individualverkehr, einer autoorientierten
Siedlungsplanung und Flachenwidmung so-
wie einer institutionalisierten ,Auto-Kultur®
nicht nur aufrechterhalten, sondern nach wie
vor gestarkt wird.

Die jeweiligen Teile des Regimes stehen im
Austausch miteinander und beeinflussen
sich gegenseitig. Akteure im Regime sind
in Strukturen eingebettet, die unterschied-
liche Freiheitsgrade und Handlungsspielrau-
me ermdglichen. Handlungen der Akteure
stitzen sich auf Strukturen wie Regeln und
Ressourcen, wobei die Handlungen wiederum
die Strukturen beeinflussen.

Bei einer Transition kommt es zu einer Er-
neuerung/Neuanordnung der Organisations-
strukturen und zur Institutionalisierung einer
neuen Strukturordnung.

Nischen und Regime kénnen koexistieren und
sich gegenseitig beeinflussen. Dieser Einfluss
(entweder negativ oder positiv) kann von
Akteuren ausgelibt werden, die nichts ge-
meinsam haben oder vielleicht zusammen-
gehdren. Aus diesem Grund ist es wichtig,
zwischen von Kern- und einander verbun-
denen Regimeakteuren und Nischenakteu-

Phasen der Regime-Destabilisierung

re zu differenzieren. Erstere sind der (meist
institutionellen) Vereinbarung, die sie repra-
sentieren, verpflichtet, ihre Stabilitdt durch
standige Reproduktion (ihrer Elemente) un-
terstitzen und andere beeinflussen kénnen,
um ihre Regeln befolgen.

Nischenakteure zeigen kein klares Bekennt-
nis zu einem bestimmten Regime oder einer
Nische, mussen nicht - im institutionellen
Sinne - regelkonform handeln und kénnen
auch Elemente mehrerer Regime und/oder
Nischen zur gleichen Zeit unterstitzen.

Es gibt einzelne gute Ansatze, Prozesse in der
Verkehrsplanung und -politik so zu gestalten,
dass MaBnahmen unterstitzt werden, die zur
Mobilitdtswende beitragen. Diese Ansatze
sind aber nach wie vor als Nischenentwicklun-
gen zu kategorisieren, wenn sie, z. B. einge-
bettet in weiterhin nicht nachhaltige Entwick-
lungen einer Metropolregionen, in der Stadt
alleine nicht die erforderlichen Wirkungen zur
tatsachlichen Einleitung einer Mobilitdtswen-
de entfalten kdnnen. Einzelne, im Sinne der
Mobilitatswende positive Nischenentwicklun-
gen kdénnen die Gesamtentwicklung nur be-
dingt beeinflussen.

@ Nischenakteure Y Kern- und dem Regime verbundene Akteure

(Koretskaya und Scholl, 2019)

Ubergange finden statt, wenn Nischenakteure den Druck des Regimes iiberwinden und es der Nische gelingt, zu einem neuen do-

minanten Regime zu wachsen. Destabilisierung findet in Phasen statt und ist ein wichtiger Teil dieser Prozesse.
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Transitionsprozesse und Handlungspfade fiir einen Paradigmenwechsel in der Personenmobilitat
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TRANSITIONSPROZESS IM VERKEHRSSYSTEM

Multi-Level Perspektive (MLP) (nach Geels, 2007)
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Zwischen  Strukturen und
Handlungen herrscht eine
Wechselwirkung. Akteure im
Regime stiitzen sich bei ihren STRUKTUREN HANDLUNGEN
Handlungen auf Strukturen

wie Regeln und Ressourcen.
Ze't/Raum

Richtlinien Strukturen der

Elemente verandern -
Prozesse, Inhalte, Personen, etc.

(Giddens, 1979)

Quellenangabe:
Geels, F.W. und Schot, J. (2007). Typology of sociotechnical transition pathways. Research Policy, 36, 399-417. 10.1016/j.respol.2007.01.003

Giddens, A. (1979). Central Problems in Social Theory: Action, Structure, and Contradiction in Social Analysis. University of California Press, California.
Umweltbundesamt (2018). Sachstandsbericht Mobilitdt und mégliche Zielpfade zur Erreichung der Klimaziele 2050 mit dem Zwischenziel 2030. Umweltbundesamt REP-0667, 2018. Wien.

Okologische Bewertung von

Rahmenbedingungen
Rahmenbedingungen, die das Regime beeinflussen aber nicht Teil davon sind; breitere Entwicklungen in unter-
schiedlichen Spharen, z.B. sozial, 6konomisch, kulturell, und 6kologisch.

Beispiele Verkehr: Paradigma des unendlichen Wirtschaftswachstums, BIP-Wachstum als Ziel, Globalisierung der
Warenstrome, Vorgaben der UNO oder EU, Erschépfung natiirlicher Ressourcen, Klimakrise.

Regime

Das sozio-technische Regime ist ein dynamisch stabiler Komplex aus etabliertem Wissen, Technik, Fahigkeiten und
Prozessen, Nutzerlnnenbediirfnissen, gesetzliche Anforderungen, Institutionen und Infrastruktur. Eine Transition im
Sinne der MLP ist definiert als der Ubergang von einem Regime zu einem neuen Regime.

Beispiele Verkehr: Dominante Auto-Kultur, Lock-In-Effekte, Zersiedelung, Dogma der Geschwindigkeit, Erreich-
barkeit, Effizienz, ,Bekampfung” von Stau durch Strallenausbau, Auto als Tir-zu-Tur-Verkehrsmittel, Stral3en als
Transitraum, Stellplatzverordnungen, Aufteilung des 6ffentlichen Raums zugunsten des Autoverkehrs.

Nischen

Nischen sind in ihren Charakteristiken ahnlich wie Regime, haben jedoch nicht dieselbe Durchdringung und Macht
in sozialen Systemen. Sie bieten einen geschiitzten Raum flir Innovationen. Nischen kénnen das Regime unterstuit-
zen oder als ,Gegner” wirken. Durch Kooperation und Zusammenschluss kdnnen Innovationen ein Momentum
entwickeln, welche die Diffusion in das Regime ermdglicht und unterstitzt.

Beispiele Verkehr: Autofreie Stadt, FuBgingerzonen, Fahrradstadte, Offentlicher Verkehr, Car Sharing, Elektromobil-
itat, Integrierte Siedlungsentwicklung und Raumplanung, ,15-Minuten-Stadt’, ,Liveable Streets”.

STRUKTURVERANDERNDE MASSNAHMEN EINLEITEN

Neben der unmittelbaren Umsetzung der im Sachstandsbericht Mobilitat (Umweltbundesamt, 2018) quantifizierten
MafRnahmen sind weitere, insbesondere auf Prozessstrukturen fokussierte MaBnhahmen zu forcieren:

Rechtliche Rahmenbedingungen:

* Klare 6kologische Kriterien -> Implementierung einer neuen Wertehierarchie in Gesetzen und
Entscheidungsverfahren (Umweltvertraglichkeitspriifung, strategische Priifung-Verkehr)

¢ Anpassung aktueller Gesetze und Standards auf Basis dieser Kriterien (z.B. Stellplatzverpflichtung,
Strallenverkehrsordnung, Regelwerke, Verkehr*)

* ,Mobilitatsgesetz”: rechtliches top-down Mittel um Indikatoren fiir Nachhaltigkeit in Gesetzen,
Verordnungen und Richtlinien zu erwirken

* Verpflichtende Umsetzungskonzepte in allen Prozessen

« Infrastrukturfonds einrichten (statt Sektorfinanzierung)

» Anpassung der Finanzierungsstrukturen Bund/Land/Gemeinde an CO2-Ziele

o
[ll Nischenentwicklungen férdern:

* Vernetzung innovativer Potenziale innerhalb und zwischen Institutionen
* Tools-for-Mobility-Transition entwickeln

* Experimentier- und Testraume schaffen (z.B. Mobilitatslabore)

* Labs zur Unterstitzung und Empowerment (z.B. Bottom-up)

Transparente Prozesse schaffen (Personen, Strukturen, Prozesse, Gremien, etc.):
* Kriterien und Bewertung in Entscheidungsverfahren offenlegen
« Studien, die als Entscheidungsgrundlage dienen, veréffentlichen
» Normen und Richtlinien frei zuganglich machen
« partizipative Elemente & Institutionen mit 6kologisch orientierter Wertehierarchie in 2 8
den zentralen Entscheidungsgremien und -institutionen platzieren



SCHLUSSFOLGERUNGEN / HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Die Initilerung von politischen MaBnahmen
fir eine dkologische Transformation im Ver-
kehrssystem ware die Aufgabe von Staat und
Politik. Deren Abhangigkeit von globalisierten
Konzernen und Markten einerseits und einer
demokratischen Legitimation andererseits,
fihren zur zuldassigen Frage, ob der Staat
Uberhaupt ernsthaft den Willen beziehungs-
weise die Handlungskompetenz hat, das Ver-
kehrssystem zeitkritisch zu verandern und
einen radikalen Strukturwandel zu etablieren
(vgl. Bluhdorn et al., 2020). Vergleicht man
die bisherigen Entwicklungen wie z. B. jener
der CO2-Emissionen im Verkehrssektor, des
Flachenverbrauchs durch Verkehrsinfrastruk-
turen oder der stetigen Zunahme des Ver-
kehrsaufwandes, kann diese Frage eindeutig
verneint werden.

ul

Die Mobilitatswende wird durch eine

Die Akteure innerhalb BDENS

Individuelle und vorurteilsspezifische Inter-
pretation, Wertehaltung, Ausbildung, recht-
liche Grundlagen (Regelwerke) und Indi-
katoren bestimmen die wahrgenommene
Realitat und was als Problem definiert wird.
Ein beharrliches verfolgen der ,falschen™ Zie-
le (Geschwindigkeit, permanente Kapazitats-
erweiterungen, etc.) fuhrt zu zunehmender
Abhangigkeit dieses “Regelhandelns” (“Lock-
In”) und stellt das Gegenteil dessen dar, was
Heinz v. Forster mit der Maxime beschrieben
hat: “Handle stets so, dass die Anzahl der
Wahlmoéglichkeiten gréBer wird.” (Foerster,
H.v., 1993)

Rechtssystem

massive “policy resistance” (nach

Meadows (1982) und Sterman (2000))

verhindert:

- Es werden MaBnahmen implemen-
tiert, die nicht den gewlinschten Effekt
haben

- Systemarchetyp “Fixes that fail”: kurz-
fristige Scheinlésung mit langfristigem
Effekt, der das Problem verstarkt

- Nischen-Innovationen, die das Verhal-
ten des Systems nicht andern, werden
Ubernommen (z. B. technologische In-
novationen)
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des ,Car-regime", ihre
Wertehaltungen, Re-
geln, Ressourcen und
Handlungen sind in ei-
nem AusmaB arran-
giert, unterstitzt und
gefestigt, welches eine

Okologisierung des Ver-
kehrssystems auBerhalb
einzelner Nischenldsun-
gen verunmaoglicht.

stark  anthropozentrisch
ausgerichtet, 6kologische
Kriterien werden nicht
hinsichtlich ihrer Relevanz
bewertet. Wer Mitsprache-
recht und Entscheidungs-
kompetenz besitzt, ergibt
sich aus den Rechtsnor-
men und ihrer Verfahren,
die wiederum Abbild der
Wertehaltung sind.

Die erforderlichen MaBnahmen zur Dekarbo-
nisierung des Verkehrssystems sind bekannt,
sie wurden bereits im Sachstandsbericht
Mobilitat (Umweltbundesamt, 2018) quanti-

Transitionsprozess im VERKEHRSSYSTEM

fiziert und sollten rasch umgesetzt werden.
Daruber hinaus sind jedoch weitere, auf Pro-
zessstrukturen fokussierte MaBnahmen zu
forcieren:

@ Mobilitatsgesetz zur Sicherstellung und Priorisierung von MaBnahmen zugunsten einer

Mobilitatswende

@ Infrastrukturfonds (anstatt Sektorfinanzierung StraBe/Schiene/Internet)

@ Finanzausgleich an 6kologischen Zielsetzungen orientieren (z. B. Zweckbindung von Mittel
flr StraBenneubau und -erhaltung der Lander flir Gberregionale Radverkehrsinfrastruktur)

@ Raumplanung: z. B. Widmungsstopp, Nachweispflicht fur Stellplatz, Entsiegelung, usw.

@ Finanz- & Férdersystem: Okologisierung der Wohnbauférderung, Versiegelungsabgabe,

etc.

Eine klare Zielhierarchie
zugunsten einer Okolo- Elemente
gischen Nachhaltigkeit ~ da21, etc.)
fehlt. Daraus ergeben sich
Widerspriche und (pro-
jektspezifische) Interpre-
tationsspielrdaume in der
Bewertung, die zu einer
Beliebigkeit flihren und
deshalb nicht als relevan-
te Entscheidungsgrundla-
ge, z. B. im Rahmen der
SP-V (strategische Pri-
fung-Verkehr) verwendet
werden kénnen.

wesentlichen

Auch partizipative

(Agen-  ler Prozesse und

blei-  Strukturen ist not-
ben auBerhalb der
Ent- auf Nachhaltigkeit nen, Strukturen,
scheidungsgremien
und -institutionen.

Transparenz der
Entscheidungs-
prozesse ist ge-
fordert (Perso-

Neuausrichtung al-

wendig (z. B. ein

Prozesse, Gremi-
en, etc.).

ausgerichteter und
zentral gesteuerter
Infrastrukturfonds,
u.v.m).
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Lernen in der MOBILITATSPOLITIK

Aus Erfahrung lernen, die Zukunft mitbestimmen und die Transition der

Mobilitdt einleiten

Lernen in der Politik findet im Normalfall in
kleinen Schritten statt (Biegelbauer 2013,
2016). Gerade in der Politik gibt es haufig
eine groBe Sensitivitat, wenn es darum geht,
umfangreichere Veranderungen an einer po-
litischen Ausrichtung im Sinne von Zielvor-
stellungen, Annahmen Uber Veranderungs-
potenziale beziehungsweise MaBnahmen
vorzunehmen (Hall 1993, Sabatier/Weible
2007).

Gleichzeitig ist ein nachhaltiger Politikwechsel
in der Politik nur im Rahmen eines umfassen-
den Wechsels der Perspektiven denkbar. Die
Abkehr vom Wachstumsparadigma in der Mo-
bilitatspolitik mit den Eckpfeilern Wachstum
an Geschwindigkeit und Menge (Personen,
Tonnage) als oberstes Ziel ist fur eine Transi-
tion der Personenmobilitat unabdingbar.

INFOGRAFIK: Lernen in der Mobilitatspolitik: 4 Szenarien

Fir eine Transition der Mobilitat lassen sich
auf Basis des Konzepts des sozialen Lernens
in der Politik (Hall 1993, Cox/Beland 2013,
Biegelbauer 2016) drei Szenarien entwerfen,

3-1 CHANGE!
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im Rahmen derer entsprechende Formen des
Lernens und korrespondierenden Wandels im
Hinblick auf die Erzielung einer derartigen
Transition beschrieben werden kdénnen.

Szenario 0: Gegenschub

In einem Szenario 0 bewegt sich die Per-
sonenmobilitdt in die entgegengesetzte
Richtung als die gewlinschte, es ware
ein Szenario 0 des Nicht-Lernens, hin
zu weniger Nachhaltigkeit. Rahmenbe-
dingungen sind die Weigerung sich auf
Klimaschutz einzulassen, im Zuge der
MaBnahmen wird ein weiteres Ansteigen
der Ungleichheit zwischen motorisiertem
Individualverkehr und o6ffentlichem Per-
sonenverkehr bewirkt. Die Auswirkun-
gen sind ein beschleunigtes Ansteigen
der Treibhausgasemissionen und ein im-
mer kleiner werdender Spielraum fir die
Politik aufgrund der Beanspruchung des
offentlichen Budgets durch die Folgen
der Klimakrise.

Szenario 2:
Avancierte MaBnahmen

Beim Szenario 2 sind deutliche Fort-
schritte erzielt. Rahmenbedingungen
sind vor allem eine Bereitschaft zum Um-
denken in weiten Teilen der Gesellschaft,
die neue politische Handlungskoalitionen
zwischen Zivilgesellschaft, Wirtschaft
und Staat erlauben. Die Mobilitatspolitik
orientiert sich an gesellschaftlichen Pro-
blemstellungen und versucht einen so-
zialen und o6kologischen Ausgleich. Die
Auswirkungen sind eine Verlangsamung
der Treibhausgasemissionen.

Lernen in der MOBILITATSPOLITIK

Szenario 1: Fortschrei-
bung Bemithungen

Beim Szenario 1 lasst sich vom Status
quo ausgehen, also einer Fortschreibung
der laufenden Bemihungen im Rahmen
von Politik und Verwaltung. Rahmenbe-
dingungen sind ein Bemihen um Klima-
schutz durch Teile der 6ffentlichen Hand,
der Wirtschaft und der Zivilgesellschaft.
Die MaBnahmen bedeuten den verein-
zelten Einsatz strategischer Steuerungs-
instrumente, allerdings weiterhin haufig
ohne budgetare Absicherung. Die Aus-
wirkungen sind ebenfalls ein Anstieg der
Treibhausgasemissionen.

Szenario 3:
Neue Prioritatensetzung

Das Szenario 3 beinhaltet die Entspre-
chung eines bereits durchgefihrten
paradigmatischen Politikwandels. Rah-
menbedingung ist eine umfassende Um-
gestaltung politischer Prioritaten im Hin-
blick auf 6kologische, 6konomische und
soziale Nachhaltigkeit. Vielfaltige gesell-
schaftliche Akteure werden in die Politik
einbezogen, was die Umorientierung er-
laubt. Die Auswirkungen sind eine Ver-
ringerung der Treibhausgasemissionen
und eine Sicherung der Zukunft fir kom-
mende Generationen.
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Transitionsprozesse und Handlungspfade fiir einen Paradigmenwechsel in der Personenmobilitat

Individuelles MOBILITATS-

REGIONALE Nachhaltigkeits-/ Transitionsprozess

VERHALTEN und Gewohnheiten

LERNEN IN DER MOBILITATSPOLITIK: 4 SZENARIEN

Aus Erfahrung lernen, die Zukunft mitbestimmen und die Transition der Mobilitdt einleiten
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RAHMEN-

MASSNAHMEN

BEDINGUNGEN

SZENARIO O:
Gegenschub

Anstrengungen zu Klimaschutz weitgehend
aufgegeben;

vereinzelter Einsatz bestehender Instrumente auf
geringerem Niveau ohne Gesamtzusammenhang zu
verandern (mobilitatsorientierte Innovationspolitik,
Raumplanung/Wohnbaupolitik, opv Alimentierung)

Regulativ:

Gesetze beférdern weiteres Ansteigen der
Ungleichheit zwischen MIV und OPV;

vereinzelt Einsatz von strategischen
Steuerungsinstrumenten

(aktive Mobilitat; E-Mobilitat; Gesamtverkehrsplan etc.)
ohne budgetare Absicherung

Distributiv:

verscharfte Standortpolitik verbleibt bei
Rationalitat des Marktversagens bzw. Abfederung
unerwiinschter Externalitdten des Marktes als
Politikbegriindung;

Alimentierung OPV in eingeschrankteren Nischen

Redistributiv:

Klassische Steuerpolitik; globale wirtschaftliche
Veranderungen bewirken abnehmende Mdglichkeiten
der Abfederung unerwiinschter Marktexternalitaten
aufgrund reduzierter staatlicher Budgets

(z.B. Pendlerpauschalen, Wohnbaupolitik, OPV)

Regulativ:

Verbotspolitik durch Normierung fiir MIV, OPV etc.

bei Ungleichbehandlung von z.B. Flugverkehr;
vereinzelt Einsatz von strategischen
Steuerungsinstrumenten

(aktive Mobilitat; E-Mobilitat; Gesamtverkehrsplan etc.)
ohne budgetare Absicherung

Distributiv:

verscharfte Standortpolitik verbleibt bei Rationalitat des
Marktversagens bzw. Abfederung unerwiinschter
Externalitaten des Marktes als Politikbegriindung;
Alimentierung OPV in Nischen

Redistributiv:

Klassische Steuerpolitik; globale wirtschaftliche
Veranderungen bewirken abnehmende Mdglichkeiten
der Abfederung unerwiinschter Marktexternalitaten
aufgrund reduzierter staatlicher Budgets

(z.B. Pendlerpauschalen, Wohnbaupolitik, OPV)

SZENARIO 2:

Avancierte
MaBnahmen

SZENARIO 2

Bereitschaft fir Umdenken ; Bildung neuer politischer
Koalitionen in Zivilgesellschaft, Wirtschaft und Staat
erlaubt Anwendung neuer Instrumente; umfassende

Einladung zu Mitgestaltung an Zivilgesellschaft und
Wirtschaft, die politische MaBnahmen mittragen

Regulativ:

Verbots- und Gebotspolitik (Verbot bzw.
nicht-monetare Belohnung von erwiinschten
Mobilitatsverhaltensformen), regelmagiger Einsatz
strategischer Steuerung (Strategien regelmagig mit
Budgetpolitik abgestimmt); deutlicher Ausbau OPV und
aktive Mobilitdt bei Einschrankungen fir MIV und
Flugverkehr

Distributiv:

Mobilitatspolitik mit Orientierung an gesellschaftlichen
Problemstellungen, u.a. durch neue FTI-Missionspolitik
und monetdre Anreize

Redistributiv:

Versuch sozialen und 6kologischen Ausgleichs u.a.
durch aufkommensneutrale CO2 Steuer mit Anreizen
fir verandertes Mobilitatsverhalten (mehr OPV und
aktive Mobilitat, weniger MIV, Flugreisen)

MOBILITATSTRANSITION im VERKEHRSSYSTEM

SZENARIO 3:

Neue
Prioritatensetzung

SZENARIO 3

Umfassende Umgestaltung politischer Prioritaten im
Hinblick auf 6kologische, 6konomische und soziale
Nachhaltigkeit (Klimaschutz, ein gutes Leben fiir alle,
nachhaltiges Wirtschaften); neue Instrumente werden
fir neue Ziele eingesetzt

Regulativ:

breites Instrumentarium fir gesellschaftliche
Zielsetzungen (nicht Mobilitat als solche, sondern
nachhaltige Mobilitat ist das Ziel),

u.a. durch Metasteuerung; Dekarbonisierung des
gesamten Verkehrssystems

Distributiv:

Mobilitatspolitik orientiert sich an gesellschaftli-
chen Problemstellungen und 6kologischer,
okonomischer und sozialer Nachhaltigkeit,

u.a. durch neue FTI-Missionspolitik (nachhaltige
Mobilitat fur Europa) und monetdre Anreize

Redistributiv:

Sozialer und 6kologischer Ausgleich u.a. durch
aufkommensneutrale CO2 Steuer, die im Einklang
mit einem veranderten Bewusstsein der
Verkehrsteilnehmerlnnen zu einer Veranderung
des Mobilitatsverhaltens in Richtung
Nachhaltigkeit fiihrt
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Lernen in der MOBILITATSPOLITIK

SCHLUSSFOLGERUNGEN / HANDLUNGSEMPFEHLUNGEN

Auch wenn Szenario 3, der Paradigmen-
wechsel in der Politik, einen externen Schock
bendtigt, um existierende Interessensver-
flechtungen aufzubrechen und neue Akteur-
skonstellationen und damit auch neue Mehr-
heiten zu erzeugen, bedeutet das weder, dass
externer Druck automatisch einen Paradig-
menwechsel ausldst, noch dass ein derartiger
Schock notwendigerweise eine Hinwendung
in Richtung Nachhaltigkeit mit sich bringt.

Das bedeutet, dass ein Paradigmenwechsel
hin zu Nachhaltigkeit vorbereitender und un-
terstitzender MaBnahmen bedarf, um beim
Eintreten glinstiger Umgebungsbedingungen
im Sinne hohen externen Drucks eine Bewe-
gung in die gewilnschte Richtung auslésen
zu kénnen. In diesem Zusammenhang sind
vor allem Nischenlésungen im Sinne der so-
zio-technischen Innovationstheorie (Geels
2005) von groBer Bedeutung. Hier kénnen
Lésungen fur Mobilitatsproblematiken bereits
erprobt und in Nischen auch etabliert werden.
Darliber hinaus kann Wissen in Netzwerken
aufgebaut und verbreitet werden.

Unterstitzend kdénnen zivilgesellschaftliche
Bewegungen wie Fridays For Future helfen,
das Potenzial eines Umdenkens flr die Eta-
blierung eines neuen Mobilitétsnarrativs zu
nutzen. Elemente wie ,eine lebenswerte Zu-
kunft® und eine ,nachhaltige Mobilitat flr alle
Menschen in Osterreich® kénnten Teile eines

35 CHANGE!

Mobilitatswende in den Kopfen

derartigen Narrativs sein. Wichtig erscheint
die Zukunftsgerichtetheit einer derartigen Er-
zahlung.

Die Debatte um Staatsziele und die Abwa-
gung der Bedeutsamkeit wirtschaftlicher, so-
zialer und 6kologischer Zielsetzungen rickte
im Kontext mit der dritten Landebahn des
Flughafens Wien-Schwechat und den damit
im Zusammenhang stehenden Entscheidun-
gen der obersten Gerichtshéfe 2017 und
2018 in den Vordergrund. Tatsachlich wirde
eine Betonung des Prinzips Nachhaltigkeit
in der Bundesverfassung nicht nur Symbol-
charakter, sondern auch Auswirkungen auf
rechtliche Entscheidungen haben.

Ebenfalls im Zusammenhang mit gesetzlichen
MaBnahmen steht auch eine seit Jahrzehn-
ten diskutierte Reform der Raumplanung. In
der O&sterreichischen Bundesverfassung ist
festgehalten, dass die Kompetenz zur ortli-
chen Raumplanung den Gemeinden zufallt.
Als Aufsichtsbehdrden fungieren die Lan-
desregierungen. Der Bund hat nur sehr ein-
geschrankte Mdéglichkeiten tatig zu werden,
was unter anderem am Fehlen eines bundes-
weiten Raumordnungsgesetzes liegt. Diese
Leerstelle wird haufig dem starken fbédera-
listischen System in Osterreich zugeschrie-
ben. Das ist insofern bemerkenswert, als
das wesentlich starker foderalistische deut-
sche politische System sehr wohl Uber eine
bundesweite Raumordnung im Gesetzesrang

verfugt. Ein systemisches Zusammendenken
von Raumordnung und Mobilitatspolitik ware
sehr sinnvoll.

Darldber hinaus kann die Innovationspolitik
fur eine Transition der Mobilitat unterstitzend
tatig werden. Ein wesentlicher Grundstein
wurde bereits mit der FTI-Strategie Mobilitat
gelegt (BMK 2020). In der Strategie werden
nicht nur Vision und Rolle des BMK, sondern
Missionen zur Transformation des Mobilitats-
systems sowie die Weiterentwicklung einzel-
ner MaBnahmen angesprochen. Besonders
erwahnenswert sind der systemische Zugang
zur FTI-Férderung im Sinne neuer Missio-
nen, die Mobilitatslabore und ihre Weiterent-
wicklung sowie die Kooperation mit anderen
Akteuren. Die konsequente Umsetzung der
Strategie ware ein wichtiger Schritt in Rich-
tung Transition.

Die Bildungspolitik ist ein weiterer bedeu-
tender Eckstein flr die Untermauerung der
Bemihungen um eine Mobilitatstransition.
Schulen haben ein wesentliches Potenzial
langfristig auf die Wertestrukturen der Schul-
abganger Einfluss zu nehmen. Darlber hin-
aus gibt es allerdings auch eine haufig Gber-
sehene kurzfristige Auswirkung von Schulen.
Inhalte des Unterrichts werden in vielen Fa-
milien diskutiert und Einstellungsanderungen
von Schilern und Schilerinnen haben teils
auch Auswirkungen auf die Herkunftsfami-
lien. Hier ergibt sich die Mdéglichkeit, durch

Veranderungen im Lehrplan beziehungsweise
in der Ausbildung der LehrerInnen auf brei-
tere gesellschaftliche Schichten einzuwirken.

Fur die Bildung einer Akteurskoalition zur Un-
terstitzung der Mobilitatstransition kann ein
partizipativer Foresight Prozess Akteure mit
unterschiedlichen Hintergrinden, Zielsetzun-
gen, Interessenslagen und weltanschaulichen
Positionen zu einer Annaherung bewegen.
In einem derartigen Prozess werden in der
Gruppe in einer ersten Phase Visionen und
grundlegende Vorstellungen von einer mittel-
oder langfristigen Zukunft ermittelt (Dinges
et al 2018). In einem weiteren Schritt wer-
den Ziele bestimmt und schlieBlich der Weg
zu diesen Zielen, wobei jeweils eine in der
fernen Zukunft liegende Vision mit Zielset-
zungen und letztlich einem Weg, diese Ziele
zu erreichen, versehen wird.
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