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VORWORT

Die Publikationsreihe BLUE GLOBE REPORT macht die Kompetenz und Vielfalt, mit der die
osterreichische Industrie und Forschung fir die Losung der zentralen Zukunftsaufgaben
arbeiten, sichtbar. Strategie des Klima- und Energiefonds ist, mit langfristig ausgerichteten
Forderprogrammen gezielt Impulse zu setzen. Impulse, die heimischen Unternehmen und
Institutionen im internationalen Wettbewerb eine ausgezeichnete Ausgangsposition
verschaffen.

Jahrlich stehen dem Klima- und Energiefonds bis zu 150 Mio. Euro fiir die Forderung von
nachhaltigen Energie- und Verkehrsprojekten im Sinne des Klimaschutzes zur Verfiigung.
Mit diesem Geld unterstitzt der Klima- und Energiefonds Ideen, Konzepte und Projekte in
den Bereichen Forschung, Mobilitat und Marktdurchdringung.

Mit dem BLUE GLOBE REPORT informiert der Klima- und Energiefonds tber
Projektergebnisse und unterstitzt so die Anwendungen von Innovation in der Praxis. Neben
technologischen Innovationen im Energie- und Verkehrsbereich werden gesellschaftliche
Fragestellung und wissenschaftliche Grundlagen fir politische Planungsprozesse
prasentiert. Der BLUE GLOBE REPORT wird der interessierten Offentlichkeit liber die
Homepage www.klimafonds.gv.at zuganglich gemacht und ladt zur kritischen Diskussion ein.

Der vorliegende Bericht dokumentiert die Ergebnisse eines Projekts aus dem Forschungs-
und Technologieprogramm ,,Neue Energien 2020". Mit diesem Programm verfolgt der
Klima- und Energiefonds das Ziel, durch Innovationen und technischen Fortschritt den
Ubergang zu einem nachhaltigen Energiesystem voranzutreiben.

Wer die nachhaltige Zukunft mitgestalten will, ist bei uns richtig: Der Klima- und
Energiefonds fordert innovative Losungen fur die Zukunft!
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Kurzfassung

Zwischen der realen Umsetzung einer nachhaltigen Mobilitdt und dem programmatischen
Anspruch klafft derzeit eine gro3e Licke. Einerseits existieren verkehrspolitische
Leitvorstellungen und Programme, die sich stark an den Zielen einer nachhaltigen Mobilitat
orientieren, andererseits verlauft die reale Verkehrsentwicklung diametral entgegen.
Zumindest teilweise erklart sich dieser Widerspruch aus der hohen Komplexitat
verkehrspolitischer Planungs-, Entscheidungs- und Umsetzungsprozesse mit einer Vielzahl
von Akteuren mit unterschiedlichen Interessen. Aufgrund des oft Uberértlichen Charakters
der Verkehrsbeziehungen wird davon ausgegangen, dass gerade auf der Ebene Region
oder der Gemeindekooperation eine nachhaltige Mobilitdt durch eine kreative
Zusammenarbeit Offentlicher und privater Akteure besser erreicht werden kann. Im Rahmen
der Projektbearbeitung werden folgende Inhalte erarbeitet:

¢ |dentifikation innovativer, klimafreundlicher Mobilitatsldsungen fir Regionen im Zuge

einer Delphi-Befragung,

e Nachzeichnung von praxisnahmen Initiierungs- und Umsetzungsprozessen, um
Bedingungen und Faktoren fir eine erfolgreiche oder misslungene Umsetzung
aufzuzeigen und

e Anwendung der sozialen Netzwerkanalyse zur Klarung der Akteurskonstellation der
regionalen Mobilitatspolitik, um Interessen, zwischenmenschliche Beziehungen und
Merkmale von Schlisselfiguren zu beschreiben.

Derzeit stehen viele smarte Mobilitadtslésungen an der Schwelle zum Breiteneinsatz. In
dieser Phase ist Initierungs- und Umsetzungswissen von besonderer Bedeutung.
Wesentliche ergebnisorientierte Handlungsempfehlungen lauten:

o Globale Trends (z.B. ein steigendes Umweltbewusstsein, das Prinzip ,Teilen statt
besitzen“ und die Weiterentwicklung von Smartphones und Internet) als Katalysator
smarter Mobilitatslosungen nutzen.

o Bekanntheit von smarten Mobilitdtsldsungen mit gezieltem Marketing steigern, um
Emotionen zu aktivieren und neue Symbole (Erlebnis, Status etc.) flir smarte
Mobilitatslésungen zu schaffen.

e Wirkungen smarter Mobilitatsldsungen systematisch kontrollieren, um die Qualitat
der Mobilitatslésungen zu verbessern, Lerneffekte zu induzieren, Transparenz
gegeniber der Offentlichkeit herzustellen und Erfolg sichtbar zu machen.

o Staatliche Forderungen gewdhren, um das finanzielle Risiko zu senken und
Anreize zu schaffen.

o Leuchtturmprojekte flir die Forcierung smarter Mobilitatslésungen initiieren

Zukunftig ist die empirisch fundierte Wissensgrundlagen fir die Initierung und Umsetzung
smarter Mobilitatsldsungen zu erweitern. Folgender Forschungsbedarf besteht:
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Uberpriifung und Erweiterung des entwickelten Analyserahmens: Der aus de
Politikfeldforschung abgeleitete Erklarungsansatz des Multiple-Stream Ansatzes flr
den Initiierungs- und Umsetzungsprozesses sollte verfeinert und an weiteren
empirischen Beispielen - insbesondere mit hoheren Fallzahlen - auf seine
Tauglichkeit Gberprift werden.

Starkere Fokussierung auf die Beziehungen zwischen Menschen: Da Akteure
und ihre Netzwerke die Initierung und Umsetzung smarter Mobilitatsldsungen
malfigeblich beeinflussen, sind vermehrte Forschungsarbeiten mit der Sozialen
Netzwerkanalyse in diesem Anwendungskontext sinnvoll.

Lernen aus gescheiterten Projekten: Meist werden bei der Analyse von
Fallbeispielen fir den Aufbau von Umsetzungswissen flr MalRnahmen ausschliellich
typische Erfolgsfalle und weniger Misserfolgsfalle, die mdglicherweise sogar ein
besseres Lernen ermdglichen, betrachtetet.
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Abstract

There is a wide gap at the moment between the real implementation of sustainable, climate
friendly mobility and a programmatic claim. On the one hand, there are key ideas and
programmes concerning transportation policy which are strongly focusing on the aims of
sustainable mobility. On the other hand, the real traffic development takes a completely
opposite direction. This contradiction can be explained at least partially from the high
complexity of planning, decision and realization processes with a variety of parties of
different interests. Due to the frequent translocal character of traffic relations, it is assumed
that sustainable mobility can be achieved in a better way on the region or municipality level
through creative cooperation of public and private parties. A comprehensive knowledge of
the regional social network reduces process barriers and hence, makes the realization of
innovative mobility solutions for climate protection easier. The following will be developed in
the course of the research:
 Identification of innovative, sustainable mobility solutions for regions by means of
expert interviews.
e Tracing of political processes of planning, decision making and implementation in
order to show conditions and factors for a successful or failed realization
o Application and testing of methods of social network analysis in order to clarify the
constellation of parties of the regional mobility policy in order to identify relations
among the parties, key figures, interest situations, etc.
As a result, an action guide will be available whose central points are methodical
recommendations how regional implementation processes of innovative mobility solutions
can be successfully created

Currently, many smart mobility solutions are on the threshold for general use. At this stage is
important to expand knowledge about initiation and implementation. Significant results-
oriented recommendations are:

e Global trends (e.g. rising environmental awareness, the principle of "sharing instead
of owning" and the further development of smart phones and internet) for supporting
smart mobility solutions.

e Increase awareness of smart mobility solutions. Marketing activate emotions and
create new labels (experience, status etc.) for smart mobility solutions.

o Control effects of smart mobility solutions systematically to improve the quality,
induce learning effects, increase the transparency and visualize success.

e Grant government subsidies to reduce the financial risk with fiscal incentives.

e Flagship projects push the diffusion of smart mobility solutions

In future, the empirical knowledge base for the initiation and implementation of smart mobility
solutions has to expand. Following research need exist:
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e Review and extension of the developed analytical framework: The derived from the
field of policy research explanation of multiple-stream approach for the initiation and
implementation process should be refined and further empirical examples - are
reviewed for suitability - particularly with higher case numbers.

e Greater focus on the relationships between people: Actors and their networks
influence the initiation and implementation process of smart mobility solutions
significantly. Consequently forcing the social network analysis makes sense.

e Learning from failed projects: In practical case studies mostly successful and less
failure cases are considered.
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1 Einleitung

1.1  Aufgabenstellung und Motivation des Projektes

Anspruch und Realitdt klaffen bei der Umsetzung einer nachhaltigen Mobilitdt weit
auseinander. Einerseits existieren verkehrspolitische Leitvorstellungen, die sich stark an den
Zielen einer nachhaltigen Mobilitat orientieren; andererseits steigen Pkw-Motorisierungsgrad
und Kfz-Verkehrsleistung fortwdhrend an. Innovative und klimafreundliche sogenannte
.Ssmarte“ Mobilitatslésungen wie CarSharing der 3. Generation, Fahrradverleihsysteme, E-
Mobilitdt und verschiedene Mobilitdtsservices usw. finden hingegen nur schwer ihren
Erfolgsweg in die Praxis, obgleich diesen gute Chancen zum Erreichen klima- und
verkehrspolitischer Ziele zugeschrieben werden und technologische Entwicklungen (z. B.
Smartphone, Internet) rasant fortschreiten. Zwischen politischen Zielen und der
Umsetzungspraxis besteht meist wenig Ubereinstimmung. Griinde hierfiir sind vielschichtig:
Geringe Erkenntnisse uber smarte Mobilitdtsiésungen, unterschiedliche Interessen,
mangelnde Kooperation und Vernetzung der Dbeteiligten Akteure, eine starke
gesellschaftliche Betroffenheit bei Mobilitdtsthemen, die Wahrscheinlichkeit des Scheiterns
als unwagbares politisches Risiko, administrative, finanzielle und rechtliche Hirden etc.

Aufgrund des oft Uberértlichen Charakters der Verkehrsbeziehungen und dem Trend, dass
die Region als Umsetzungsebene (z.B. Vernetzung mehrerer Gemeinden) immer mehr an
Bedeutung gewinnt, zeichnet sich ab, dass gerade auf der Ebene Region oder der
Gemeindekooperation eine nachhaltige Mobilitat durch eine kreative Zusammenarbeit
offentlicher und privater Akteure besser erreicht werden kann.

Weiters ist feststellbar, dass immer mehr Akteure mit unterschiedlicher Interessenlage in die
Planungsprozesse mit einbezogen werden, so dass die Ldsungsfindung damit deutlich
aufwandiger wird. Zusatzlich werden die verschiedenen Akteure in den einzelnen
Prozessphasen in unterschiedlichem Mall beteiligt. Entsprechend rickt das
Prozessmanagement bei verkehrspolitischen Initierungen und Umsetzungen in den Fokus,
wozu das entsprechende Know-how der Praxis zu erweitern ist. Daher erscheint es
notwendig, insbesondere die Akteure der Region und deren vielschichtige Beziehungen
(,regionale Netzwerke®), die durch internationale, nationale, regionale und lokale
Rahmenbedingungen (z.B. politische Ausrichtung, Finanzen, Gesetze etc.) beeinflusst
werden, genauer zu analysieren. Dies gilt vor allem vor dem Hintergrund, dass gut
funktionierende regionale Netzwerke dazu beitragen eine nachhaltige Mobilitat zu
unterstiitzen, indem sie zu einer Intensivierung des Informationsaustausches beitragen und
somit Innovation fordern. Weiters ist anzunehmen, dass stabile regionale Netzwerke mit
langfristigen Vertrauensbeziehungen eine hdhere Risikobereitschaft bei der Umsetzung
smarter  Mobilitatslésungen fordern und die Bereitschaft einer egoistischen
Interessendurchsetzung senken. Es werden dabei eher Prozesse unterstutzt, welche dazu
beitragen Interessenkonflikte zwischen den Akteuren auszugleichen. Umfassende
Kenntnisse des regionalen Netzwerkes, der initiierungs- und umsetzungsprozessbedingten
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Hemmnisse und Chancen ermdglichen erst eine verstarkte Forcierung smarte
Mobilitatslésungen. Damit wird ein wesentlicher Schritt Richtung Sicherung der
Mobilitdtsbedlrfnisse unter gleichzeitiger Forderung des Klimaschutzes und der
Energieeffizienz gemacht.

1.2 Schwerpunkte des Projektes

Ziel des Projektes ImMoReg ist es, einen Beitrag zur Verbesserung der Implementierung
einer nachhaltigen, klimafreundlichen Mobilitdt auf der Ebene der Region zu leisten. Das
Forschungsprojekt befasst sich mit dem Initiierungs- und Umsetzungsprozess von smarten
Mobilitatslésungen fur Regionen und den beteiligten Akteuren (» Abbildung 1).

Smarte Mobilitatslésungen
fur Regionen Output
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Abbildung 1: Untersuchte Themenfelder (li.) und Auswirkungen nach Implementierung (re.)
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Durch die prozessorientierte Analyse einzelner Einflussfaktoren (z.B. Akteurskonstellatio
finanzielle und rechtliche Rahmenbedingungen, Zusammenarbeit zwischen
Projektbeteiligten, Art der Mobilitatsidsungen) konnte fehlendes Wissen Uber die
Implementierung smarter Mobilitatslésungen in Regionen gewonnen werden. Hierdurch wird
eine empirisch fundierte Wissensgrundlage bereitgestellt, die dem Aufbau von Know-how fir
konkrete Initiierungs- und Umsetzungserfordernissen dient. Forcierende Malihahmen bzw.
konkrete und praxisnahe Handlungsempfehlungen erscheinen gerade zum jetzigen
Zeitpunkt, wo smarte Mobilitdtsldsungen an der Schwelle zum Breiteneinsatz stehen, von
besonderer Bedeutung zu sein.

ImMoReg  unterstitzt auf mehreren Wirkungspfaden den  Wirtschafts- und
Wissenschaftsstandort Osterreich im Bereich der Nachhaltigkeitsforschung:

= Das Projekt schafft grundlegende Voraussetzungen eine nachhaltige Mobilitat in
Regionen zu erreichen. Zielstellung ist es, die Umsetzung smarter Mobilitatslosungen
wenigstens implizit zu férdern.

= Die durch das Projekt beabsichtigte gezielte Foérderung der Methoden- (z.B.
Netzwerkanalyse, Delphi-Befragung) und Beratungskompetenz im Bereich der
Umsetzung smarter Mobilitatslésungen starkt die Osterreichische
verkehrswissenschaftliche Forschung und Planungspraxis.

= Die durch die Anwendung des aus dem Projekt hervorgehenden Handlungsleitfadens
(verkehrplus et. al 2011) gewonnenen Erkenntnisse lassen sich fir weitere zuklnftige
Energieeinsparungs- und Mobilitatsprojekten fir Osterreichische Regionen nachhaltig
nutzen.

Nachfolgende drei Themenbereiche werden analysiert, wozu die folgenden Fragen zu
beantworten sind:

A) Smarte Mobilitidtslésungen als Katalysator fiir nachhaltige Mobilitat
= Wie sieht eine mdgliche Systematisierung smarter Mobilitatslésungen aus?

=  Welche smarten Mobilitatsldsungen besitzen ein hohes Potenzial (Erreichen der
.Kritischen Masse“, Chance zur Kultdienstleistung zu avancieren, hohe Bekanntheit)
umgesetzt zu werden?

= Welche Zielgruppen lassen sich durch smarte Mobilitatslésungen erreichen?
= Welche Zustimmung, Akzeptanz und Nutzung ist bei der Bevdlkerung zu erwarten?

= Welche Verhaltens- und Klimaschutzwirksamkeit  sind durch smarte
Mobilitatslésungen zu erreichen?

= Welche Synergien bestehen zwischen smarten Mobilitdtslésungen (,von
Einzelldsungen zu Systemen®) untereinander und anderen Nachhaltigkeits- und
Klimaschutzkonzepten?
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B) Initilerungs- und Umsetzungsprozess fiir eine nachhaltige Mobilitat
= Welche Rahmenbedingungen (institutionelle, rechtliche, finanzielle und politische)
hemmen oder forcieren die Initiierung und Umsetzung smarter Mobilitatsiésungen?

= Inwiefern hat das regionale Setting (Siedlungs-, Wirtschafts-, Bevdlkerungsstruktur,
Innovations- und Mobilitatskultur) eine Auswirkung auf die Initiierung und Umsetzung
smarter Mobilitatslésungen?

= Welche Bedeutung haben beispielsweise unterschiedliche Interessenlagen, die
Zusammenarbeit, Kompetenz und Herkunft der Akteure bei der Initierung und
Umsetzung smarter Mobilitatsldsungen?

= Welche Rolle spielen sogenannte Gelegenheitsfenster (,window of opportunity®) fir
die Initiierung und Umsetzung smarter Mobilitatslésungen?

C) Soziale Netzwerke als soziale Infrastrukturen einer nachhaltigen Mobilitat
=  Wie setzen sich Netzwerke zur Forcierung einer nachhaltigen Mobilitdt zusammen
und wie sind die Beziehungen der Akteure untereinander? Wie sind Kooperationen
organisiert?
= Gibt es Schlusselfiguren (Promotor, Provider, ,Gatekeeper” etc.) und wer sind diese?

= Welche Beziehung haben Personen aus der Verwaltung, Politik, regionalen
Organisationen, Verkehrsbetrieben etc. zueinander?

=  Wie sehen optimale Umsetzungsnetzwerke smarter Mobilitatslésungen aus?

Anhand der Ergebnisse der einzelnen Arbeitspakete werden Handlungsempfehlungen
formuliert, die den Abbau hemmender und die Forcierung férdernder Faktoren verfolgen.
Somit wird die Umsetzung smarter Mobilitatsldsungen geférdert und einen grofder Schritt in
Richtung nachhaltiger Mobilitat gemacht.

1.3  Einordnung in das Programm

Der Projektantrag adressiert schwerpunktmafig folgenden Themenpunkt:
3.5 Klima- und Energie-Modellregionen
3.5.3 Bezogen auf die Ebene regionaler Energie- und Mobilitatssysteme:

Thema: Konzepte zur klimafreundlichen Gestaltung umfassender regionaler
Mobilitatsstrukturen, unter besonderer Berlcksichtigung von Verkehrsvermeidung und
multimodaler Verkehrsmittelnutzung.

Weiters ist ein starker Bezug zu folgendem Themenfeld vorhanden:

3.6 Entscheidungsgrundlagen fiir die Osterreichische Klima- und Energiepolitik
3.6.1 Umsetzung von NachhaltigkeitsmalRnahmen: Optionen und Hemmnisse
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In Tabelle 1 werden die Ziele des Programmleitfadens dargestellt, welche ImMoReg verfolgt.

Tabelle 1: Programmausrichtung: Programmziele und untergeordnete Einzelziele

Programmziele Einzelziele

1.1 Sicherstellung der Kriterien der Nachhaltigkeit:
Okonomisch, 6kologisch und sozial dauerhaft

1. Energiestrategische Ziele

1.2 Erhéhung der Ressourceneffizienz

2.1 Reduktion des Verbrauchs fossiler und nuklearer
Energietrager

2. Systembezogene Ziele

2.6 Multiplizierbarkeit, Hebelwirkung und
Signalwirkung

3.1 Unterstltzung von Innovationsspringen (z.B.
,Faktor 10-Technologien)

3.3 Forcierung von Kooperationen und
Partnerschaften zwischen Wissenschaft und
Wirtschaft

3. Technologiestrategische Ziele

3.4 Verstarkung interdisziplinarer Kooperationen und
des Systemdenkens

3.6 Verstarkung internationaler Kooperationen und
Ausbau der internationalen Flhrungsrolle

1.4 Verwendete Methoden

Theorien und Anséatze der Politikfeld- (Multiple-Stream-Ansatz, Policy Cycle etc.) und der
Netzwerkforschung (Soziale Netzwerkanalyse) bilden die Ausgangslage zur Beantwortung
der Forschungsfragen (»Kap. 1.2). Wahrend sich die Politikfeldanalyse im Allgemeinen mit
der Erfassung von Inhalten, Rahmenbedingungen sowie Erfolgsfaktoren und Barrieren
politischer Handlungen befasst, untersucht die Soziale Netzwerkanalyse Beziehungen von
Akteuren. Es ist davon auszugehen, dass ein Methodentransfer aus der Soziologie und
Politikwissenschaft

= zur Analyse von smarten Mobilitatslésungen mittels Expertenbefragung,
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= zur Nachzeichnung von Initiierungs- und Umsetzungsprozessen mitte
Prozessanalyse und

= zur Klarung von Akteurskonstellationen mittels Netzwerkanalyse

sinnvoll ist, um eine fundierte Klarung sowohl von Erfolgsfaktoren und Hemmnissen bei der
Initiierung und Umsetzung smarter Mobilitatslosungen zu gewahrleisten.

Auf folgende Forschungsinstrumente wurde zurtickgegriffen:
= Delphi Befragung: Diese 2-stufige Methode dient der systematischen Beschreibung
unterschiedlicher smarter Mobilitdtsidsungen. Sie eignet sich besonders gut fur
komplexe prognostische Fragestellungen (z.B. zukunftige Entwicklungstrends von
smarten Mobilitatsldsungen, mdgliche Zielgruppen), Uber deren Sachverhalt nur
bedingt objektive Informationen und Daten vorliegen. Ca. 30 internationale
Expertlnnen aus der Verkehrs- und Raumplanung nahmen an der schriftlichen
Befragung teil.
= Prozessanalyse mittels Expertenbefragung: Mit Hilfe von leitfadengestitzten
Experteninterviews wird der Initilerungs- Umsetzungsprozess von 18 Praxisbeispielen
nachgezeichnet. Durch die Ergebnisse der telefonisch geflihrten Experteninterviews
kénnen die zuvor formulierten Arbeitshypothesen, lber mégliche - hemmende oder
fordernde —  Einflussfaktoren, systematisiert und die zugrundeliegenden
Wechselwirkungen verifiziert werden.
= Netzwerkanalyse: Die dient der Analyse von regionalen Akteurskonstellationen der
Region Obersteiermark-West. Der Vorteil dieser Analysemethode liegt der Erfassung,
Analyse und Beschreibung der Beziehungen zwischen Akteuren (z.B. Personen,
regionale Institutionen, Unternehmen etc.). Weiters kénnen Fragestellungen auf der
Einzelakteurs-, der Gruppen- und der Gesamtnetzwerkebene beantwortet werden.
Nach Abgrenzung des Netzwerkes und gezielter Auswahl der Netzwerkmitglieder
konnte letztlich das regionale Netzwerk von 34 Personen nachgezeichnet werden.
Dieser Mix unterschiedlicher Erhebungs- und Analyseinstrumente ist notwendig, um eine
fundierte Klarung von Erfolgsfaktoren als auch Hemmnissen 2zu erreichen. Die
Herangehensweise geht in ihrer Aussagetiefe weit Uber die haufig angewandte Best-
Practice-Forschung hinaus: Statt der Darlegung fachlich bewahrter, optimaler Mallnahmen
sowie ihrer Ubertragbarkeit werden tiefer gehende Zusammenhinge aufgezeigt. Die
detaillierten methodischen Vorgehensweisen werden in den Kapiteln 3.5 (Prozessanalyse
mittels Experteninterviews), 4.3 (Delphi-Befragung) und 5.5.4 (Soziale Netzwerkanalyse)
erlautert.
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1.5 Aufbau der Arbeit

1.5.1  Projektstruktur und Arbeitspakete
Abbildung 2 zeigt die Projektstruktur und die Zuweisung der Arbeitspakete:
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Abbildung 2: Arbeitspakete ImMMoReg

Das Projektmanagement und VerbreitungsmaBnahmen begleiteten das Projekt in seiner
gesamten Laufzeit. Aufbauend auf umfassenden Literaturrecherchen wurde der Stand der
Forschung zu den drei Themenbereichen smarte Mobilitdtsldsungen, Initierungs- und
Umsetzungsprozess sowie Akteurskonstellationen zusammengestellt. Eine Verknipfung
dieser Themenbereiche sowie neuartige Analysemethoden (Netzwerkanalyse, Multiple-
Stream-Ansatz) stellen den Neuerungsgehalt von ImMoReg dar. Die drei relevanten
Themenbereiche smarte Mobilitatsldsungen, deren Initiierung- und Umsetzungsprozess
sowie die Akteurskonstellationen werden anhand von Fallbeispielen umfassend analysiert.
Aufbauend auf diesen Ergebnissen werden die wesentlichen Erkenntnisse systematisiert und
abstrahiert, um ihre Ubertragbarkeit auf andere Regionen und Gemeindekooperationen zu
gewahrleisten. Weiters wurden Veranstaltungen mit Verkehrsexpertinnen aus
Verwaltung, Planungsbiros und Verwaltung vorbereitet und realisiert, um die Erkenntnisse
intensiv zu diskutieren. Um eine praxisnahe und systematische Vorgangsweise bei der
Initierung- und Umsetzung smarter Mobilitatslosungen zu starken, wurde ein
Handlungsleitfaden erarbeitet (verkehrplus et. al 2011).
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1.5.2

Thematische Gliederung des Berichts

In Anlehnung an die Arbeitspakete ergibt sich die Gliederung des Berichts. Die flnf
Ubergeordneten Themenbereiche beantworten folgende Punkte:

Kap. 2 Inhaltliche Darstellung: Das Forschungsprojekt wird thematisch eingegrenzt,
strukturiert und die zugrundeliegenden Theorien und Anséatze (z.B. Multiple-Stream-
Ansatz) erklart. Zusatzlich wird der Neuerungsgehalt der Studie ImMoReg
beschrieben.

Kap. 3 Prozessanalyse - Initilerungs- und Umsetzungsprozess smarter
Mobilitatslésungen: Der Initierungs- und Umsetzungsprozess wird in Anlehnung an
den aus der Politikfeldforschung verwendeten Policy-Cycle definiert. Die
prozessorientierte Analyse untersucht die - férdernde als auch hemmende - Wirkung
und das Zusammenspiel von Rahmenbedingungen, beteiligten Akteuren und
Merkmalen von Mobilitatslésungen auf den Initiierung- und Umsetzungsprozess von
Beispielprojekten.

Kap. 4 Smarte Mobilitatslosungen: Dieses Kapitel thematisiert strategische
Uberlegungen, wie smarte Mobilitatslésungen durch optimierte Zeitlaufe, breite
Einbindung von Politik, Verwaltung etc., Vorreiter- und Demonstrationsprojekte,
Marketing umgesetzt werden koénnen. Aussagen zum Potenzial (Zielgruppe,
Verbreitungschance, etc.) und zur Klimaschutzwirksamkeit einzelner smarter
Mobilitatslosungen werden angestellt.

Kap. 5 Soziale Netzwerkanalyse: Untersucht wird das Wechselspiel zwischen dem
Beziehungsgeflecht der Akteure aber auch der Positionierung innerhalb des
Netzwerkes und der Umsetzung smarter Mobilitdtsldsungen.  Mittels
Netzwerkanalyse werden gut und schlecht vernetzte Akteure in der Region
Obersteiermark-West identifiziert. Zusatzlich wird das Netzwerk hinsichtlich seines
Umsetzungspotenzials beurteilt.

Kap. 6 Fazit und Handlungsempfehlungen: Abschlieend werden die wesentlichen
Ergebnisse der Studie dargestellt und darauf aufbauend Handlungsempfehlungen fir
eine erleichterte Umsetzung von smarten Mobilitatsldsungen ausgesprochen.
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2 Inhaltliche Darstellung

21 Untersuchungsgebiet ,,Region*

Die ,Region“ als Handlungsebene flir die Initierung und Umsetzung von smarten
Mobilitatslosungen gewinnt stark an Bedeutung. Dieser Trend setzt sich vor allem im
Energiebereich - Schlagwort ,Energieregion” - durch und weitet sich gegenwartig - durch die
zunehmend integrierte Betrachtung von Energie- und Mobilitdtsaspekten - auch auf den
Verkehrsbereich aus.

In Anbetracht knapper offentlicher Finanzmittel und eines zunehmend globalisierten
Wettbewerbs férdert die EU, Bund und Lander eine verstarkte partnerschaftliche Kooperation
auf regionaler Ebene (Zusammenarbeit einzelner Kommunen, regionaler Organisationen
etc.). Diese Forderbemihungen zielen vor allem auf die Vorteile berschaubarer Allianzen,
einer integrierten Betrachtungsweise und der direkten Betroffenheit regionaler Akteure ab,
wodurch das regionale Problembewusstsein gestarkt wird. Férderstrategien, in Form von
Regionswettbewerben, starken die Eigeninitiative zur Initierung, Umsetzung und Verbreitung
smarter Mobilitdtsldsungen auf regionaler Ebene.

2.2 Umsetzung smarter Mobilitatsldsungen als ,,Wicked
Problems*

Die Initierung und Umsetzung smarter Mobilitatsldsungen stellt einen komplexen Prozess
dar. Im Unterschied zu sich wiederholenden und einfachen Problemlagen liegt die
Herausforderung darin, dass wandelnde Rahmenbedingungen, viele Akteure mit
unterschiedlichen Interessenslagen und geringe Erfahrungswerte Uber die neuartigen
Mobilitatslésungen  vorliegen.  Erschwerend kommt hinzu, dass multikausale
Wechselwirkungen zwischen den Einflussfaktoren auftreten. Dies kann unter Umstanden
dazu fihren, dass eindimensionale, lineare L&dsungsvorschlage wiederum neue,
unbeabsichtigte Problemlagen hervorrufen. Somit ahneln Probleme im Bereich Mobilitat und
Verkehr sogenannten ,,Wicked Problems", deren Charakteristika Rittel und Webber (1973)
in ihrem Werk beschreiben. Einige Besonderheiten sind auch auf verkehrliche Probleme
Ubertragbar (Rittel/Webber, 1973 und Australian Public Service Commission, 2007):

= Es gibt keine eindeutige Definition von Verkehrsproblemen und somit auch keinen

eindeutigen Losungsvorschlag. Demzufolge gibt es keine falschen oder richtigen
Mobilitatslésungen, eher geeignete oder ungeeignete.

= Verkehrliche Problemlagen sind meist einzigartig und ahneln sich nur in wenigen
Fallen. Vor allem machtpolitische Verhaltnisse beeinflussen verkehrspolitische
Entscheidungen.

= Die MaRnahmen sind sowohl technisch als auch sozial komplex mit einer Vielzahl
unterschiedlicher Akteure, Zielvorstellungen und Lésungsvorschlagen. Andererseits

Blue Globe Report - Klima- und Energiefonds 24



kommt es oft zu grundlegend veranderten Pramissen durch wechselnde bedeutsamé
Akteure.

= Durch komplexe Wirkungszusammenhange zwischen Verkehr, Wirtschaft, Sozialem
und Klima flhrt die Umsetzung von smarten Mobilitatslésungen oft zu
unvorhergesehenen Konsequenzen.

= Verkehrsprobleme unterliegen einer horizontalen  (Burgerinteressen  vs.
Betreiberinteressen) und einer vertikalen (EU, Bund, Land und Kommune)
Gewaltenteilung.

2.3 Losungsansatze hoch komplexer Probleme

Bei der Losung komplexer Problemlagen kénnen unterschiedliche Strategien bzw. Ansatze
verfolgt werden. Beispielsweise werden von der Organisation ,Australian Public Service
Commission“ (2007) folgende Strategien erwahnt:

= Autoritire Losungsstrategien: Eine Einzelperson oder eine kleine auserwahite
Gruppe ist fir die Lésung eines Problems zustandig. Legitimiert wird diese
Vorgehensweise durch das Sachwissen und den Informationsvorteil der
Autoritatspersonen, der Position in der Organisationshierarchie und der Macht der
Zwangsausubung. Dementsprechend werden die Entscheidungen der Wenigen von
den anderen akzeptiert und befolgt (z.B. Stralienverkehrsordnung).

= Konkurrenzorientierte Losungsstrategien: Im Vordergrund steht das Erringen von
Macht, Einfluss und Marktanteilen. Die beteiligten Akteure verfolgen im Allgemeinen
eine  Win-lose-Situation (z.B. E-Mobilitdt konkurrierender Betreiber oder
Verkehrsunternehmen).

= Gemeinschaftliche Losungsstrategien: Lésen komplexe Probleme mit vielen
Akteuren am effektivsten. Die Macht ist unter den beteiligten Akteuren verteilt und es
wird eine Win-win-Situation angestrebt. Diese Vorgehensweise zeichnet sich vor
allem dann aus, wenn eine nachhaltige Verhaltensanderung bei vielen Akteuren
und/oder Bulrgerlnnen erzielt werden soll (z.B. Birgerbeteiligungsverfahren
,Charrette” im Zuge der Planung des Sonnenfeldplatzes in Graz).

Da diese Strategien einen sehr verallgemeinernden Charakter aufweisen, wird im Folgenden
der aus der Politikfeldforschung stammende Multiple-Stream Ansatz thematisiert.

2.3.1  Multiple-Streams als Losungsansatz hoch komplexer Probleme

Einen umfassenden analytischen Ansatz vertritt Kingdon (1984) bei seinem Versuch
politische Entscheidungsprozesse zu erklaren. Entscheidungen - in der Phase des ,Agenda
Setting“ (P Abbildung 6) - werden haufig zufallig und stark situationsbedingt getroffen.
Aufgrund der hohen Unsicherheiten und Mehrdeutigkeiten dieser
Entscheidungsfindungsprozesse erscheint dieser Ansatz in leicht modifizierter Weise auch
auf den Verkehrsbereich Ubertragbar zu sein. Der Entscheidungsprozess wird sowohl durch
staatliche als auch durch offentliche Faktoren beeinflusst. Der fir den Anwendungsfall
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modifizierte ,Multiple Streams Ansatz“ (MSA) umfasst - gleich wie im Original - folgendé
drei Strome:

= ,,Stream of problems‘: Beschaftigt sich mit der Wahrnehmung und Definition eines
Verkehrsproblems. Damit wird erstmals z.B. durch Krisen, unerwartete Ereignisse,
Feedbacks bestehender Programme das Interesse an einem bestimmten Problem
bzw. dessen Ldsung geweckt. Diesbeziiglich kénnen beispielsweise ein erhdhter
Verkehrslarm, ansteigende Unfallzahlen genannt werden.

= ,Stream of policies“: Smarte Mobilitdtsiésungen werden vorgeschlagen und
hinsichtlich ihrer Auswirkungen bewertet. Zum Beispiel kann zur Reduktion erhdhter
Feinstaubwerte eine Erhdhung der Dieselsteuer oder autofreie Tage vorgeschlagen
werden.

= ,,Stream of politics“: Beschaftigt sich mit dem verkehrlichen ,Tagesgeschaft”, wie
z.B. dem Verhandlungsprozess, den unterschiedlichen Interessenslagen und den ggf.
aufgetretenen Konflikten der Akteure. Anstehende Wahlen, Regierungswechsel,
Offentliche Stimmung, Kampagnen von Interessensgruppen etc. haben einen
bedeutenden Einfluss fir die Initierung und Umsetzung smarter Mobilitatslésungen.

Diese inhaltliche Differenzierung ermoglicht eine umfassendere und systematische Analyse
und Erklarung von Entscheidungsprozessen bei der Umsetzung von smarten
Mobilitatslésungen. Durch die Berlicksichtigung vieler wechselseitig beeinflussender
Einflisse entsteht ein realistischeres Bild der Entscheidungssituation.

Die drei unabhangigen Strome laufen synchron ab. Bei der Verbindung der einzelnen Stréme
spielen sogenannte ,Schlisselpersonen” eine bedeutende Rolle. Je nachdem, ob glinstige
Bedingungen in den drei Strémen vorherrschen, o6ffnen bzw. schlieRen sich
Gelegenheitsfenster (,window of opportunity”), die eine Initierung und Umsetzung smarter
Mobilitatslésungen forcieren oder erschweren.

Kindon (1984) unterschied zwei Arten von begunstigenden Gelegenheitsfenstern:

= Vorhersehbare Zeitfenster entstehen durch Machtverschiebungen infolge zu Ende
gehender Legislaturperiode, Neuwahlen und Verfolgung spezifischer
Parteiprogramme etc. Beispielsweise wird in den Stadten Graz und Wien der
Umweltverbund starker forciert, da sich durch das jeweilige Wahlergebnis die
Machtverhaltnisse geandert haben.

= Unvorhersehbare Zeitfenster entstehen durch unerwartete Berufung neuer
Entscheidungstrager, Katastrophen, =zufallige Ereignisse etc. Beispielsweise
intendiert die gewahrte Abwrackpramie fir Altautos in Osterreich (,Okopramie®)
infolge der Wirtschaftskrise 2008/2009 einerseits die Kaufkraft zu steigern und der
Wirtschaftkrise entgegen zu steuern und andererseits CO, zu reduzieren als
Sekundarwirkung.
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2.4  Struktur der Untersuchung

In Anlehnung an die vorher erlauterten Theorien orientiert sich die Untersuchung sowohl am
,0enken“ in drei Stromen (MSA) als auch am Prozess des Policy Cycle (3.3). Abbildung 3
stellt eine prozessuale und inhaltliche Strukturierung der Analyse dar. Dieser nitzliche
Analyserahmen orientiert sich an der Studie von Winter (1990).
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Abbildung 3: Ubersicht der untersuchten Themenfelder

Aus Tabelle 1 geht hervor, welche inhaltlichen Themenfelder analysiert werden und in
welchem Arbeitspaket diese behandelt werden.

Tabelle 1: Inhaltliche Beschreibung der Themenfelder

relevante
Arbeitspakete
Themenfelder Inhaltliche Beschreibung AP | AP | AP
310 | 320 | 330
Implementierung Den theoretischen Bezugsrahmen bildet der Multiple
smarter Mobilitdts- | Streams Ansatz (> Kap. 2.3.1) Der Implementierungs-
I[dsungen prozess wird von drei Strdomen beeinflusst: [Zl [Zl |Z[
- Rahmenbedingungen
- Akteure, Netzwerke und Kommunikation
- Smarte Mobilitatslésungen
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Initiierungs-,
Umsetzungs- und
Evaluierungsphase
smarter Mobilitats-
Idsungen

Diese Studie verfolgt einen prozessorientierten Ansatz.
Hauptaugenmerk gilt dem Initiilerungs- und
Umsetzungsprozess. Dabei orientiert sich der
Analyserahmen am Policy-Cycle (»Kap. 3.3).

Smarte
Mobilitatsldsungen

Smarte Mobilitatslésungen sind innovativ, attraktiv,

intelligent und klimafreundlich: Dazu z&hlen

- Mobilitdtswerkzeuge wie CarSharing 3G, E-Mobilitat,
Sammelverkehr

- Systembausteine wie Mobilitatsverknipfungspunkte,
Servicestationen, Mobilitdtsberatung und -training und
konkrete Programme und Steuerungsinstrumente.

Rahmen-
bedingungen

Es werden sowohl finanzielle, rechtliche, institutionelle,
politische Rahmenbedingungen als auch das regionale
Setting (z.B. Innovations- und Mobilitatskultur,
Raumstruktur) berticksichtigt.

Initiatoren:
Politik vs. Privat

Die Ldsung verkehrlicher Probleme erfolgt von staatlicher
oder privater Seite. Dementsprechend werden
unterschiedliche Motive (z.B. Wahlerstimmen, Macht, Geld,
Prestige etc.) verfolgt und ein eher ,Bottom-up“- oder eher
» 1op-down“- orientierter Ansatz verfolgt.

Verhalten und
Grole der
Zielgruppe

Das Mobilitatsverhalten potenzieller Zielgruppen bestimmt
die Entwicklung und Umsetzung smarter
Mobilitatsldsungen. Die GroRe zukinftiger Zielgruppen und
deren verandertes Mobilitdtsverhalten sind abzuschatzen.

Akteure, Netzwerke
und Kooperation

Regionale bedeutsame Akteure, deren Zusammenarbeit

und Netzwerkstrukturen beeinflussen  die Umsetzung

smarter Mobilitatsldsungen. Mittels  Netzwerkanalyse

kénnen

- Beziehungen zwischen regionalen Organisationen,
Verkehrsunternehmen, Politik, Verwaltung etc. und
Bezirken

- Schlisselpersonen

- und die Netzwerkstruktur

abgebildet werden.

Resultate der
Implementierung

Die Auswirkungen einzelner smarter Mobilitatslésungen

werden mittels

- Output (Bekanntheit, Akzeptanz und Verbreitung smarter
Mobilitatslosungen)

-und Outcome (z.B. Anderung Verkehrsverhalten,
Reduktion Larm, CO,-Emmission)

beurteilt.

Blue Globe Report - Klima- und Energiefonds

28




2.5 Neuerungsgehalt von InMoReg

2,51 Stand der Forschung

Einflussfaktoren auf die Umsetzung innovativer MobilitdtsmalRnahmen, die sich als sehr
vielfaltig herauskristallisieren, thematisieren Beckmann et al (2005). Die aus kommunalen
Fallbeispielen abstrahierten Ergebnisse zeigen, dass sowohl fordernde als auch hemmende
Faktoren starke situationsspezifische Auspragungen haben und situationsspezifische
Wirkungen entfalten.

Im Projekt RAVE (Bohnet et al. 2005) wird herausgearbeitet, dass eine nachhaltige
Verkehrspolitik auf allen Ebenen (Bund, Land, Region, Kommune) Lésungsansatze bendtigt.
Die entwickelte Datenbank RAVENA zeigt Projektbeispiele, die auf unterschiedliche Weise
zu einer nachhaltigen Mobilitat beitragen.

Die Anwendung von Methoden zur Politikfeldanalyse (Politik- und Prozessanalyse), die den
Planungs-, Entscheidungs- und Umsetzungsprozesses einer nachhaltigen, klimafreundlichen
Verkehrspolitik umfassend analysieren, ist bislang nur vereinzelt erfolgt (vgl. Bratzel 1999,
Bergmann 2001, Flamig et al. 2001, Gertz 1998, Klein 1999, Rogge 1999, Rosinak 1994,
Schuster 1995, Teschner et al. 1997). Die bisherigen Arbeiten in der Verkehrspolitik
zeichnen sich vielfach dadurch aus, dass aus einer Ex-Post Perspektive vollzogene
Entscheidungs- und Umsetzungsprozesse der kommunalen Verkehrspolitik nachgezeichnet
und analysiert werden. Folgende Charakteristika weisen die Studien auf:

e Untersuchungsgegenstand ist ausschliellich die kommunale und nicht die regionale
Verkehrspolitik.

e Es wurden wenige Fallbeispiele untersucht (z.B. Bratzel 1999 vier Fallbeispiel-
Kommunen, Flamig et al. 2001 vier Fallbeispiel-Kommunen).

e Meist werden ausschliel3lich typische Erfolgsfalle und keine Misserfolgsfalle, die
madglicherweise sogar ein besseres Lernen ermdéglichen kénnten, betrachtetet.

e Die Ergebnisse der genannten Studien widersprechen sich: Einerseits wird
ausgefuhrt, dass auf Ilokaler Ebene keine relevanten verkehrspolitischen
Handlungsalternativen vorhanden sind (vgl. Bratzel 1999, Flamig et al. 2001, Rogge
1999). Demgegenuber kommen (Klein 1999, Teschner et al. 1997) zu einen anderen
Schluss: Die Aktivitaten lokaler Akteure oder Akteursgruppen kénnen zu einer vom
allgemeinen Trend abweichenden Mobilitatspolitik fihren, die sich starker am Prinzip
der Nachhaltigkeit orientiert.

Zur Einbeziehung von Akteuren in Verkehrsplanungsprozesse liegen insgesamt nur wenige,
meist qualitative Untersuchungen vor. Beispielsweise beschrankt sich Schreiner 2003 in
seinen Ausfuhrungen auf die Akteursgruppen Verwaltung, Ingenieurbiros und Wissenschaft.
Beziehungen innerhalb und zwischen den Akteursgruppen werden kritisch dargestellt. Eine
vertiefende quantitative Analyse der komplexen Akteurskonstellation in Entscheidungs- und
Umsetzungsprozessen der Verkehrspolitik ist bislang nicht erfolgt. Als methodisches
Werkzeug eignet sich die bereits in anderen Teildisziplinen der Politikforschung stark
prasente soziale Netzwerkanalyse.
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2.5.2

Neuerungsgehalt

Neue Erkenntnisse gegeniber der vorhandenen Forschung sind,

dass die Betrachtung smarter Mobilitatsldsungen in den Vordergrund riickt,

dass der Betrachtungsgegenstand statt der kommunalen die regionale bzw.
interkommunale Ebene ist, die sich durch eine komplexere Akteurskonstellation
auszeichnet,

dass die Akteure und deren Beziehungsgeflecht (Akteurskonstellation) erstmalig im
Rahmen von Prozessen zur Implementierung von smarten Mobilitatslédsungen
tiefgriindig analysiert werden,

dass im Gegensatz zur stark prasenten Best-Practice-Forschung, die sich vor allem
auf die Darstellung optimaler MaRnahmen sowie ihrer Ubertragbarkeit richtet und
ansatzweise Erfolgsfaktoren und Hemmnisse von Politik bzw. Planung erklaren kann,
eine tiefgrindige Aufarbeitung von Ursache-Wirkungs-Zusammenhangen erfolgt,

dass die Politikfeldforschung wichtige Ansatzpunkte zur systematischen Analyse
komplexer Initierungs- und Umsetzungsprozesse liefert, indem die Multikausalitat,
Dynamik und Interdependenzen von staatlichen und privaten Entscheidungen
aufgezeigt werden und

dass die Methodik der Netzwerkanalyse als quantitatives Verfahren umfassende und
detaillierte Einsichten in das Beziehungsgeflecht einer Region liefert und somit fur
eine umsetzungsorientierte Mobilitatsforschung ein groRes Potenzial birgt.
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3 Prozessanalyse — Initilerungs- und Umsetzungsprozess
smarter Mobilitatslésungen

3.1  Thematische Schwerpunkte

Das folgende Kapitel thematisiert den Initiierungs- und Umsetzungsprozess von smarten
Mobilitatslésungen. Ob smarte Mobilitatsldsungen (z.B. spontane Mitfahrsysteme, E-
Mobilitat, verkehrstragertbergreifende Mobilitatsverknipfungspunkte etc.) erfolgreich
umgesetzt werden, hangt oft davon ab, wie einfach oder schwierig sich der Initiierungs- und
Umsetzungsprozess  gestaltet. Eine  Charakterisierung und  Bewertung des
Implementierungs- und Umsetzungsprozesses hangt von einer Vielzahl unterschiedlicher
Faktoren ab. Dieses Kapitel versucht bedeutsame - hemmende als auch férdernde —
prozessuale Einflisse zu identifizieren. Dies erscheint vor allem vor dem Hintergrund der
geringen Erfahrungen bei der Implementierung von smarten Mobilitatslésungen bedeutsam.
Neben den rechtlichen, institutionellen, finanziellen und politischen Rahmenbedingungen,
globalen Trends (Entwicklung von Schlisseltechnologien, Klimaschutz etc.) sowie dem
regionalen Setting (Mobilitat- und Innovationskultur, Streusiedlung etc.) spielen vor allem
staatliche Vertreter (Politik und Verwaltung) bei der Initierung und Umsetzung eine
bedeutende Rolle. Abbildung 4 veranschaulicht die Schwerpunktsetzung des Kapitels.

Initilerungsphase Umsetzungsphase Evaluierungsphase

Smarte Mobilitatsléosung

! ! !

Resultate der
Implementierung

Verhalten und GroRRe
der Zielgruppe —1> | Verbreitung -|

Akteure, Netzwerke, L
Kooperation

A Verkehrsverhalten

L A Umwelt (CO2)

Abbildung 4: Thematische Schwerpunkte: ,Prozessanalyse — Initiierungs- und
Umsetzungsprozess smarter Mobilitatsldsungen®
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3.2

Forschungsfragen und Ziele

Die zentrale Fragestellung lautet: ,Welche Faktoren haben einen - férdernden oder

hemmenden - Einfluss auf die Initiierung und Umsetzung von smarten Mobilitatsldsungen?*
Abbildung 5 zeigt die Dimensionen und zentralen Themenschwerpunkte mit denen sich
dieses Kapitel beschéftigt.

- Smarte Mobilitatslésungen

Inhaltliche Dimension:

Kontextuelle Dimension:
- Externe Rahmenbedingungen

Problemanalyse,
Lésungswege

Initiierungs-
und
Umsetzungsprozess

Prozessuale Dimension:
- Akteure, Netzwerke, Kommunikation

Abbildung 5: Einflussbereiche des Initiierungs- und Umsetzungsprozesses (modifizierte

Abbildung nach Prittwitz 1994: 13)

Inhaltliche Dimension: Diese setzt sich mit der Wahrnehmung von Problemen, der
Problemanalyse, der Konzeption von Lésungsvorschlagen und letztlich - den fir
diese Studie relevanten Themenbereich - dem Prozess fir die Umsetzung von
smarten Mobilitatslosungen auseinander. Letztlich sollen durch die Umsetzung von
smarten Mobilitdtsldsungen bestehende Probleme, welche die Offentlichkeit und
beteiligten Akteure bearbeitet wissen wollen, geldst werden. Untersucht wird weiters,
ob unterschiedliche smarte Mobilitatslésungen (E-Mobilitat, Mobilitdtsberatung und -
training, Sammelverkehr etc.) bzw. deren variierenden Charakteristika (z.B. Kosten,
Umsetzungszeit, Komplexitat etc.) einen starken Einfluss auf den Initiierungs- und
Umsetzungsprozess ausuiben.

Prozessuale Dimension: Betrachtet wird die Auswirkung der unmittelbar an der
Umsetzung beteiligten Akteure, deren Netzwerkkonstellationen und Kommunikation
auf den Initiierungs- und Umsetzungsprozess. (=Handlungstheoretische Perspektive)

Kontextuelle Dimension: Im Zentrum der Analyse stehen externe
Rahmenbedingungen (z.B. finanzielle, rechtliche und politische
Rahmenbedingungen) und deren Einfluss auf die Umsetzung smarter
Mobilitatslésungen. (=Funktionalistische Perspektive)
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In der Initiierungs- und Umsetzungsphase werden somit Probleme wahrgenommen und
definiert, Ziele formuliert, Alternativen entwickelt und Entscheidungen fir oder gegen die
Initierung und Umsetzung smarter Mobilitatsldsungen getroffen. All dies geschieht durch
Akteure, deren Handeln sich an externen Rahmenbedingungen orientiert. Um festzustellen,
welche Faktoren sich hemmend oder fordernd auf die Initierung und Umsetzung smarter
Mobilitatslésungen auswirken, wurden Expertinnen Fragen zu folgenden
Themenschwerpunkten gestellt (» Tabelle 2):

Tabelle 2: Themenschwerpunkte und beispielhafte Fragestellungen

THEMATISCHE
TYPISCHE FRAGESTELLUNGEN
SCHWERPUNKTE
. Wie wirkten sich rechtliche, finanzielle, institutionelle und politische
Rahmenbedingungen auf die Initiierung und Umsetzung aus?
- Wie wirkt das regionale Setting (Siedlungs-, Wirtschafts-,
Bevolkerungsstruktur etc.) auf die Initierung und Umsetzung von
smarten Mobilitatslésungen?
Externe

- Welchen Einfluss Ubt die regionale Innovations- und Mobilitatskultur

Rahmenbedingungen
gung auf die Initiierung und Umsetzung aus?

- Kénnen globale Trends (z.B. Entwicklung von
Schlisseltechnologien, Klimaschutz) einen AnstoR fiir eine forcierte
Umsetzung liefern?

. Falt die Umsetzung von einzelnen Mobilitatsldsungstypen
(Sammelverkehr, Mobilitatsberatung und -training, E-Mobilitat etc.)
unterschiedlich schwierig aus?

Smarte - Welche Rolle spielen mallnahmenspezifische Merkmale, wie z.B.
Mobilititsldsungen Umsetzungskosten, -dauer, -komplexitat, Bekanntheitsgrad?

- Welche Rolle nehmen Vorreiterprojekte ein?

- Wodurch (z.B. Marktanalyse, Marketing) kann das Risiko zu
scheitern minimiert werden?

- Welchen Einfluss haben Schllsselpersonen, die Art der

Kommunikation und die gebildeten Netzwerkkonstellationen fir eine
Akteure, Netzwerke erfolgreiche oder misslungene Umsetzung smarter
und Kommunikation Mobilitatslosungen?

- Welchen Einfluss haben der Grad der Bekanntschaft und die
Kompetenz der Akteure?
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3.3 Untersuchungsfokus

Dieses Kapitel behandelt vorrangig die Frage, warum bestimmte smarte Mobilitatsldsungen
umgesetzt bzw. nicht umgesetzt werden. Zum Beantworten dieser Frage, muss jedoch ein
umfassendes Bild geschaffen werden, welche Umstande letztlich zur Implementierung von
smarten Mobilitatslésungen flhren. Es erfolgt eine prozessorientierte Analyse, in der die
einzelnen Prozessphasen zu beschreiben sind. In Anlehnung an das Modell des ,Policy
Cycle®, das sich fur die Analyse des Entscheidungsfindungsprozesses in der Politikforschung
etabliert hat, bedeutet dies, dass die Phasen ,Problemanalyse®, ,Agenda Setting,
,Politikformulierung“ und ,Implementierung” zu bertcksichtigen sind. Bei Flamig et al. (2001),
Howlett et al. (2009) und Blum/Schubert (2009) werden diese flr die Untersuchung
relevanten Phasen folgendermafien charakterisiert (» Tabelle 3):

Tabelle 3: Zuordnung der Initiierungs- und Umsetzungsphase im Policy Cycle

PHASEN ,,ImMoReg“ | PHASEN ,,POLICY CYCLE“

Initilerungsphase Problemdefinition: Es wird beschlossen, ob lberhaupt ein bestimmtes
smarter Mobilitats- Thema behandelt wird. Die Wahrnehmung bestimmter Themen ist stark
I6sungen von den beteiligten Akteuren (Interessengruppierungen, Wissenschaft,

Politik etc.) abhangig.

Agenda Setting: In dieser Phase steht die Frage im Mittelpunkt, wie ein
bestimmtes Thema auf die politische Agenda (Tagesordnung) gelangt
ist. In diesem zyklischen Prozess, gewinnen oder verlieren Themen an
Bedeutung. Dementsprechend werden diese eingestellt oder schaffen es
wieder auf die Agenda. Prinzipiell schaffen es quantifizierbare Probleme,
deren Auswirkungen besser dargestellt werden koénnen, leichter auf die
politische Agenda. Studien z.B. uber die Auswirkungen des
Verkehrslarms auf den menschlichen Organismus erhéhen den
Handlungsdruck der Entscheidungstrager.

Politikformulierung und Entscheidung: In dieser Phase wird das
Problem definiert. Die angestrebten Ziele werden festgelegt und eine
passende LOsung ausgewahlt. Besonders einflussreich sind politische
Akteure bzw. deren politisches Machtverhaltnis und
Verkehrsexpertinnen. Hinweise Uber verkehrliche Entscheidungen liefern
Politikprogramme, Koalitionsvertrdge, Parteiprogramme etc. (z.B.
Wachstum einzelner Verkehrsbrachen, Ausbau der Verkehrs-
infrastruktur, Eigentumsverhaltnisse der unterschiedlichen
Verkehrstrager). Welche smarte Mobilitatsldsung praferiert wird, hangt
zu einem grofRen Teil von den Praferenzen der Entscheidungstrager ab.
Werden z.B. anwendungs- oder grundlagenorientierte Forschung,
technik-, klima- oder wirtschaftsorientierte Losungsansatze forciert?

Umsetzungsphase Implementierung: In dieser Phase werden die Konzepte (z.B. Forder-,
smarter Mobilitats- Regionalentwicklungsprogramme) und Mallnahmen (z.B. smarte
I6sungen Mobilitatsldsungen) ausgefiihrt und umgesetzt.
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Abbildung 6: Definition des Initiierungs- und Umsetzungsprozesses anhand des Policy-
Cycles (modifizierte Abbildung nach Jann/Wegrich, 2009: 86)

Der in dieser Studie verwendete Initiierungs- und Umsetzungsbegriff ist gleichbedeutend mit
den ersten vier Phasen des ,Policy-Cycles” (» Abbildung 6). Wahrend die Initiierungsphase
in dieser Studie die ersten drei Phasen umfasst, entspricht die Implementierung der
Umsetzungsphase. Der Vorteil dieser Betrachtungsweise liegt darin, dass multidimensionale
Prozesse in einzelne Phasen disaggeriert werden oder in Abhangigkeit zueinander analysiert
werden konnen. Die einzelnen Phasen sind jedoch nicht als linearer Prozess zu verstehen.
Wahrend jeder Phase findet ein Aushandlungsprozess statt, der Entscheidungen erfordert.
Anzumerken ist, dass diese Studie weniger auf die Evaluierungsphase fokussiert ist. In
dieser Phase wird festgelegt, ob der Problemlésungsprozess endgliltig abgeschlossen ist
oder eine erneute Problemlésung notwendig wird.

3.4 Staatliche und/oder privatwirtschaftliche Initiierung und
Umsetzung

Die Initiierung und Umsetzung von smarten Mobilitatslosungen dient der Losung komplexer
Problemlagen. Ein zentrales Kennzeichen moderner Gesellschaften ist die funktionelle
Ausdifferenzierung der Aufgabenverteilung zwischen Offentlicher und Privater Hand. Dem
Staat stehen dabei unterschiedliche Steuerungsmechanismen zur Verfigung, um
verkehrliche MalRnahmen umzusetzen (> Tabelle 4).
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Tabelle 4: Steuerungsinstrumente zur forcierten Umsetzung smarter Mobilitatsldsungen (modifizierte Darstellung

nach Goérlitz/Burth 1998:32)

STEUERUNGSMECHANISMEN
REGULIERUNG | FINANZIERUNG | STRUKTURIERUNG UBERZEUGUNG
RESSOURCE Macht Finanzmittel Anreize Information
Zwan Kosten-Nutzen Verhaltensangebot Wissen
WIRKUNG g Kalkil "9 sen
- Befolgung ) - Reaktion - Motivation
- Vor-/Nachteil
Umweltstandards . . A -
Férderprogramme E-Bikes Mobilitatstraining
Verkehrsordnung .. . .
BEISPIEL Vergabe Verbesserung OV- Marketing fiir smarte
Umweltzonen e e g
Privatisierung Angebot Mobilitatslésungen
Pkw-Maut
Kontrolle
Fehlende Kontrolle Kosten Desinteresse
PROBLEMATIK i Kosten i . .
Sanktions- . . . Bedarfseinschatzung Lernvermogen
o . soziale Ungleichheit
maoglichkeiten

Je nachdem ob smarte Mobilitatslésungen von staatlicher oder privater Hand angegangen
werden, unterscheidet sich der Initierung- und Umsetzungsprozess (»Tabelle 6 und
Abbildung 7):

Initiierung und Umsetzung durch Staat (1): Bei der Initiierung und Umsetzung auf
den unterschiedlichen Ebenen Staat, Land, Region oder Gemeinde stehen sowohl
politische Aspekte (z.B. Wahlkampf, neue Regierungsmitglieder, parteipolitische
Vorstellungen) als auch die Lésung dringlicher Probleme im Vordergrund. Fir die
Initierung und Umsetzung der smarten Mobilitatslésungen haben einzelne
Privatpersonen oder Gesellschaftsgruppen kein Interesse oder verfiigen nicht Gber
die notwendigen Ressourcen. Diese Losungsansatze orientieren sich am
Gemeinwohl (Steigerung der Sicherheit, Klimaschutz, Daseinsvorsorge, Arbeitsplatze
etc.) und werden nach formalen Kriterien von héherer, zentraler Stelle aus geplant,
veranlasst und koordiniert. Der ,Top-down® orientierte Entscheidungsprozess
orientiert sich an den Phasen des Policy-Cycles (» Abbildung 6).

Nachfolgend werden zwei unterschiedliche Ansatze erlautert, wie der Staat
beispielsweise Mobilitatslosungen initiiert und umsetzt:

a) Mobilisierungs-Modell: Auf der politisch-administrativen Agenda finden
Problemerdérterungen und -ldsungen statt. Die staatliche Behandlung des Themas bei
der Initiierung und Umsetzung berticksichtigt kaum das Offentliche Interesse. Mit der
Hilfe von o6ffentlichen Kampagnen soll die 6ffentliche Masse von der Vorgehensweise
Uberzeugt werden. (Cobb et al., 1976)

b) ,,Garbage-Can‘“-Modell: Dieser theoretische Ansatz geht davon aus, dass in
Organisationen (z.B. in Ministerien) viele Entwirfe und Programme zu smarten
Mobilitatsldsungen flr die Schublade produziert werden. Die entsprechenden Akteure
haben jedoch ein ureigenes Interesse (z.B. ideologische Griinde), diese Programme
auch umzusetzen. Ergibt sich dann ein passendes Problem, z.B. weil Defizite durch
Interessenverbande artikuliert und von den Medien aufgegriffen werden, sehen diese

Akteure ihre Zeit gekommen: Sie konnen die Lésung aus der Schublade bzw. aus
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dem Milleimer ziehen. In diesem Falle warten die schon entwickelte
Mobilitatslésungen auf geeignete Probleme. (Cohen/March/Olsen, 1972)

= Initiilerung Staat — Umsetzung Privat (2): Einerseits konnen Offentliche
Korperschaften Auftrage an Privatperson und -unternehmen vergeben, andererseits
schaffen sie  mittels politischer  Steuerungsmechanismen (Subventionen,
Forderprogramme etc.) Anreize flr eine private Umsetzung. Ein theoretisches
Beispiel fur diesen Fall liefert Lipsky (1980) in seinem “Street Level Bureaucracy”,
wenn er argumentiert: ,Policy Implementation in the end comes down to the people
who actually implement it.”
Andererseits ist ein zunehmender Trend zur Teilprivatisierung erkennbar. Public-
Private Partnerships (PPP) sollen Finanzierungsliicken offentlicher Haushalte
schliefen und die Effizienz steigern, wobei gleichzeitig der Birokratieaufwand zur
Wahrung der o6ffentlichen Interessen zunimmt.

= Initiierung Privat — Umsetzung Staat (3): Die Initiative zur Lésung bestimmter
Probleme geht von Birgerinnen, privaten Interessensgruppen und Unternehmen aus.
Im liberalen, pluralistischen Umfeld werden Problemwahrnehmungen haufig éffentlich
thematisiert und von auflen an die Politik und Verwaltung herangetragen, so dass
Politik und Verwaltung diese Probleme kaum ignorieren kénnen. (Cobb et al., 1976).

= [Initiierung und Umsetzung durch Private Hand (4): Private Akteure (z.B. Initiativen
von Interessensgruppen, Vereinen, Unternehmen) verfolgen eher wirtschaftliche und
personliche Ziele bei der Initierung und Umsetzung von MalRnahmen. Wahrend bei
Privatpersonen Wertorientierung, Selbstverwirklichung, Anerkennung, Wertschatzung
etc. als Motive im Vordergrund stehen, streben Privatunternehmen einen Gewinn an.
Dieser Bottom-up Ansatz verlangt nach einem kooperativen und eher informell
geleiten Zusammenschluss der beteiligten Partnerschaften.

Tabelle 5: Staatliche und/oder private Initierung und Umsetzung

UMSETZUNG
Staat Privat
INITIERUNG | Staat (1) (2)
- Ziele: Allgemeinwohl - Ziele: Allgemeinwohl vs.
wirtschaftliche und personliche
Ziele
- Organisation: - Organisation:
Top-down: Formal, hierarchisch, Top-down und Bottom-up
zentralistisch und burokratisch
- Beispiel: - Beispiel:
Tempolimit Privatisierung:
Umweltzonen ParkraumUberwachung in
S-Bahn Steiermark Gemeinden (PPP)
Staatliche Forderprogramme
(Vlotte: E- Mobilitat)
Privat (3) (4)
- Ziele: Offentlichkeit (,breite - Ziele: Wirtschaftliche (Gewinn)
Masse®, Unternehmen) und personliche Ziele
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formuliert Ziele (Wertorientierung,
Selbstverwirklichung,

Anerkennung)
- Organisation: - Organisation:
Bottom-up und Top-down Bottom-up: informelle

Kooperationen und
Netzwerkbildungen

- Beispiel: - Beispiel:
Burgerinitiative z. B. Ennstal Car2go - CarSharing
Taxito - spontanes
Mitfahrsystem
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Abbildung 7: Staatliche und/oder private Initierung und Umsetzung

Akzeptanz der Bevolkerung

Je nachdem, ob ein GroRteil der Offentlichkeit (die ,Breite Masse“) die Initiierung und
Umsetzung von smarten Mobilitatsldsungen akzeptiert und unterstitzt, ergeben sich
unterschiedliche Realisierungschancen und —barrieren (» Tabelle 6).

Tabelle 6: Private und staatliche Initierung und Umsetzung bei hoher und niedriger Akzeptanz seitens der
Bevolkerung (Howlett/Ramesh, 2003 in Blum/Schubert 2009)

AKZEPTANZ DER BEVOLKERUNG
INITHIERUNG/UMSETZUNG hoch niedrig
Staat Konsolidierung Mobilisierung
Privat AuBeninitiierung/-umsetzung Inneninitiierung/~-umsetzung
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Konsolidierung: Staatliche Akteure treiben die Initierung und Umsetzung vor
smarten Mobilitatslosungen voran, die ohnedies eine hohere Akzeptanz in der
Bevolkerung erfahren. In diesem Falle ist die Loésung des Problems am leichtesten,
da keine widersprechende Meinung vorherrscht. Eine weitreichende Verbreitung der
smarten Mobilitatslésung ist méglich (z.B. Férderprogramme fur E-Mobilitat).

Mobilisierung: Schwieriger ist die staatliche Initiierung und Umsetzung von smarten
Mobilitatslésungen, wenn die Akzeptanz in der Bevodlkerung gering ist. In diesem Fall
sind vor allem Aufklarungs-, Uberzeugungs- und Bewerbungsstrategien von Néten,
um die unterschiedlichen Meinungen abzubauen. Aufgrund der staatlichen
Souveranitdt kann es trotzt geringer Ooffentlicher Akzeptanz zur Initierung und
Umsetzung von smarten Mobilitéatsldsungen kommen (z.B. PKW-Maut auf
Autobahnen).

AuBeninitiierung: Aufgrund der hohen gesellschaftlichen Bereitschaft bestimmte
Probleme zu l6sen, werden private Akteure (Einzelpersonen, Interessengruppen,
Unternehmen etc.) angespornt smarte Mobilitatslésungen zu initieren und
umzusetzen. Dabei steht die Gewinnorientierung neuer Produkte im Vordergrund (z.
B. CarSharing, Car2Go).

Inneninitiierung: Die Initierung und Umsetzung von smarten Mobilitatslosung
seitens privater Akteure unter geringer offentlicher Akzeptanz und keiner staatlichen
Unterstutzung ist sehr schwer zu realisieren. Meist handelt es sich dabei um
personlich motivierte - Selbstverwirklichung, Anerkennung, Wertschatzung -
Handlungen fir eine kleine Community (z. B. zu Ful3, Schulbus).
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3.5 Methodik

3.5.1  Untersuchungsdesign

Nachfolgend wird das Untersuchungsdesign anhand der untersuchten Einflussbereiche
dargestellt (» Abbildung 8). In der Realitat treten diese Faktoren jedoch oft nebeneinander
auf, was zu gegenseitigen Abhangigkeiten fuhrt (Flamig et al. 2001: 21). Um ein tieferes
Verstandnis Uber das Zusammenwirken einzelner Faktoren zu erlangen, wird der Einfluss
von sogenannten ,,Gelegenheitsfenstern“ auf den Initierung- und Umsetzungsprozess
untersucht. Dabei gilt es zu betrachten, ob durch ein gleichzeitiges Auftreten mehrerer
Einflussfaktoren die ,Gunst der Stunde“ mehr oder weniger gut ausgenitzt werden kann
(™ Kap. 6.2).

Es kann davon ausgegangen werden, dass kontextuelle, im Gegensatz zu den
prozessorientierten Rahmenbedingungen, wesentlich stabiler und konstanter sind. So sind
z.B. politisch gebildete Netzwerkkonstellationen stark von den zeitlichen Legislaturperioden
abhangig und das Denken und Handeln politischer Vertreter oft an diesen Rhythmus (z.B.
Versprechungen und Veranderungsvorschlage vor bevorstehender Wahl) angepasst. Diese
eher kurzfristig Perspektive kann dazu flhren, dass innovative Projekte im Zuge der
Starkung des politischen Prestiges initiiert und umgesetzt werden. Die prozessorientierten
Rahmenbedingungen andern sich zusatzlich laufend durch die sténdige technologische,
organisatorische und wirtschaftliche Neu- und Weiterentwicklung von Mobilitatslédsungen. Im
Vergleich dazu, unterliegen beispielweise rechtliche und institutionelle Regelungen
geringeren zeitlichen Schwankungen. Dementsprechend ergeben sich fir die Umsetzung
smarter Mobilitdtsldsungen zeitlich eher besténdige oder wechselhafte Barrieren und
Chancen.

Ziel ist die umfassende Darstellung einzelner Faktoren aus den Bereichen

= kontextueller Einflussfaktoren,
= malnahmenspezifischer Einflussfaktoren und

= akteursspezifischer Einflussfaktoren.
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BEEINFLUSSUNG DES INITIIERUNGS- UND UMSETZUNGSPROZESS

Kontextuelle Rahmenbedingungen

Institutionelle Rechtliche Finazielle Politische Regionale Globale
Einfluss- Einfluss- Einfluss- Einfluss- Einfluss- Trends
faktoren faktoren faktoren faktoren faktoren

Prozessorientierte Rahmenbedingungen
Mobilitats- Komplexitat und Kommunikation Akteure und
I6sungstyp Organisations- Zusammenarbeit Netzwerke
grad Kompetenz

Abbildung 8: Einflussfaktoren des Initiierungs- und Umsetzungsprozesses von smarten
Mobilitatsmalnahmen

3.5.2 Arbeitsschritte und methodische Vorgehensweise

Diese Studie beschreibt in quantitativer als auch qualitativer Weise fiir die ausgewahlten
Fallbeispiele, unter welchen Einflissen die Initierung und Umsetzung von smarten
Mobilitatslésungen erschwert bzw. beginstigt wird. Somit wird Wissen Uber die
unterschiedlichen Wirkungsweisen einzelner Einflussfaktoren (» Abbildung 8) generiert. Die
empirische Analyse resultierte unter Aufarbeitung der Literatur und Experteninterviews und
mundet in einem theorie- und erfahrungsgestutzten Untersuchungsdesign. Damit wird die
Systematisierung und Uberprifung der Arbeitshypothesen gewahrleistet. Aus den so
gewonnen Erkenntnissen werden letztlich Handlungsempfehlungen abgeleitet, die dem
Abbau von aufgetretenen Schwierigkeiten und Barrieren aber auch Erfolgschancen im
Initiierungs- und Umsetzungsprozess thematisieren. (» Abbildung 9)

Methodisch erfolgt die Analyse des Initiierungs- und Umsetzungsprozesses mittels

= systematischer Inhaltsanalysen, deren Fokus auf das Thema ,Smarte
Mobilitatsldsungen und deren Umsetzung“ gerichtet ist (Beckmann et al. 2005) und

= strukturierter Leitfadeninterviews mit nationalen und internationalen Akteuren aus
Politik, Verwaltung, Verkehrsbetrieben, Privatwirtschaft etc., die an der Umsetzung
und/oder Initiierung ausgewahlter Fallbeispiele beteiligt waren.
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AP 320: PROZESSANALYSE

Stand der Forschung
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Ausarbeitung von Ansatzen zum Abbau von Hemmnissen
Ausarbeitung von Ansétzen zur Stirkung férdernder Faktoren

Abbildung 9: Ubersicht der Vorgehensweise (modifizierte Abbildung nach Beckmann et al.
2005: 7)

a) Literaturanalyse

Ein zentrales Werk der Literaturanalyse stellte die Studie von Beckmann, Rindsfiser und
Stein (2005) dar. Aufgrund der &ahnlichen Forschungsfrage bildet diese Studie die
Ausgangsbasis fir die Auswahl der Einflussfaktoren und deren angenommenen
Wechselwirkungen. Ziel ist es, neue Erkenntnisse zu gewinnen oder herkdmmliche
Vermutungen zu untermauern.

Blue Globe Report - Klima- und Energiefonds 43



b) Erstellen der Arbeitshypothesen
Aufbauend auf den Erkenntnissen der zuvor erfolgten Literaturanalyse werden
Zusammenhange von férdernden und hemmenden Faktoren bei der Initiierung und
Umsetzung smarter Mobilitatsldsungen formuliert. Die Arbeitshypothesen thematisieren die
Einflisse kontextueller, malinahmenspezifischer und akteursspezifischer
Rahmenbedingungen. Durch die Ergebnisse der Experteninterviews konnen die
Arbeitshypothesen systematisiert und die vermuteten Wechselwirkungen verifiziert werden.

¢) Auswahl und Systematisierung der Praxisbeispiele
Fir diese Studie kommen lediglich Mobilitatslésungen in Frage, die

= smart sind (»>Kap. 4.4)
= gegenwartig umgesetzt werden oder bereits umgesetzt wurden und

= in gleicher oder modifizierter Form im Einsatz sind oder bereits wieder eingestellt
wurden.”
Tabelle 7 zeigt die Beispielprojekte, deren Status und eine Systematisierung nach
Mobilitatslésungstypen. Eine ausflhrliche Beschreibung der Mobilitédtstypen erfolgt in AP
310.

Tabelle 7: Systematisierung der smarten Mobilitétslosungen und derzeitiger Status

SMARTE MOBILITATSLOSUNG SYSTEMATISIERUNG STATUS
Gemeinden mobil - Regionales Mobilitdtsmanagement Tirol in Betrieb
MobiTipp Perg in Betrieb
Best-Age JEGG Mobilitatsberatung und abgeschlossen
Zu FuB Schulbus -training in Betrieb
Mobilitdtszentrale Burgenland in Betrieb
Interevent (Go2Frequency Mobilitatsportal) abgeschlossen
CEMOBIL* o in Betrieb
velovital - E-bike Verleih Graz ('f):\gggl'gf:ﬁt) in Betrieb
VLOTTE-Fahrzeuge & Leasing* in Betrieb
Talerbus in Betrieb
Xeismobil smarter OV-Verkehr und | eingestellt
S-Bahn Steiermark Sammelverkehr in Betrieb
Citybus Judenburg in Betrieb
taxito* . im Aufbau
Zebra Mobil* E":Igufg’ﬁ;e?e und 1% Betrieb
Compano* in Betrieb
Leihrad| - nextbike* Fahrradverleih ) in Betrieb
2 Sonstige | -

solarCity Raumplanung in Betrieb

*Eine ausflhrliche Beschreibung der einzelnen Mobilitatsldsungen befindet sich im Anhang Pkt. 1.4
~omarte Mobilitatsldsungen — Steckbriefe.

' Der nachtragliche Erfolg bzw. Misserfolg der Malnahme und die Situation wahrend des ,Betriebes” werden fir
die Analyse des Initiilerungs- und Umsetzungsprozesses nicht weiter bertcksichtigt.

2 Hierbei handelt es sich um keine smarte Mobilitatsldsung. Eine Betrachtung der Initiierungs- und
Umsetzungsphase erscheint jedoch aufgrund des innovativen Stadtentwicklungsprojektes und der integrierten
verkehrlichen Betrachtung interessant.
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d) Experteninterview

Zur Erforschung der Hintergriinde und Motive bei der Initierung und Umsetzung smarter
Mobilitatslésungen kdnnen unterschiedliche methodische Ansatze zur Anwendung kommen,
welche von standardisierten Nutzerbefragungen bis zu qualitativen Experteninterviews
reichen. Der methodische Ansatz des Experteninterviews erweist sich als praktikables und
effektives Instrument, um wesentliche hemmende und férdernde Faktoren bei der Initiierung
und Umsetzung smarter Mobilitatsldsungen zu identifizieren und Strategien zum Abbau von
Hemmnissen und zur Forcierung von férdernden Faktoren zu entwickeln.

Mit Hilfe der Experteninterviews wird versucht ein themenfokussiertes Gesprach in Gang zu
bringen, nicht aber - mehr oder weniger enge - Antwortkategorien vorzugeben, wie das bei
stark strukturierten Befragungen der Fall ist. Im Gegensatz zu quantitativen Befragungen der
Sozialforschung zahlen Experteninterviews aufgrund der kleinen Anzahl an Befragten -
manchmal wird es nur eine Person sein - und aufgrund der Offenheit der Fragen zu den
qualitativen Methoden der Datenerhebung. (Mieg/Naf 2005)

Ziel der Durchfuhrung der leitfadengestitzten Experteninterviews ist es, Informationen tber
den prozessualen Ablauf und situativen Kontext vor und wahrend der Umsetzungsphase zu
erhalten. Damit sollen einerseits Hintergrinde geklart, als auch der Kenntnisstand bezuglich
inhaltlichen und organisatorischen Ablauf erweitert und vertieft werden, um letztlich die -
teilweise aus der Literatur stammenden - Arbeitshypothesen zu interpretieren und zu
Uberprufen.

Folgende Schritte waren notwendig:

= Literaturrecherche: Der/die Interviewerln darf kein Laie sein. Das notwendige
Wissen ist in fachspezifischer Literatur zu sammeln. Dazu zahlt unter anderem auch,
dass der/die Interviewerln mit dem Fachbereich und Fachausdricken des/der
Expertenin vertraut macht. (Mieg/Naf 2005)

= Auswahl der Expertlnnen: Wie der Name ,Experteninterview® schon vorgibt, muss
es sich bei den befragten Personen um ,wirkliche* Expertinnen handeln®. Deshalb
muss bereits im Vorfeld darauf geachtet werden, ob das spezifische Wissen des/der
Expertenin zur Lésung der Forschungsaufgabe Uberhaupt herangezogen werden
kann. In dieser Studie wurden, die fur ein Interview in Frage kommenden Personen,
aufgrund folgender Kriterien ausgewabhilt:

- Personen, die an der Initiierung und Umsetzung einer smarten Mobilitatsldsung
beteiligt waren oder ein hohes Wissen dariber besitzen.

- Personen, die in bestimmten Institutionen, Unternehmen, Forschungsinstituten,
Behdrden etc. aufgrund ihrer Stellung am Initiierungs- und Umsetzungsprozess
beteiligt waren. Das kénnen Projektverantwortliche in Unternehmen, Leiter von
Behdrden etc. sein.

- Personen, die aus unterschiedlichen Bereichen (Politik, Verwaltung,
Verkehrsunternehmen, Verkehrsplanung etc.) stammen und verschiedene
Funktionen oder Rollen wahrend der Initiierung und Umsetzung einnahmen. Dazu

3 siehe Anhang Pkt. 2.1 ,Teilnehmende Expertinnen®
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zahlen neben Schlisselpersonen, welche zwischenmenschlichen Beziehunge
und Entscheidungen mafRdgeblich beeinflussen, auch Akteure der mittleren und
unteren organisatorischen Ebene.

= Erstellen des Interviewleitfadens: Der Interviewleitfaden* dient dazu, konkrete
Fragen zu den einzelnen Themenbereichen zu stellen, um die vorab formulierten
Hypothesen zu Uberprifen. In dieser Studie bezog sich das Erkenntnisinteresse auf
folgende Themenbereiche:

- Kontextuelle Einflussfaktoren

- Malknamenspezifische Einflussfaktoren
- Akteursbezogene Einflussfaktoren

- Einfluss von Gelegenheitsfenster

Die Orientierung am Leitfaden ist vorteilhaft, da alle Themenfelder abgehandelt
werden und verhindert werden kann, dass Themenfelder zu stark behandelt wurden,
die mit dem eigentlichen Sachverhalt gar nichts zu tun haben. Der Leitfaden enthalt
neben den Schlisselfragen, die in jedem Fall gestellt werden, zusatzliche
.Eventualfragen”, die je nach Verlauf des Interviews gestellt werden.
(Schnell/Hill/Esser 1993: 391)

= Vorbereitung und Durchfilhrung des Interviews: Die Expertinnen wurden per E-

Mail Uber den Anlass und Inhalt des Projekts informiert und eingeladen an der
Befragung teilzunehmen. Dartber hinaus erhielten die Interviewpartnerinnen schon
im Vorfeld einen beispielhaften Auszug Uber zentrale Fragestellungen, um sich
dementsprechend auf das Interview vorbereiten zu kénnen.
Nach erhaltener Zusage und erfolgter Terminvereinbarung wurde ein ca. 45
minutiges Telefoninterview mit den Expertinnen gefihrt. Neben dem stichwortartigen
Mitprotokollieren wurde das Interview, nach vorherigem Einverstandnis durch den/die
Expertenln, mit einem Tonband aufgezeichnet.

= Auswertung der Ergebnisse: Die Tonbandaufnahme wurde stichwortartig
transkribiert und mit den, wahrend des Interviews gemachten, Anmerkungen erganzt.
Die Interviews wurden inhaltsbezogen ausgewertet, d.h. der Gesprachsverlauf selbst
stellte keinen Gegenstand der Untersuchung dar. Der Ergebnisteil besteht neben
quantitativen Darstellungen in Form von ,Tortendiagramme® auch aus qualitativen
Zitaten®, die bezeichnende Aussagen wiedergeben. Mittels der gewonnenen
Erkenntnisse werden letztlich die Arbeitshypothesen Uberpriift.

3.5.3 Forschungsrelevante Hinweise

Aufgrund der geringen Anzahl von Fallbeispielen lasst sich den meisten Fallen keine
Differenzierung nach unterschiedlichen Mobilitdtsldsungen vornehmen. Nur bei eindeutigen
Fallen wird nach malnahmenspezifischen Merkmalen der smarten Mobilitatsldsung
unterschieden. Eine generalisierende Beschreibung der Chancen und Hemmnisse ist vor
allem bei stark unterschiedlichen Mobilitdtsldsungen problematisch. Trotzdem erlaubt diese

4 Vgl. Anhang Pkt. 2.2 Interviewleitfaden
® Fir die Veroéffentlichung der Zitate wurde eine Genehmigung seitens der Befragten eingeholt.
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vereinheitlichende Betrachtungsweise hemmende und férdernde Anhaltspunkte bei de
Initiierung und Umsetzung smarter Mobilitatslésungen zu identifizieren.

Zu jeder initiierten oder bereits umgesetzten Mobilitatslésung wurde ein/e Experteln befragt.
Die so erhaltenen individuellen Aussagen kdnnen demnach nicht anhand anderer Aussagen
relativiert oder bestatigt werden. Daher war es besonders wichtig nur Personen fir die
Befragung auszuwahlen, die auch wirklich bei der Initiierungs- und Umsetzungsphase
beteiligt waren oder zumindest tUber einen hohen Kenntnisstand verflgen.

Allgemeine Erfolgsindikatoren kénnen aufgrund der starken Wechselbeziehungen zwischen
den einzelnen Faktoren kaum angegeben werden. Zusatzlich kommt hinzu, dass von Fall zu
Fall die kontextuellen, malinahmenspezifischen und akteursbezogenen
Rahmenbedingungen variierten.
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3.6 Ergebnisse der Experteninterviews

Zur Darstellung der Auswirkungen von Einflussfaktoren auf den Initiierungs- und
Umsetzungsprozess smarter Mobilitatslésungen werden Arbeitshypothesen formuliert.
Mittels quantitativer (Haufigkeitsverteilung: Kreisdiagramme) als auch qualitativer
Ergebnisse (pragnante Aussagen der Befragten), welche aus telefonischen
Expertenbefragungen stammen, werden die Arbeitshypothesen verifiziert.®

3.6.1 Staatliche oder Private Initiatoren

Hypothese: Staatliche vs. private Initiatoren
,Die Initierung von smarten Mobilitadtslésungen wird (iberwiegend von staatlicher M
Seite (z.B. Politik und Verwaltung) initiiert mit dem Ziel das Allgemeinwohl zu
befriedigen.“

Abbildung 10 zeigt, ob smarte Mobilitatslésungen von der Politik und Verwaltung (Staat) oder
von Privatunternehmen und -personen (Privat) initiiert werden.

Initiatoren

B Politik und/oder
Verwaltung

OUnternehmen

E Privatpersonen

Abbildung 10: Staatliche/Private Initiatoren

= Bei mehr als die Halfte der Mobilitatsldsungen sind Akteure aus der Politik und/oder
Verwaltung die Initiatoren. (» Abbildung 10). Laut den Befragten erfolgt die Initilerung
staatlicher Projekte vornehmlich vor dem Hintergrund politischer Aspekte (z.B.
Wahlkampf, neue Regierungsmitglieder, parteipolitische Vorstellungen) als auch der
Dringlichkeit der Problemlésung. Vor allem Defizite im Offentlichen Verkehr (z.B.
schlechtes oder nicht finanzierbares OV-Angebot) spielen eine bedeutsame Rolle.
Wahrend sich die Verwaltung eher langerfristige - nicht nur wahrend der
Pilotprojektephase - funktionierende Projekte wiinscht, werden von den Politikern vor
allem Mobilitatsldsungen gewilinscht, die wirtschaftlich rentabel aber auch praktikabel
sind. Generell wird durch die Unterstitzung von smarten Mobilitatsldsungen eine
Prestige- und Imagesteigerung erhofft.

= Staatliche Entscheidungen werden laut Angaben der Befragten eher nach formalen
Kriterien von zentraler Stelle aus geplant, veranlasst und koordiniert.

6 Hypothesen kénnen abgelehnt (¥), bestatigt (M) oder aufgrund nicht eindeutiger Ergebnisse nicht beurteilt (?)
werden.
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Die Halfte der staatlichen Projekte betreffen ,Mobilitdtsberatung und -training“. Diesé
zielen vor allem auf nachhaltige Bewusstseins- und Verhaltensveranderungen
innerhalb der Bevolkerung ab. (»Tabelle 9)

= Unternehmen (z.B. Verkehrsbetriebe, Energieagenturen, regional bedeutsame
Organisationen) und Privatpersonen spielen bei der Initierung smarter
Mobilitatsldsungen eine untergeordnete Rolle (»Abbildung 10). Je nachdem, ob die
Initierung von Seiten privater Unternehmen oder Birgerinnen erfolgt, stehen
wirtschaftliche oder persénliche Motive (z.B. Wertorientierung, Selbstverwirklichung,
Anerkennung) im Vordergrund. Im Gegensatz zu Privatunternehmen und dem Staat
organisieren sich Privatpersonen eher in Form von informellen und kooperativen
Partnerschaften. Von Privatunternehmen und -personen werden vor allem Mitfahr-
und CarSharing-System initiiert (» Tabelle 9).

= Es zeigt sich, dass bei privater Initierung Uberdurchschnittlich oft hemmende
institutionelle, rechtliche, finanzielle und politische Rahmenbedingungen auftreten
(»Tabelle 8). Dies ruhrt wahrscheinlich daher, dass Privatpersonen und
Unternehmen, im Vergleich zu Politikern und Beamten, weniger vertraut mit den
administrativen Ablaufen und juristischen Regelungen sind.

= Bei der expliziten Betrachtung von staatlichen Mobilitatslésungen und anderen
Einflussfaktoren ergeben sich folgende tendenzielle Zusammenhange (ohne
Abbildung): Im Vergleich zu privatwirtschaftlich initiierten Mobilitatsldsungen zeichnen
sich staatlich initiierte dadurch aus, dass

- weniger oft rechtliche Graubereiche auftreten und dementsprechend
Experimentierklauseln eine geringere Bedeutung haben,

- deren Umsetzung weniger auf Schlisseltechnologien fulen,

- haufiger Schlisselpersonen das Projekt unterstitzen,

- die beteiligten Akteure eine hdhere Kompetenz aufweisen und
- begunstigende Zeitfenster wichtig sind.

Tabelle 8: Vergleich der Rahmenbedingungen bei unterschiedlichen Initiatoren

MITTELWERTINDEX RAHMENBEDINGUNGEN’

fordernd ‘ neutral ‘ hemmend
Politik, Verwaltung (1)
Initiatoren | Unternehmen,
) (2) (1)
Privatpersonen

" Der Mittelwertindex fasst den Einfluss institutioneller, rechtlicher, finanzieller und politischer
Rahmenbedingungen zusammen. Die einzelnen Rahmenbedingungen - welche im folgenden Abschnitt naher
erklart werden - wurden mit Hilfe einer 5-teiligen Skala (stark fordernd, fordernd, neutral, hemmend, stark
hemmend) erfasst. Diese Auspragungen bildeten die Ausgangsbasis zur Erstellung des Mittelwertindex, der eine
féordernde, neutrale oder hemmende (Gesamt-)Situation bei der Umsetzung smarter Mobilitétslésungen
wiedergibt.
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Tabelle 9: Initiatoren unterschiedlicher Mobilitatsldsungstypen

MOBILITATSLOSUNGSTYP
Mobilitats- | E-Mobilitat | smarter OV Mitfahr- Andere
beratung und systeme Lésungen
und - Sammel- und
training verkehr CarSharing
Politik,
(1) (2) 2)
. Verwaltung
Initiatoren

Unternehmen, ) ) @)
Privatpersonen

3.6.2 Kontextuelle Rahmenbedingungen

Untersucht wird, ob sich rechtliche, institutionelle, finanzielle und politische
Rahmenbedingungen hemmend oder férdernd auf die Initierung und Umsetzung von
smarten Mobilitatsldsungen in Regionen auswirken. Z.B. wird untersucht, in welchen
Projekten verwaltungstechnische und rechtliche Graubereiche auftreten und ob diese einen
Vor- bzw. Nachteil darstellen. Weiters werden regionale Gegebenheiten (z.B.
Tourismusregion, Streusiedlung, Naturschutzregion etc.) und globale Trends (z.B.
Technologieentwicklung, Klimaschutz und Energieeffizienz) bei der Analyse des Initiierungs-
und Umsetzungsprozesses von smarten Mobilitatsldsungen bertcksichtigt.

3.6.2.1 Institutionelle, rechtliche, finanzielle und politische Rahmenbedingungen

Der Initierungs- und Umsetzungsprozess wird stark von institutionellen, rechtlichen,
finanziellen und politischen Rahmenbedingungen gepragt. Im Zuge eines politischen
Entscheidungsprozess kénnen Malinahmen beschlossen werden, welche eine Veranderung
der Rahmenbedingungen  bewirken  (z.B. Implementierung  von  finanziellen
Forderprogrammen, staatliche Vergabe und Organisation von Leistungen, Nivellierung von
Gesetzen). Eine Verbesserung der rechtlichen, finanziellen und institutionellen Situation
schafft Anreize - sowohl fir private (Unternehmen, Privatpersonen) als auch staatliche
Akteure. Somit steuert der Staat beispielsweise Uber Offnungs- und Experimentierklauseln,
Fordergelder und Auftragsvergaben, welche smarten Mobilitatslésungen zukiinftig vermehrt
umgesetzt werden sollen. Der Staat verfolgt dabei Ziele, die dem Allgemeinwohl dienen, wie
z.B. die Schaffung von Arbeitsplatzen, Sicherung der Daseinsflirsorge und CO2-Reduktion.
Andererseits haben Privatpersonen und Unternehmen neben 6konomischen Interessen (z.B.
Gewinn) vor allem persdnliche Motive (z.B. Selbstverwirklichung, Macht, Prestige), die sie
verfolgen (P Abbildung 11). Diese differenzierte Betrachtung zwischen staatlicher und
privater Umsetzungsebene vermischt sich zusehends, da Offentlich-Private Partnerschaften
stark zunehmen.
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Abbildung 11: Initiierung staatlicher Férderprogramme und Motive der privaten Umsetzung
smarter Mobilitatslosungen

Hypothese: Institutionelle, rechtliche, finanzielle und politische
Rahmenbedingungen M
,Blrokratische Spielrutenldufe, zu straffe Regelungen in Form von Gesetzen,
Verordnungen und Vorschriften, geringe finanzielle Mittel und politisches
Desinteresse hemmen die Initiierung und Umsetzung smarter Mobilitédtslésungen
in Regionen.*

Abbildung 12 zeigt, welchen Einfluss institutionelle, rechtliche und finanzielle
Rahmenbedingungen auf die Initiierung und Umsetzung smarter Mobilitatsiésungen haben.
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Institutionelle Rechtliche Finanzielle
Rahmenbedingungen Rahmenbedingungen Rahmenbedingungen

B stark fordernd
Eférdernd
Ogering bis kaum
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B stark hemmend

Abbildung 12: Institutionelle [li.], rechtliche [m.] und finanzielle Rahmenbedingungen [re.]

Institutionelle Rahmenbedingungen

Institutionelle ~ Rahmenbedingungen beziehen sich auf den Verwaltungsbereich.
Beispielsweise fallen administrative Hirden, Blockaden durch Ressortdenken, hoher
burokratischer Verwaltungsaufwand etc. darunter, welche die Initierung und Umsetzung
smarter Mobilitatslésung hemmen.

= Institutionelle Rahmenbedingungen werden im Vergleich zu rechtlichen und
finanziellen Rahmenbedingungen kaum als hemmend wahrgenommen (» Abbildung
12). Laut den Befragten betrifft dies vor allem vom Land unterstiitze Projekte.

Rechtliche Rahmenbedingungen

Hypothese: Offnungs- und Experimentierklausel

.m Vergleich zu herkbmmlichen Mobilitatslésungen treten bei smarten
Mobilitatslésungen Ofters unvorhersehbare Initierungs- und
Umsetzungsschwierigkeiten auf, da gesetzliche Regelungen (z.B. M
Stellplatzverordnungen der Kommunen, Kraftfahrliniengesetz) oft zu starr sind.
Durch die Einfiihrung von Offnungs- und Experimentierklauseln, kann in
Ausnahmeféllen von bestehenden Regeln abgewichen werden. Dies erleichtert die
Initiferung und Umsetzung smarter Mobilitatsiésungen.
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Abbildung 13 zeigt, ob rechtliche Unklarheiten bei der Realisierung auftraten und welchel
Einfluss Offnungs- und Experimentierklauseln auf die Initierung und Umsetzung smarter
Mobilitatslésungen haben.

Rechtliche Unklarheiten Offnungs-/ Experimentierklausel
B stark fordernd
Bja Efordernd
D geri .
® nein gering bis kaum

E hemmend

B stark hemmend

Abbildung 13: Auftreten rechtlicher Unklarheiten [li.] und Offnungs-/Experimentierklauseln
[re.]

= Rechtliche Rahmenbedingungen werden von einem Drittel der befragten Personen
als zumindest hemmend eingestuft. Es werden vor allem zu straffe Regelungen in
Form von Gesetzen, Verordnungen und Vorschriften bemangelt. (™ Abbildung 12)

= Laut den Befragten stellt im Offentlichen Verkehr das Erfordernis einer Konzession
eine Barriere dar. Zusatzlich werden der Versicherungsschutz von Mitfahrerinnen, die
rechtliche Stellung von E-Bikes, bestehende Stellplatzverordnungen der Kommunen
etc. als hemmend eingestuft. Diesbezlglich liegen entweder keine oder zumindest
nicht an die Anforderungen der smarten Mobilitdtslosung angepasste rechtliche
Regelungen vor (ohne Abbildung).

= Haufig kam es zu rechtlichen Auseinandersetzungen zwischen konkurrierenden
Unternehmen, weil die smarte Mobilitdtslosung als alternative Dienstleistung
wahrgenommen wurde. Dies betrifft vor allem Verkehrsbetriebe, Taxiunternehmen
etc. (ohne Abbildung).

= Bei 8 von 18 Mobilitatslésungen traten bei der Initiierung und Umsetzung rechtliche
und Unklarheiten auf (P Abbildung 13). Diese Graubereiche werden als
zweischneidiges Schwert wahrgenommen. Einerseits eréffnen sich dadurch flexiblere
Méoglichkeiten bei der Umsetzung, andererseits |6sen fehlende Zustandigkeiten und
unklare Vorgaben Unsicherheit aus.

Offnungs®- und Experimentierklauseln®
Sowohl Experimentier- als auch Offnungsklauseln dienen der Aufhebung von
Standardregelungen (z.B. Stellplatzverordnung, Kraftfahrliniengesetz). Durch die legale

8 Es handelt sich um einen Begriff aus dem Vertragsrecht und rdumt den Parteien die Méglichkeit ein vom Vertrag
abweichende Aktionen vorzunehmen.
gQueIIe: http://de.wikipedia.org/wiki/%C3%96ffnungsklausel, Stand: 10.8.2011)

Sie bilden eine Gesetzestechnik, mit Hilfe derer der Gesetzgeber zur Erprobung eines von der Verwaltung
durchzufiihrenden Vorhaben, welches zu einem spateren Zeitpunkt auf der Basis der gewonnen Erfahrungen
endgiiltig normiert werden soll, die Exekutive ermachtigt, von geltendem Recht abzuweichen. (» Maal3, V. 2001)
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Mdglichkeit von bestehenden - starren - Regeln abzuweichen, fallt die Initiierung und
Umsetzung smarter Mobilitatslésung leichter. Dieser Freiraum, der durch eine befristete
Ausnahmegenehmigung geschaffen wurde, ermdglicht es flexibel auf veranderte
Rahmenbedingungen reagieren zu kdnnen. Die Erkenntnisse, welche im Wege des
Experiments gewonnen werden, dienen der Reformierung bestehender und der Umsetzung
.besserer und praxistauglicherer Gesetze.

= Fast alle Befragten sahen in Offnungs- und Experimentierklauseln eine mdgliche
Lésung, um starre, nicht fur die smarte Mobilitatsldsung ausgelegte Regelungen zu
lockern. Unter den Expertinnen herrscht gréRtenteils die Meinung, dass flexibel
auslegbare und angepasste Regelungen einen Spielraum fir Kreativitdt und
Innovation schaffen. Dies wirkt sich positiv auf die Initierung und Umsetzung aus.
(™ Abbildung 13)

= Zur Optimierung des Initiierungs- und  Umsetzungsprozess  smarter
Mobilitatsldsungen soll auf Erfahrungen aus &hnlichen Projekten zurlickgegriffen
werden. Oft erscheint es fir die Initierung und Umsetzung von smarten
Mobilitatslésungen hilfreich zu sein, von starren Vorschriften abzuweichen. Dies ist
jedoch nur dann gerechtfertigt, wenn Reformexperimente geférdert werden, die
sodann zu generellen, optimierten Reformulierungen von rechtlichen Regelungen
fuhren.

Anmerkungen der Expertinnen

» ,Gerade im &ffentlichen Raum gibt es einige rechtliche Ungereimtheiten, die zu klédren
sind.“ (Simma, VLOTTE)

» ,Das Gewerberecht machte uns anfangs ziemliches Kopfzerbrechen, denn es ist
eigentlich nicht erlaubt jemanden mitzunehmen und Geld zu verlangen. Eine Lésung
daflir zu finden, war mit einem groBen Aufwand verbunden. Leider konnte bis zum
Schluss keine befriedigende Lésung gefunden werden.” (Steger-Vonmetz, Compano)

» ,Die Rahmenbedingungen erlaubten es uns, dass wir regelkonform agieren konnten,
jedoch mit einem gewissen Handlungsspielraum.” (Michalek, Mobilitdtszentrale
Burgenland)

» ,Gesetzliche Rahmenbedingungen sind einzuhalten. Man muss sich immer in einem
bestimmten gesetzlichen Rahmen bewegen.“ (Reiterlehner, Landesregierung, S-
Bahn Steiermark)

» ,Wir haben jahrelang mit der Stadt verhandelt, um die Einflihrung einer innovativen
Regelung der Parkgenehmigungen zu forcieren. Schlie3lich genehmigte die Stadt
Miinchen eine 3-jahrige Pilotregelung. Dies fiihrte dazu, dass bis heute schon drei
weitere Firmen &hnliche Projektideen verfolgen.” (Ohr, ZebraMobil)

Finanzielle Rahmenbedingungen - Férderungen

Gerade in Zeiten knapper Finanzmittel steht die Verwaltung und Politik vor der
Herausforderung das Offentliche Budget effizient einzusetzen. Durch
MaRnahmenférderungen bzw. Férderprogramme werden speziell fir private Unternehmen
finanzielle Anreize fir die Initierung und Umsetzung von smarten Mobilitatsldsungen
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geschaffen. Fir Initiatoren und Umsetzer smarter Mobilitatsiésungen gilt es passendé

Forderprogramme zu suchen und zu finden. Folgende Fdrderprogramme sind flr die
Initiierung und Umsetzung smarter Mobilitatslosungen relevant:

= Foérderprogramme des BMVIT

2Vs  ways2go: Entwicklung  innovativer ~ Mobilitatslosungen  und
Mobilitatsdienstleistungen

A3plus: Entwicklung alternativer Antriebssysteme und Treibstoffe

ERA-NET Plus Electromobility+: Forschung und Entwicklung der
Elektromobilitat

= Forderprogramme des klima+energie fonds:

Neue Energien 2020: Forschungsférderung

Smart Energy Demo — FIT for SET: Umsetzungsférderung von “Smart City’-
Pilot- und Demo-Projekten

Austrian Climate Research Programm: Forschungsférderung
Modellregionen der E-Mobilitat: Umsetzungsforderung

Leuchttlirme der E-Mobilitat: Umsetzungsférderung

Innovationen flr griine und effiziente Mobilitat: Umsetzungsférderung

Sanfte Mobilitat - Mikro-OV-Systeme fiir den Nahverkehr im landlichen Raum:
Umsetzungsférderung

Multimodale Verkehrssysteme - Forcierung von Mobilitatsmanagement,
Radverkehr und Fuhrparkumstellung: Umsetzungsférderung

Leuchttirme der Branchen- und Regionallogistik: Umsetzungsférderung

= Forderprogramme des Lebensministeriums - klima-aktiv:

Mobilitdtsmanagement fiur Betriebe, Bautrager und offentliche Verwaltung:
Beratungs- und Umsetzungsférderung

Mobilitdtsmanagement fir Stadte, Gemeinden und Regionen: Beratungs- und
Umsetzungsférderung

Mobilitdtsmanagement fur Kinder, Eltern und Schulen: Beratungs- und
Umsetzungsférderung

Mobilitdtsmanagement fir Tourismus, Freizeit und Jugend: Beratungs- und
Umsetzungsférderung

Hypothese: Forderprogramme

JFinanzielle MalBnahmenférderungen bzw. Férderprogramme von staatlicher Seite M
(fiskalpolitisches Instrument) forcieren die Initiierung und Umsetzung smarter
Mobilitatslésungen, indem sie das finanzielle Risiko privater Investoren reduzieren.”
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Abbildung 14 zeigt, ob die Projekte geférdert wurden und inwiefern dies einen Einfluss a

die Initiierung und Umsetzung smarter Mobilitatslésungen hat.

Geforderte Mobilitatslosung Einfluss Forderung

| stark fordernd
m fordernd
Ogering bis kaum

®nein
® hemmend

B stark hemmend

Abbildung 14: Anzahl der geférderten Mobilitatsldsungen [li.] und Einfluss von Férderungen

auf die Initiierung und Umsetzung [re.]

Mehr als zwei Drittel der untersuchten Projekte werden durch die Offentliche Hand
(Gemeinde-, Landes-, Bundes- und EU-Ebene) geférdert (» Abbildung 14). Dieser
relativ hohe Anteil verdeutlicht den hohen Stellenwert von Fordergeld fur die
Initiierung und Umsetzungen smarter Mobilitatsiésungen.

Im  Vergleich zu rechtlichen und institutionellen hemmen finanzielle
Rahmenbedingungen die Initiierung und Umsetzung am starksten (» Abbildung 12).
Feststellbar ist tendenziell der Zusammenhang zwischen geférderten Projekten und
positiver Finanzlage. D.h. bei geférderten Projekten wird die finanzielle Situation
besser eingeschatzt.

Laut den Befragten spielen privatwirtschaftliche Unterstitzungen (z.B. durch
Sponsoren) fir die Initierung und Umsetzung der betrachteten Projekte kaum eine
Rolle. In vereinzelten Fallen kénnen Uber vermietbare Werbeflachen Einnahmen
lukriert werden.

Ein Zusammenhangsvergleich geférderter Projekte mit dem rdumlichen
Umsetzungsbereich und Vorreiterprojekten zeigt, dass vor allem Uberregionale
Konzepte und Projekte, die sich an Vorreiterprojekten orientieren, geférdert werden.
(Ohne Abbildung)
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Welche smarten Mobilitatsldsungen werden geférdert?
Nachfolgende Ergebnisse stammen aus einer Diplomarbeit (Raithofer 2011), die im Zuge der
Studie ImMoReg realisiert wurde:

CarSharing E-Mobilitat Fahrradverleihsyste Sammelverkehr
(n=4) (organisiert) me (n=6)
(n=3) (n=7)
14% 17%

25%

75%

86% 83%

. Forderprojekt nicht geférdertes Projekt

Abbildung 15: Prozentuelle Haufigkeit geférderter Projekte differenziert nach CarSharing, E-
Mobilitat, Fahrradverleihsysteme und Sammelverkehr

= Aktuell zeichnet sich der Trend ab, dass vorwiegend Projekte zur E-Mobilitdt und
Fahrradverleihsysteme geférdert werden. Im Gegensatz dazu, erhalten das
CarSharing und der Sammelverkehr eher selten Férderungen.®

Anmerkungen der Expertinnen

» ,Da das Projekt von Landespolitik und Verwaltung gewiinscht und unterstlitzt wurde,
stand die finanzielle Ausstattung zur Verfiigung.” (Falkner, Mobilitdtszentrale Perg)

“

» ,Eine Region entscheidet sich eher fiir ein Projekt, wenn dieses gefordert wird.
(Berner, VeloVital: E-Bike Verleih Graz)

» ,So ein Projekt kann nur mit zusétzlichen Offentlichen Fdrdermitteln umgesetzt
werden. Mit privaten Mitteln alleine wiirde das nicht funktionieren.” (Allinger-Csollich,
Gemeinden mobil)

» ,Esist schwierig das Geld fiir so ein Projekt zusammen zu kriegen.“ (Beutler, taxito)

» ,Wenn man Férdergelder erhélt, wird das Projekt ,politisiert’, es unweigerlich in einen
politischen Kontext gesetzt und kann leicht fiir politische Zwecke ausgenlitzt werden.*
(Beutler, taxito)

» ,Ohne Férderungen wére das Projekt nicht umgesetzt worden.” (Michalek,
Mobilitatszentrale Burgenland)

» ,Ohne die Fordergelder wéren die Kosten flir die Endkunden noch zu hoch.” (Simma,
VLOTTE)

» ,Foérdergelder spielten eine nicht unerhebliche Rolle. Ohne sie wére eine
Projektumsetzung nicht méglich gewesen.” (Huber, Xeismobil)

% bie Ergebnisse sind aufgrund der geringen Fallzahlen zu relativieren, zeigen jedoch einen plausiblen Trend.
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» ,Da es ein reines Férderprojekt ist, handelt das Land im Rahmen de

privatwirtschaftlichen Verwaltung. Auch fiir die Gemeinden ist es eine Zusatzleistung,
die auf freiwilliger Basis beruht.” (Allinger-Csollich, Gemeinden mobil)

Politische Rahmenbedingungen

Abbildung 16 zeigt, welchen Einfluss die Kommunal-, Landes- und Bundespolitik auf die
Initiierung und Umsetzung smarter Mobilitatslosungen haben.

Kommunalpolitik Landes-/Bundespolitik

® stark fordernd
= férdernd

O gering bis kaum
E hemmend

B stark hemmend

Abbildung 16: Einfluss der kommunalen [li.], Landes und Bundespolitik [re.]

Politische Rahmenbedingungen spielen eine bedeutende Rolle bei der Initiierung und
Umsetzung smarter Mobilitadtsldsungen. Im Falle der untersuchten Projekte hat vor
allem die Landes- und Bundespolitik eine férdernde Wirkung (» Abbildung 16). Laut
den Befragten haben in diesen Fallen lokale Politikerinnen einen bedeutend
geringeren Einfluss und nehmen oftmals die Rolle von ,Zuseherlnnen® ein.

Anmerkungen der Expertinnen

>

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

,Die Landespolitik verabschiedete ein neues Programm zur Energieautonomie
Vorarlbergs und zuvor wurden bereits vereinzelt &hnliche Projekte initiiert bzw.
angedacht.” (Simma, VLOTTE)

~Manche Personen waren dafiir und manche dagegen. Zur Politik wiirde ich neben
dem Biirgermeistern und Gemeinderéten auch Weggenossenschaften zdhlen, denen
eine hohe Bedeutung bei der Initierung zukam und deren Entscheidungssystem oft
chaotisch oder unvorhersehbar war.” (Hocevar, Télerbus)

~,Mit dem Engagement der politischen Referentin haben wir auf der Verwaltungs- und
Planungsebene die Projektstruktur erstellt. Somit haben die Rahmenbedingungen
sehr gut gepasst.” (Reiterlehner, Landesregierung, S-Bahn Steiermark)

Wenn  Politik,  Verwaltung und die beteiligten Genossenschaften nicht
zusammenspielen, dann ist es kaum mdglich ein Projekt dieser Dimension und
diesem Anspruchs durchzufiihren. Erst der politische und verwaltungstechnische
Wille macht es méglich, konstruktive Lésungen zu finden und verwaltungstechnische
Hiirden zu lberwinden.” (Reinthaler, solarCity)
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» ,Mit politischer Riickendeckung geht sehr viel. Frau Landesrétin und
Mitarbeiterinnen machten sich das Projekt sehr zu Eigen, da ihnen bewusst war,
dass man mit der S-Bahn auch politisch punkten kann.” (Reiterlehner,
Landesregierung, S-Bahn Steiermark)

3.6.2.2 Regionales Setting

Hypothese: Regionales Setting
,Regionale Siedlungs-, Wirtschafts-, Bevéblkerungsstruktur etc. beeinflussen die M
Initierungs- und Umsetzungschance smarter Mobilitétsiésungen.

Abbildung 17 zeigt, ob das regionale Setting bei der Initierung und Umsetzung smarter
Mobilitatslésungen eine Rolle spielt und wie sich dies auf die Initierung und Umsetzung
auswirkt.

Bedeutung regionales Setting Einfluss regionales Setting

B stark fordernd

- Efordernd

B wichti
g Ogering bis kaum

E unwichtig @ hemmend

B stark hemmend

Abbildung 17: Regionale Eigenheiten [li.] und deren Einfluss auf die Umsetzung [re.]

= Das regionale Setting ist in fast allen Fallen wichtig flr die Initiierung und Umsetzung
smarter Mobilitatslésungen. In 12 von 15 Fallen férdert z.B. der Tourismus, ein hoher
Anteil an OV-,captives* (Pendler, Schiler, &ltere und einkommensschwachere
Personen) und eine dichte Bebauung die Initierung und Umsetzung (» Abbildung
17).

Anmerkungen der Expertinnen

» ,Bei der Einfiihrung des Citybusses ging es primdr um die Modglichkeit, das
Stadtzentrum auch ohne PKW und damit auch ohne Entrichtung der neu eingefiihrten
Parkgeblihr zu erreichen. Nebenbei dient der City-Bus dazu, dass man leichter mit
der geographischen Situation einer Bergstadt zu Rande kommt.“ (Bachmann,
Citybus-Judenburg)

» ,Wir haben sehr viele kleine Streusiedlungen mit einer Einwohnerzahl unter 600
Einwohnerinnen, deren OV-Erreichbarkeit in der Raum- und Verkehrsplanung kaum
thematisiert wurde. Diese regionalen Besonderheiten hatten einen hohen Stellenwert
bei der Umsetzung der Miihlviertler Verkehrskonzepte.” (Falkner, Mobilitdtszentrale
Perg)
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» ,Gerade in ldndlichen Regionen sind viele Leute (Pendler, Schiiler etc.) auf de
néchstgelegenen Ballungsraum (z.B. Bezirkshauptstadte) angewiesen. Dorthin fliel3t
auch Verkehr. Im OV gehen wir von 20% Zwangsmobilen aus, fiir die wir die
Servicequalitét halten wollen.” (Falkner, Mobilitédtszentrale Perg)

» ,Vor allem touristische Gemeinden nehmen unsere Dienstleistung in Anspruch. Fiir
die Umsetzung ist weiters wichtig, ob sich einzelne engagierte Politiker auf
Gemeindebene durchsetzen kénnen.” (Perhersthorfer, LEIHRADL — nextbike)

» ,Hemmend wirkten sich die zersplitterten Bezirksstrukturen, verschiedene
Tourismusverbénde, die Ubermotorisierung der Bevélkerung und die bereits fehlende
Infrastruktur an  Offentlichen Verkehrsmitteln sowie die Ausdinnung des
Linienangebotes aus.” (Huber, Xeismobil)

» ,Die schlechte OV-Erreichbarkeit, (iberlastete StraRen und Parkprobleme machten
eine Lésung notwendig.” (Rehrl, go2frequency)

» ,Vorarlberg ist eine sensitive Gegend flir Umweltbelange.“ (Simma, VLOTTE)

» ,Wir haben einen etwas héheren OV-Anteil: nicht weil die Region so 6kologisch ist,
sondern weil es die Télerstruktur etwas néher legt.” (Hocevar, Télerbus)

Regionale Innovations- und Mobilitatskultur

Die regionale Innovations- und Mobilitéatskultur bilden den Rahmen fur neue ldeen und
innovative Strategien, die der Bewaltigung von verkehrlichen Problemlagen dienen.

Die Mobilitatskultur stellt einen Teilbereich der Innovationskultur dar und lasst sich u.a. durch
das Kommunikationsverhalten der Akteure, ihre Innovationsfreudigkeit, die regionale Struktur
und das Mobilitdtsverhalten beschreiben. In dieser Studie wird die Annahme vertreten, dass
eine fortschrittliche Innovations- und Mobilitatskultur zu kreativen Ldsungen und einer
gesteigerten Initiierungs- und Umsetzungsbereitschaft fihren. In innovativen Regionen
werden smarte Mobilitatsldsungen zudem eher akzeptiert und beflirwortet. (™ Abbildung 18)
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INNOVATIONSKULTUR

Innovationsfreudige Akteure
Planung, Verwaltung, Politik, Unternehmen, Forschung- und
Bildungseinrichtungen, Birger)

Kommunikation I Regionale
(Burgerbeteiligung, Struktur
Csze:ierung \|ft)n MOBILITATSKULTUR 1 (Tourismus,
BB T ) forciert Initiierung und Umsetzung \S/leﬁluhng);sform,
erkehr

Mobilitatsverhalten
Lebensstile mit spezifischen Umwelt- und Mobilitatsverhalten
(z. B. Verkehrsmittelwahl > multimodal)

Abbildung 18: Innovations- und Mobilitatskultur (modifizierte Darstellung nach Gétz et al.

2006)

Hypothese: Innovations- und Mobilitdtskultur

,Die regionale Innovations- und Mobilitdtskultur haben eine Auswirkung auf die
Initierung und Umsetzung smarter Mobilitdtslosungen. In Regionen mit hoher
Innovations-  und  Mobilitatskultur  (z.B. durch  experimentier-  und
umsetzungsfreudige Akteure, kreative Lésungen sind erwiinscht, in vielen
Bereichen Vorreiterregion, giinstige Verkehrsinfrastruktur) féllt es leichter smarte
Mobilitétslésungen zu initiieren und umzusetzen.*

M

Abbildung 19 zeigt die Auspragung der Innovations- und Mobilitatskultur
Umsetzungsregionen.
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Innovationskultur Mobilitatskultur

B gering
O mittel
® hoch

Abbildung 19: Beurteilung der Innovations- [li.] und Mobilitatskultur [re.]

Die Halfte der Befragten gibt an, smarte Mobilitdtsidsung in Regionen mit hoch
entwickelter Innovationskultur initiiert oder umgesetzt zu haben. (» Abbildung 19).

Der Zusammenhangsvergleich zwischen Innovations- und Mobilitatskultur bestatigt
die vermutete Annahme, dass Regionen mit hoher Innovationskultur meistens auch
eine hohe Mobilitatskultur haben. In 6 von 9 Fallen weisen die Regionen zusatzlich
eine hohe Mobilitatskultur auf. Somit wird die gegenseitige Beeinflussung zwischen
Innovations- und Mobilitatskultur anhand der untersuchten Projekte nachgewiesen.
(Ohne Abbildung)

Bei expliziter Betrachtung von Regionen mit hoher Innovations- und Mobilitatskultur
und anderen Einflussfaktoren zeigen sich tendenziell folgende Zusammenhange
(ohne Abbildung): Dort werden Uberdurchschnittlich oft Mobilitatsiésungen initiiert und
umgesetzt, die

- auf Schlisseltechnologien angewiesen sind,
- kostenintensiv sind und

- von den Birgerinnen nicht als radikale Neuerung wahrgenommen werden.

Anmerkungen der Expertinnen

» ,Es gibt zwar einige Querdenker in der Region die innovativ sind, diese werden

Jjedoch von der herrschenden Elite kurz gehalten. Erst wenn sich ihre Ideen (iber
léngere Zeit bewéhren, dann waren alle anderen Leute schon dafiir.“ (Hocevar,
Télerbus)

,Die Region muss innovativ sein, weil wir mit dem Riicken zur Wand stehen, sprich
Abwanderung usw.” (Bachmann, Citybus Judenburg)

,Das Problem ist nicht die Innovationsbereitschaft sondern einen politischen Konsens
zwischen allen Parteien herzustellen.” (Ohr, Zebramobil)

,Der Offentliche Verkehr ist gréBtenteils ein Randthema in kleinen Gemeinden.”
(Falkner, Mobilitatszentrale Perg)
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Veranderung der Mobilitatskultur

Abbildung 20 zeigt die Abschatzung der Expertinnen, ob es durch die umgesetzte
Mobilitatslésung zu einer Veranderung der Mobilitatskultur gekommen ist.

Veranderung Mobilitatskultur

Bja

@ nein

Abbildung 20: Veranderung des Mobilitdtsverhaltens

In mehr als % der Falle verandert die realisierte Mobilitatsldsung die Mobilitatskultur
(™ Abbildung 16). Dabei beziehen sich die Aussagen der Expertinnen vor allem auf
die Beeinflussung des Mobilitdtsverhaltens. Ermittelt werden die Auswirkungen der
smarten Mobilitatslosungen meist durch Evaluierungen. In wenigen Fallen konnten
die Befragten keine Aussage, aufgrund der zeitlich zu kurzen bzw. noch nicht
erfolgten Umsetzung, machen.

Ein Drittel der smarten Mobilitatslésungen zielen auf eine Sensibilisierung und
Aufklarung der Bevdlkerung ab (PTabelle 7). Dementsprechend |6sen die
umgesetzten Mobilitatslosungen vor allem Verhaltens- und Bewusstseinsanderungen
bei der Bevolkerung aus. Zusatzlich verandert eine Angebotsverbesserung das
Mobilitatsverhalten. Aufgrund des langfristig eher stabilen Mobilitdtsverhaltens geben
jedoch viele Befragte zu, kurzfristig nur geringe Verhaltensanderungen erzielen zu
kénnen.

Anmerkungen der Expertinnen

» ,Ja, erfreuliche Verdnderungen des Mobilitédtsverhaltens kénnen festgestellt werden.

Dies lasst sich nur an sogenannten ,hard facts® messen. Laut unseren
Evaluationsdaten des Zeitraumes 2002 bis 2009 reden wir von
Fahrgaststeigerungen, die ber 20% liegen.” (Falkner, Mobilitdtszentrale Perg)

,Zwischen dem Bedauern im Stau zu stehen und dem Nachdenken auf den OV
umzusteigen, liegen viele Schritte.” (Falkner, Mobilitdtszentrale Perg)

,Das Pilotprojekt ,Carlos” hat drei Jahre gedauert. Dies ist sehr kurz, wenn man
bedenkt wie langsam sich das Mobilitdtsverhalten der Leute veradndert.” (Beutler,
taxito)

LZumindest hat sich die Wahmehmung geédndert. Von einer verédnderten
Wahrnehmung bis zur tatsdchlichen Verhaltensénderung dauert es dann doch etwas
ldnger.“ (Michalek, Mobilitdtszentrale Burgenland)

,Das Projekt &ndert auf jeden Fall die Denkweise innerhalb der Offentlichkeit.”
(Simma, VLOTTE)
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» ,Bewusstseinsbildung und AufkldarungsmalBnahmen, die zu Verhaltensdnderunge
fiihren, spielen im Bereich der E-Mobilitéat eine wichtige Rolle.” (Habib, Cemobil)

3.6.2.3 Globale Trends als Katalysator smarter Mobilitatslésungen

Globale Trends beeinflussen als langfristige und Ubergreifende Transformationsprozesse alle
gesellschaftlichen, technologischen, wirtschaftlichen und kulturellen Bereiche. Um smarte
Mobilitatslosungen besser zu initiieren und umzusetzen, lassen sich globale Trends wie z.B.
ein steigendes Umweltbewusstsein (Klimawandel ,,CO2-sparen®, Umweltprobleme, globale
Klimaerwarmung sowie Ressourcenverknappung und -verteuerung), das Prinzip , Teilen statt
besitzen* (z.B. CarSharing), neue Schlisseltechnologien (z.B. Smartphones, Internet etc.)
lassen sich als Katalysatoren nutzen:

= Klimaschutz und Energieeffizienz: Umweltverschmutzung, globale
Klimaerwarmung sowie Ressourcenverknappung und -verteuerung stellen zentrale
strategische  Herausforderungen dar. Mobilitdtsmanagement mit smarten
Mobilitatslosungen soll Verkehr vermeiden, den Umweltverbund erganzen und
erneuerbare Energieressourcen nutzen. Eine umfassende Strategie zum Klima- und
Energieschutz wird durch ein abgestimmtes Bindel an smarten Mobilitadtswerkzeugen
und Systembausteinen an die jeweiligen Rahmenbedingungen (»Tabelle 16)
komplettiert.

= ,Teilen statt besitzen®“: Materieller Besitz und Eigentum verlieren an Stellenwert in
der Gesellschaft, wahrenddessen das Teilen immer attraktiver wird. In einer aktuellen
Studie’ sind knapp 75 Prozent der Befragten der Meinung, dass Besitz keine
alleinige Voraussetzung fur vielfaltige Handlungsmoglichkeiten darstellt. Das Prinzip
,leilen statt besitzen® ist eng verknipft mit neuen innovativen Technologien (z.B.
Internet, Smartphone), die das Teilen vereinfachen. Das Konzept des Teilens wird
beispielweise durch CarSharing unterstiitzt. Durch die gemeinsame Nutzung eines
Autos werden Kosten gespart, indem diese aufgeteilt werden. Zusatzlich bringt
CarSharing Menschen zusammen.

= Zunehmende Technologisierung: Eine stark zunehmende Technologisierung,
insbesondere die Verbreitung von Informations- und Kommunikationstechnologien
(Social Media, Smartphones etc.), verandert alle menschlichen Lebensbereiche
(TECHNOVEP / HOLODECK 2011). Smarte Mobilitatsldsungen profitieren
beispielsweise von Smartphones: Informieren, organisieren, reservieren, bezahlen
von Fahrten mit dem Offentlichen Verkehr, CarSharing, Sammelverkehr etc. gelingt
auf einfache Art und Weise mit Smartphones, die Uber mobiles Internet,
Touchscreen, Ortungsfunktionalitat etc. verfugen.

" salesforce (2011): Teilen statt besitzen! Was sagen die Deutschen zum Sharing-Trend? (Quelle:

http://www.sfdcstatic.com/de/assets/pdfimisc/Studien-Booklet-Teilen-statt-besitzen.pdf ; Stand: 2011.12.12)
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Hypothese: Schliisseltechnologien

»lechnologische Neu- und Weiterentwicklung sogenannter
Schliisseltechnologien’ (z.B. Internet, Smartphone, Akkutechnologie, IZ
Fahrzeugtechnologien, Software efc.) erleichtern die Initiierung und
Umsetzung smarter Mobilitétsiésungen.”

Abbildung 21 zeigt, ob fur die Initierung und Umsetzung der smarten Mobilitatslésung
Schlisseltechnologien notwendig waren.

Schlusseltechnologien

Eja

B nein

Abbildung 21: Notwendigkeit von Schlisseltechnolgien bei der Initiierung und
Umsetzung

= In mehr als der Halfte der Falle spielen bei der Initiierung und Umsetzung von
Mobilitatsldsungen Schlusseltechnologien eine wichtige Rolle (™ Abbildung 21).

= Laut den Expertinnen ist die Neu- und Weiterentwicklung von Schlisseltechnologien
vor allem in den Bereichen E-Mobilitdt (z.B. Akkumulatoren, Ladestationen,
Fahrzeugentwicklung), Mitfahrsysteme und CarSharing (z.B. internetbasierte
Mobilitatsportale) wichtig. (Ohne Abbildung)

Anmerkungen der Expertinnen

» ,Bis heute ist es leider so, dass es nicht wirklich brauchbare, elektrisch betriebene
Kleinbusse auf dem Markt gibt.“ (Hocevar, Télerbus)

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

» ,Um das Projekt erfolgreich weiter zu filihren, darf es nicht statisch werden.
Kenntnisse und Beurteilungen (ber Neu- und Weiterentwicklungen sind notwendig,
um sie spéter im Projekt zu integrieren.” (Allinger-Csollich, Gemeinden mobil)

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

» ,Technik ist nicht wirklich das Wesentliche fiir eine erfolgreiche Umsetzung.“ (Steger-
Vonmetz, Compano)

12 Schlisseltechnologien (auch Basisinnovation genannt) sind Technologien, die eine ErschlieBung neuer
Technikbereiche ermdglichen und bereits einen gewissen Bekanntheitsgrad erreicht haben. Diese Technologien
befinden sich im Wachstum und sind daher entscheidend fir die Wirtschaft der Zukunft. (Quelle:
http://de.wikipedia.org/wiki/Technologie Stand: 10.8.2011)
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3.6.3 Merkmale der Mobilitiatslosungen

Dieser Abschnitt beschaftigt sich mit der Annahme, dass die jeweilige Mobilitatsldsung bzw.
dessen spezifische Merkmale einen Einfluss auf die Initiierung und Umsetzung haben. Die
Fallbeispiele werden hinsichtlich folgender Merkmale untersucht:

= Institutioneller, rechtlicher, finanzieller und politischer Rahmenbedingungen
= Kosten, Umsetzungsdauer und Komplexitat

= Bekanntheit, Akzeptanz und Nutzungsbereitschaft

= Neuerungspotenzial der Mobilitatslésung

= regionaler vs. Uberregionaler Umsetzungsbereich

= Vorreiter- und Nachahmungsprojekte

= Marktanalyse (Finanzielles Risiko, Kritische Masse)

3.6.3.1 Mobilititswerkzeuge™

Fir eine erfolgreiche Initierung und Umsetzung smarter Mobilitdtswerkzeuge ist es
notwendig glnstige Rahmenbedingungen vorzufinden. Tabelle 10 zeigt, welche
Rahmenbedingungen bei den unterschiedlichen Mobilitdtswerkzeugen vorherrschen.

Tabelle 10: Rahmenbedingungen unterschiedlicher Mobilitdtswerkzeuge

MOBILITATSWERKZEUGE
Mobilitats- E-Mobilitat | smarter OV Mitfahr- Andere
beratung (organisiert) und systeme Lésungen
und - Sammel- und
training verkehr CarSharing
Rahmen- hemmend
bedingungen | neutral
(Mittelwert- | fordernd (1)
index)™

= Die Initierung und Umsetzung von organisierter E-Mobilitat wird aufgrund der guten
rechtlichen, institutionellen, finanziellen und politischen Rahmenbedingungen
gefordert.

= Smarter OV und Sammelverkehr, Mitfahrsysteme und CarSharing werden zumeist
unter hemmenden Rahmenbedingungen initiiert und umgesetzt.

= Fur die Initierung und Umsetzung von ,Mobilitatsberatung und Mobilitatstraining®
spielen die Rahmenbedingungen meist keine Rolle.

® Eine Beschreibung erfolgt in Kap. 4.6.

" Der Mittelwertindex fasst den Einfluss institutioneller, rechtlicher, finanzieller und politischer
Rahmenbedingungen zusammen. Die einzelnen Rahmenbedingungen - welche im folgenden Abschnitt naher
erklart werden - wurden mit Hilfe einer 5-teiligen Skala (stark fordernd, fordernd, neutral, hemmend, stark
hemmend) erfasst. Diese Auspragungen bildeten die Ausgangsbasis zur Erstellung des Mittelwertindex, der eine
féordernde, neutrale oder hemmende (Gesamt-)Situation bei der Umsetzung smarter Mobilitétslésungen
wiedergibt.
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Anmerkungen der Expertinnen

» ,Ohne ginstige Rahmenbedingungen, ldsst sich ein solches Projekt nur schwer
verwirklichen.” (Reinthaler, solarCity)

3.6.3.2 Kosten, Dauer und Komplexitat der Umsetzung

Hypothese: Kosten, Dauer und Komplexitit der Umsetzung
~Smarte Mobilitatslésungen, deren Umsetzung viel kosten, lange dauern und kom- M
plex sind, sind schwieriger umzusetzen.”

Abbildung 22 gibt die Umsetzungskosten, -dauer und -komplexitat wieder und die
Auswirkung dieser Faktoren auf die Umsetzung. Wahrend die Beurteilung der Komplexitat
(z.B. Anzahl der beteiligten Akteure, betriebsinterner und betriebsexterner
Organisationsgrad, Konfliktpotenzial, Schwierigkeitsgrad der Aufgaben) in qualitativer Weise
erfolgte, wurden Umsetzungskosten und -dauer mittels quantitativer Gruppenzuteilungen
erhoben.

Umsetzungskosten Umsetzungsdauer

Umsetungskomplexitat

B gering
O mittel
Ehoch

B bis 10.000 € H bis 3 Monate
010.001 - 100.000 € O3 - 12 Monate
@>100.000 € @ > 12 Monate

4
6

Einfluss Kosten, Zeit, Komplexitat

g.

m stark fordernd

= férdernd

O gering bis kaum
B hemmend

o stark hemmend

Abbildung 22: Umsetzungskosten [oben li.], -dauer [oben re.] und -komplexitat [unten Ii.]
und Einfluss auf die Umsetzung [unten re.]

= Hohe Kosten, eine lange Umsetzungsdauer und hochkomplexe Mobilitatslésungen,
wirken sich in einem Dirittel der Falle hemmend auf den Umsetzungsprozess aus
(™ Abbildung 22). Dies trifft vor allem fir Mitfahrsysteme und CarSharing zu

(> Tabelle 11).
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= Eine Zusammenhangsanalyse der einzelnen Faktoren Kosten, Dauer und
Komplexitat zeigt, dass Projekte mit hohen Umsetzungskosten und langer
Umsetzungsdauer haufiger als komplex eingestuft werden. Bei diesen Projekten sind
viele unterschiedliche Akteure bei der Umsetzung beteiligt. (Ohne Abbildung)

= Bei expliziter Betrachtung teurer, zeitintensiver und  hochkomplexer
Mobilitatsldsungen und anderen Einflussfaktoren zeigen sich tendenziell folgende
Zusammenhange (ohne Abbildung): Fir die Umsetzung dieser Mobilitatsiésungen
spielen vor allem beglnstigende Zeitfenster und die Unterstitzung durch
Schlisselpersonen eine wichtige Rolle.

= Werden die Faktoren Kosten, Dauer und Komplexitdt zusammengefasst und den
unterschiedlichen Mobilitatswerkzeugen gegenlbergestellt dann fallt auf, dass der
Umsetzungsprozess

- bei Mobilitatsberatung und -training eher kostenglnstig ist, kurze
Umsetzungsdauer und eine einfache Organisation aufweist und

- bei Mitfahrsystemen und CarSharing eher kosten-, zeitintensiv und hoch
komplex ist (»Tabelle 11).

Tabelle 11: Umsetzungskosten, -dauer und -komplexitat unterschiedlicher Mobilitdtswerkzeuge

MOBILITATSWERKZEUGE

Mobilitats- E-Mobilitdt | smarter OV Mitfahr- Andere
beratung (organisiert) und systeme Lésungen
und - Sammel- und
training verkehr CarSharing
Kosten, gering (1)
Dauer mittel (4) (1) (1)
Komplexitit' | hoch (1)

3.6.3.3 Bekanntheit und Akzeptanz smarter Mobilitatslosungen

Nur smarte Mobilitatslosungen, die von vielen gekannt und akzeptiert werden, werden auch
genutzt. Prinzipiell steigt der Bekanntheitsgrad mit fortschreitender Betriebszeit. Damit sich
die Offentlichkeit mit den neuartigen und gréRtenteils noch unbekannten Mobilitatslésungen
vertraut machen kann, kommen MarketingmalRnahmen und Offentlichkeitsarbeit zum
Einsatz. Dadurch erhéht sich die Bekanntheit und Akzeptanz smarter Mobilitatsldsungen.

Bekanntheit
Hypothese: Bekanntheitsgrad
»Ein hoher &ffentlicher Bekanntheitsgrad stellt eine Grundvoraussetzung fiir die ?
erfolgreiche Initierung und Umsetzung smarter Mobilitatslésungen dar.

> Die Faktoren Kosten, Dauer und Komplexitat weisen drei Antwortmdglichkeiten auf. Fir eine

Gesamtbetrachtung wird den Mobilitatsldsungen jene Auspragung (gering — mittel — hoch) zugeordnet, die am
haufigsten auftritt. Treten alle drei méglichen Auspragungen auf, wird die Auspragung ,mittel“ zugewiesen.
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Abbildung 23 zeigt wie bekannt die smarten Mobilitatslésungen vor der Umsetzung sind und
sich das auf die Initiierung und Umsetzung auswirkt.

Offentlicher Bekanntheitsgrad

Egering
Omittel
B hoch

Einfluss offentlicher Bekanntheit

B stark fordernd

B fordernd

Ogering bis kaum

B hemmend

B stark hemmend

Abbildung 23: Bekanntheitsgrad [li.] und dessen Einfluss auf die Initierung und Umsetzung

= Die Halfte der Mobilitdtsloésungen sind vor deren Umsetzung

[re.]

innerhalb der

Bevolkerung gering bekannt (™ Abbildung 23). Jedoch geben die Expertlnnen zu,
dass der Bekanntheitsgrad bei potenziellen Nutzerinnen und innerhalb der Fachwelt
deutlich hoher liegt. Prinzipiell steigt der Bekanntheitsgrad nach der Realisierung der

MaRnahme.

= In den meisten Fallen hat ein geringer Bekanntheitsgrad kaum eine Bedeutung fur die
Initierung und Umsetzung smarter Mobilitatslésungen. Laut den Befragten werden
vor allem bekannte Mobilitatslésungen von politischer Seite unterstuitzt.

= Der qualitative Zusammenhangsvergleich ergibt, dass ein hoher Bekanntheitsgrad
durchwegs eine fordernde Wirkung auf die Umsetzung hat. Dies betrifft vor allem die
derzeitig gehypte E-Mobilitat. Der geringe Bekanntheitsgrad wirkt sich nur bei
Mitfahrsystemen und CarSharing hemmend auf die Umsetzung aus (» Tabelle 12).

Tabelle 12: Einfluss der Bekanntheit auf die Umsetzung von unterschiedlichen Mobilitatswerkzeugen

MOBILITATSWERKZEUGE

E-Mobilitat
(organisiert)

smarter OV
und
Sammel-
verkehr

Mitfahr-
systeme
und
CarSharing

Andere
Lésungen

Mobilitats-
beratung
und -
training
hemmend
Einfluss Al
Bekanntheit _
fordernd

Anmerkungen der Expertinnen

ZebraMobil)

» ,Der hohe Bekanntheitsgrad erwies sich als férderlich bei der Umsetzung des
Projektes.” (Berner, VeloVital: E-Bike Verleih Graz)

» ,Unser Hauptproblem ist, dass sehr viele Leute uns noch gar nicht kennen. Von den
Leuten, die uns kennen, erfahren wir jedoch ein sehr positives Feedback.” (Ohr,
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» ,Zu Beginn wurden wir nur gering von der Bevoblkerung wahrgenommen. Bis heuté
haben wir aber ein Niveau erreicht, dass wir als ein fixer Bestandteil wahrgenommen
und akzeptiert werden. Wiirde heute zugesperrt werden miissen, wiirde das negativ
von der Bevilkerung wahrgenommen werden.” (Michalek, Mobilitdtszentrale
Burgenland)

» ,Dadurch, dass die Rader in den Gemeinden gut sichtbar im &ffentlichen Raum sind,
kennen viele Leute das System.“ (Pehersthorfer, LEIHRADL - nextbike)
» ,In der Fachwelt sind wir &sterreichweit bekannt. Hingegen haben wir bei der

Durchdringung bis zu den Haushalten sicher noch Nachholbedarf.” (Michalek,
Mobilitatszentrale Burgenland)

Bekanntheits- und Akzeptanzsteigerung durch Marketing

Die Bekanntheit einer smarten Mobilitatslésung stellt eine notwendige Voraussetzung fur die
spatere Nutzung dar. Eine symbolisch-emotionale Kommunikation (Hunecke, Beckmann,
Langweg 2007) beispielsweise uUber Werbung und Event-Marketing bietet sich an, um ein
multimodales Verhalten zu forcieren. Wichtig ist es, Emotionen gezielt zu aktivieren und
neue Symbole (Status, Erlebnis etc.) zu schaffen, indem beispielsweise durch Werbung,
Event-Marketing, Guerilla-Marketing etc. eine positive Assoziation zwischen einer angenehm
empfundenen Situation bzw. einem Ereignis im Alltag und multimodalen Mobilitatsverhalten
vermittelt wird. Weiters erleichtert beispielsweise der aus energie- und industriepolitischen
Motiven erzeugte mediale Hype zum Thema E-Mobilitdt den Zugang zu finanziellen Mitteln,
zu Experimentier- und Offnungsklauseln etc. und bildet somit die Basis, um die
Nutzungsakzeptanz zu steigern. Wird eine smarte Mobilitatslosung innerhalb der
Offentlichkeit und der meinungsbildenden Medien (Presse und Fernsehen) positiv bewertet,
dann steigt deren Umsetzungs- und Nutzungschance. Vorbehalte treten in den Hintergrund.

Hypothese: Marketing

sDurch Marketing erhéht sich die Bekanntheit und Akzeptanz smarter
Mobilitatslésungen. Erreicht eine Mobilitétsiésung einen gesellschaftlichen ,Kult*- M
Status bzw. wird sie zum ,must have“ - z.B. durch mediale Présenz,
Ubereinstimmung mit Lebensstil, Nachahmungstendenzen - kommt es schlie3lich
zu einer weitverbreiteten Umsetzung und Nutzung dieser MaBnahme.*
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Abbildung 24 zeigt, ob Marketing betrieben wird und inwiefern dies die Umsetzung und den
weiteren Betrieb beeinflusst.

Marketing

Einfluss Marketing

o stark féordernd
= fordernd

B nein O gering bis kein
= hemmend

B stark hemmend

Abbildung 24: Marketing [li.] und Einfluss von Marketingstrategien auf die Umsetzung [re.]

= Die Expertinnen geben an, dass vor oder wahrend des Initierungs- und
Umsetzungsprozesses kaum Marketing betrieben wird. Jedoch wird in mehr als drei
Viertel der Falle kurz vor Inbetriebnahme oder wahrend des Betriebs
MarketingmalRnahmen eingesetzt. (™ Abbildung 24)

= Die MarketingmalRnahmen beziehen sich laut den Expertinnen fast ausschlie3lich auf
Offentlichkeitsarbeiten, wie Vortrage, Folder, Workshops, Infotafeln, Guidebook etc.
Durch diese offentlichen MafRnahmen werden die Bekanntheit, Akzeptanz und
Nutzungsbereitschaft gesteigert, womit letztlich eine wirtschaftlich rentable
Mobilitatslésung betriecben werden kann. Besonders wichtig ist es, den
Mobilitatslésungen ein einzigartiges Image zu verleihen. (Ohne Abbildung)

Anmerkungen der Expertinnen

» ,Wir haben ganz gezielt um bestimmte Zielgruppen geworben.” (Falkner,
Movbilitdtszentrale Perg)

> ,Erst als das Projekt startete, wurde professionelles Marketing (Offentlichkeitsarbeit,
Artikel, Vortrdge, Folder, Workshops, Infotafeln, Guidebook, etc.) betrieben. Heute
stellt jedoch Marketing einen wesentlichen Aspekt dar, um mdbglichst viele
Nutzerinnen zu erreichen.“ (Habib, Cemobil)

» ,Um das Projekt, das eher ein Kommunikations- als Verkehrskonzept ist, hochfahren
zu kénnen, ist Marketing absolut essenziell.“ (Beutler, taxito)

» ,lch habe das Gefiihl, dass Gemeinden mit dem Angebot an &ffentlichen Fahrrdadern
eine Alternative zum Auto bieten und damit auch medial prédsent sein wollen.*”
(Pehersthorfer, LEIHRADL — nextbike)

» ,Die meisten Personen haben sich beziiglich Mobilitdt schon festgelegt. Es gibt nur
Wenige, fiir die Mitfahren (iberhaupt eine Alternative darstellt. Deshalb ist es sehr
wichtig Marketing zu betreiben, um die wenigen wabhlfreien Personen zu erreichen.”
(Steger-Vonmetz, Compano)
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3.6.3.4 Neuerungspotenzial und raumlicher Einfluss

Hypothese: Neuerungspotenzial und rdumlicher Einfluss

~Smarte Mobilitdtslésungen, die radikale und (berregionale (z.B. mehrere X
Gemeinden oder Regionen sind betroffen) Neuerungen darstellen werden
schwieriger umgesetzt als herkémmliche MalBnahmen auf lokaler Ebene.*

Neuerungspotenzial

Abbildung 25 zeigt, ob es sich bei der Mobilitatsldsung um eine radikale Erneuerung handelt
und inwiefern dies die Initierung und Umsetzung smarter Mobilitatsldsungen beeinflusst.

"Radikale" Neuerung Einfluss Neuerung
B stark fordernd
. BEfordernd
I]a
. Ogering bis kaum
Enein

H hemmend

B stark hemmend

Abbildung 25: Hohes Neuerungspotenzial [li.] und dessen Einfluss von Férderungen auf

die Initiierung und Umsetzung [re.]

Bei mehr als drei Viertel der Projekte handelt es sich um eine ,radikale“ Neuerung. In
6 Fallen wirkt sich dies zumindest fordernd auf die Initiierung und Umsetzung smarter
Mobilitatslosungen aus. Bei mehr als der Halfte der Projekte spielt der
Neuerungsaspekt eine geringe bis keine Rolle. Offensichtlich ist die Angst vor Neuem
(Neophobie) gering.

Anmerkungen der Experterinnen

» ,Das Projekt stellte dahingehend eine Neuerung dar, als dass ein bis dahin noch nicht

vorhandenes Angebot geschaffen wurde.” (Michalek, Mobilitatszentrale Burgenland)

» ,Das Projekt hat es heute noch schwer wegen des hohen Innovationsgehalts. Es

braucht mutige Leute, die das Projekt unterstiitzen.” (Beutler, taxito)
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Neuartige und bekannte Mobilitatslosungen

Um die gemeinsame Wirkung von Bekanntheitsgrad und Neuerungspotenzial abschatzen zu
kdénnen, werden die Mobilitatsiésungen folgendermalien klassifiziert (»Tabelle 13):

Tabelle 13: Klassifikation der Mobilitatslésung nach Bekanntheit und Grad der Neuerung

Merkmalsaus- Bedingungen einer
pragung »heuartig und bekannten“
Mobilititslésung'®

Bekanntheit hoch 4|
mittel [x]

gering [x]

Neuerung ja |
nein [x]

Bei expliziter Betrachtung bekannter und neuartiger Mobilitatslésungen und anderen
Einflussfaktoren zeigen sich tendenziell folgende Zusammenhange (ohne Abbildung): Diese
Mobilitatslésungen

= werden vor allem in Regionen mit hoher Innovations- und Mobilitatskultur umgesetzt,

= sind kostengiinstige Vorreiterprojekte, in denen es weniger oft Interessenkonflikte
auftreten,

= werden fir einen gréReren Nutzerkreis konzipiert und

= haben ein groRes Potenzial zur Veranderung des Mobilitatsverhaltens.

Uberregionale vs. regionale Mobilititslésung

Abbildung 26 zeigt, ob es sich bei der Mobilitatsldsung um ein regionales oder
Uberregionales Konzept handelt und inwiefern dies die Initierung und Umsetzung smarter
Mobilitatslésungen beeinflusst.

Riumliches Ausmaf Einfluss liberregionaler Konzepte

B stark fordernd

.. . Bfordernd
Eiiberregional
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Abbildung 26: Raumliches Ausmal [li.] und dessen Einfluss auf die Initiierung und
Umsetzung [re.]

'® Fir die Klassifizierung einer ,neuartigen und bekannten“ Mobilitatsldsung missen alle Bedingungen erfiillt
werden (Konjunktion). Im Umkehrschluss bedeutet dies, dass eine herkémmliche und nicht so bekannte
Mobilitatslésung dann vorliegt, wenn zumindest eine der Bedingungen nicht zutrifft.
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Bei mehr als der Halfte der Projekte handelt es sich um Uberregionale Konzepte.
den meisten Fallen hat das rdumliche Ausmal} keine oder eine geringe Auswirkung
auf die Initierung und Umsetzung (P Abbildung 26). D.h. es kann Kkein
Zusammenhang zwischen rdumlichen Umsetzungsbereich und Auswirkungen auf die
Initiierungs- und Umsetzungsphase nachgewiesen werden.

3.6.3.5 Vorreiter- und Nachahmungsprojekt

In dieser Studie stellen Vorreiterprojekte besonders innovative Mobilitatsldsungen dar, tUber
die aufgrund ihres Neuerungsgehaltes nur geringe Erfahrungswerte zu deren erfolgreicher
Umsetzung und Wirtschaftlichkeit vorliegen. Andererseits stellen Nachahmungsprojekte
Mobilitatslésungen dar, die erfolgreiche Vorreiterprojekte kopieren oder zumindest einzelne
Komponenten tbernehmen. In diesem Sinne bilden Vorreiterprojekte die Vorlage von
Nachahmungsprojekten.

Hypothese: Vorreiter- und Nachahmungsprojekt

zUu

~Smarte Mobilitdtslbsungen, bei denen es sich um sogenannte ,Vorreiter- oder
Nachahmungsprojekte® handelt, haben eine héhere Wahrscheinlichkeit umgesetzt IZ
werden. So kann beispielsweise durch regionale Vorreiter- und
Nachahmungsprojekte das Prestige der Region gesteigert werden, indem Motive,
wie z.B. ,Wir wollen erster sein, etwas besser machen, Anschluss finden etc.”
verfolgt werden.”

Abbildung 27 zeigt, ob es sich bei den Mobilitatslésungen um ein Vorreiterprojekt handelt
und inwiefern dies die Initierung und Umsetzung smarter Mobilitatsldsungen beeinflusste.

Vorreiterprojekt Einfluss Vorreiterprojekt
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Abbildung 27: Vorreiterprojekt [li.] und dessen Einfluss auf die Initiierung und Umsetzung

[re.]

Fast alle Befragten bezeichnen die Mobilitatsldsung als Vorreiterprojekt. Bei drei
Viertel der smarten Mobilitatsldsungen wirkte sich dies (stark) férdernd auf die
Initiierung und Umsetzung aus. (™ Abbildung 27)

Bei 7 Projekten handelt es sich um Nachahmungsprojekte. D. h. andere bereits
umgesetzt Projekte dienten als Referenzprojekte. (» Abbildung 28, links)

Knapp die Halfte der umgesetzten Mobilitdtsldsungen diente wiederum in anderen
Fallen als Referenzprojekte. D.h. einzelne Komponenten oder leicht abgewandelte
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Projekte wurden in Anlehnung an diese Vorreiterprojekte umgesetzt. (» Abbildung
28, rechts)

Abbildung 28 zeigt, ob die Mobilitatsidsung nachgeahmt (links) oder von anderen kopiert
(rechts) wurde.

Wurden andere Projekte nachgeahmt? Wurde dieses Projekt nachgeahmt?

mi ®ja

a

J Enein

B nein Oteilweise

Abbildung 28: Andere Projekte wurden nachgeahmt [li.]. Die Mobilitatslésung wurde in
anderen Projekten nachgeahmt [re.]

Anmerkungen der Expertinnen

» LAus dem Gesamtkonzept herausgeléste Detailbereiche wurden nachgeahmt, die
aber aufgrund der fehlenden gesamtheitlichen Betrachtung eine geringe Wirkung
haben.” (Huber, Xeismobil)

» ,Es gibt die Tendenz, dass Gemeinden unsere Dienstleistung anfragen, weil sie das
Fahrradverleihsystem aus anderen Gemeinden bzw. Regionen kennen. Bis sich ein
Radverleihsystem flachendeckend im suburbanen Raum etablieren kann, braucht es
generell Zeit und das Mitwirken der Gemeinden. Umso bekannter das System wird,
desto mehr Interesse zeigen Gemeinden aber auch Unternehmen. Mit der Zeit wird
das Projekt zum Selbstldufer werden.” (Pehersthorfer, LEIHRADL — nextbike)

3.6.3.6 Marktanalyse

Mithilfe einer Marktanalyse werden Informationen Uber den bestehenden und zukunftigen
Markt gewonnen. Prognosen Uber das Nutzerlnnenpotenzial reduzieren das finanzielle
Risiko. Daflir muss bekannt sein, ob potenzielle Verkehrsteilnehmerinnen von smarten
Mobilitatslésungen diese auch kennen, akzeptieren und nutzen wirden. Erst dadurch wird
gewahrleistet, dass das Potenzial von smarten Mobilitdtslosungen voll ausgenutzt wird und
es zu nachhaltigen Veranderungen des Mobilitdtsverhaltens kommt. Hierzu stellt jedoch die
Identifikation von Zielgruppen (»Kap. 4.7.5) fur smarte Mobilitatslésungen eine wichtige
Voraussetzung dar

Hypothese: Marktanalyse
»Eine vorab durchgefiihrte Marktanalyse (z.B. prognostizierte Trends, potenzielle ’?
Zielgruppen, Wirtschaftlichkeit, Nischenprodukt etc.) reduziert das Risiko bei der
Initiierung und Umsetzung smarter Mobilitatsiésungen zu scheitern.”
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Abbildung 29 zeigt, ob eine Marktanalyse durchgefihrt wurde und inwiefern dies die
Umsetzung smarter Mobilitatsidsungen beeinflusste.

Marktanalyse

Einfluss Marktanalyse
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Abbildung 29: Marktanalyse [li.] und deren Einfluss auf die Initiierung und Umsetzung [re.]

= In 11 Fallen wird vor der Umsetzung eine Markanalyse (z.B. Potenzialanalyse,
Businessplane, Mobilitdtsanalyse, Kundenbefragung, Analyse bestehender Studien
etc.) realisiert (™ Abbildung 29).

= Ca. ein Drittel der Expertinnen stufen eine Marktanalyse vor der Umsetzung einer
smarten Mobilitatsldsung als férdernd ein (™ Abbildung 29). Dieses geringe Vertrauen
resultiert wahrscheinlich daher, dass eine Marktanalyse in nur geringem Male
Prognosen Uber die Akzeptanz, das Verbreitungspotenzial, potenzielle Zielgruppen
etc. fur noch nicht existierende oder zumindest neuartige Produkte abgeben kann.

Anmerkungen der Experteninnen

» ,Wir haben die Leute auf der Stralle befragt, ob sie eine solche Mobilitdtslésung
brauchen wiirden: Als Ergebnis stimmten 80% der Befragten zu. Diese Zustimmung
ist jedoch rein theoretisch, eine Gedankenspielerei die nichts zu tun hat mit dem
effektiven Verhalten. ...Marktanalysen stellen einen Glauben dar, der dem Glauben
an die Heilige Katharina &hnelt.“ (Beutler, taxito)

Abschatzung der ,kritischen Masse*

Um die umgesetzte Mobilitatsldsung wirtschaftlichen rentabel betreiben zu kénnen, ist das
Erreichen der ,kritischen Masse® ausschlaggebend. Dies stellt jenen Punkt dar, an dem die
Mobilitatslésung jene Nutzeranzahl und Verbreitung erreicht hat, an dem sie wirtschaftlich
rentabel betrieben werden kann."”

Abbildung 30 zeigt, wie hoch vor Umsetzungsbeginn die Chance eingeschatzt wurde die
.Kritische Masse“ zu erreichen und inwiefern dies die Initierung und Umsetzung smarter
Mobilitatslésungen beeinflusste.

7 Quelle: http://www.onpulson.de/lexikon/2707/krit (Stand: 12.08.2011)
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Abbildung 30: Chance ,kritische* Masse zu erreichen [li.] und deren Einfluss auf die
Initiierung und Umsetzung [re.]

= 7 von 17 Mobilitatslésungen haben laut Einschatzung der Expertinnen gute Chancen
die kritische Masse zu erreichen. Die Initiierung und Umsetzung wird in den meisten
Fallen nur gering von der Chance die kritische Masse zu erreichen beeinflusst
(™ Abbildung 30). Dieses Ergebnis lasst folgende Schlisse zu:

- Wahrend der Initiierungs- und Umsetzungsphase spielen langerfristige
Prognosen zum Erreichen der kritischen Masse eine geringe Rolle.

- Weil viele der Mobilitatslosungen geférdert werden, treten finanzielle Aspekte
in den Hintergrund.

- Aufgrund der geringen Erfahrungswerte hinsichtlich der Nutzungsbereitschaft
von smarten Mobilitdtsldsungen kénnen diese Prognosen nur schwer erstellt
werden.

- In vielen Fallen fehlte zur Zeit der Befragung ein Businessmodell, ohne
welches eine vernlnftige Aussage zu den Ausgaben und Einnahmen nicht
gemacht werden kann.

= Bei expliziter Betrachtung von Mobilitdtsiésungen mit hoher Chance die kritische
Masse zu erreichen und anderen Einflussfaktoren zeigen sich tendenziell folgende
Zusammenhange (ohne  Abbildung): Diese  Mobilitatsldsungen  werden
Uberdurchschnittlich oft auf regionaler Ebene initiiert und umgesetzt.

Anmerkungen der Expertinnen

» ,Die Nutzungsfrequenz ist nicht unbedingt ein Kriterium, dass ein Projekt funktioniert.
Oft haben wir uns mit wenigen Nutzern leichter getan, als bei hoher Nutzeranzahl und
anderen schlechten Rahmenbedingungen.” (Hocevar, Télerbus)

Finanzielles Risiko

Hypothese: Finanzielles Risiko
,ES wirkt sich hemmend auf die Initierung und Umsetzung einer smarten ’?
Mobilitdtslésung aus, wenn im Vorhinein nicht klar feststeht, ob das Projekt
wirtschatftlich rentabel ist.”
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Abbildung 31 stellt das finanzielle Risikos dar und inwiefern dieses die Umsetzung smarte

Mobilitatslésungen beeinflusst.

Finanzielles Risiko
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Abbildung 31: Finanzielles Risiko [li.] und dessen Einfluss auf die Initierung und Umsetzung

[re.]

= Aufgrund der Tatsache, dass viele Projekte finanziell geférdert werden, liegt bei den
meisten der Projekte ein geringes finanzielles Risiko vor. Dies wirkt sich jedoch nur in
zwei Fallen férdernd auf die Initiierung und Umsetzung aus. (» Abbildung 31).

= Die empirische Zusammenhangsanalyse zeigt, dass sich ein mittleres und hohes
finanzielles Risiko eher hemmend auf die Initiierung und Umsetzung auswirkt. (Ohne

Abbildung)

Anmerkungen der Expertinnen

» ,Vor allem kleinere Projekte, die eine bestimmte Bevdlkerungsgruppe ansprechen,
kdnnen nicht nach rein finanziellen Kriterien beurteilt werden, weil sie fiir die Region
eine Bereicherung (z.B. Erhéhung Verkehrssicherheit, Erlernen von nachhaltigen
Mobilitatsverhalten, Vorreiterprojekt) darstellen.” (Frewein, Zu Full Schulbus)

» ,Sobald wir die Zusage von unseren Sponsoren und Férdergeber hatten, minimierte
sich das finanzielle Risiko.“ (Berner, VeloVital: E-Bike Verleih Graz)
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3.6.4 Akteure, Netzwerke und Kommunikation

In diesem Abschnitt wird der Initierungs- und Umsetzungsprozess anhand der beteiligten
Personen, deren Kommunikation und Netzwerkzusammensetzung untersucht. Nachfolgend
werden beispielsweise folgende Themenfelder erortert:

= Teilnahme von Schlisselpersonen (charismatische Personen, Schirmherrn,
offentlichkeitswirksame Unterstltzer, Prominente, Denker, Macher etc.)

= Auswirkungen von Burgerbeteilgungen

=  Kompetenz, Zusammenarbeit und Kommunikation der beteiligten Akteure

3.6.4.1 Schlisselpersonen

Wie schon zuvor thematisiert, beeinflussen kontextuelle als auch prozessinterne
Rahmenbedingungen den Initiierungs- und Umsetzungsprozess smarter Mobilitatsldsungen
(™ Abbildung 8). Der Umsetzungsprozess beinhaltet - in grober Anlehnung an den Multiple
Stream-Ansatz - Problemwahrnehmung, die Konzeption und Bewertung von smarten
Mobilitatslosungen und die sich wandelnden Einstellungen, Machtverhaltnisse und
Stimmungen der beteiligten Akteure (P Abbildung 32). Eine Unterstitzung des Projekts
durch einflussreiche, prominente oder charismatische Personen, sogenannte
Schlisselpersonen, erleichtert die Initierung und Umsetzung. Dies liegt daran, dass
Schllsselpersonen ein besonderes Interesse daran haben, ein bestimmtes Problem zu
behandeln. Sie nehmen Probleme war, entwickeln und beurteilen L&sungsvorschlage,
unterstitzen die Losung tatkraftig etc. In Abhangigkeit der Initierungs- und
Umsetzungsphase kénnen Schllsselpersonen unterschiedliche Rollen einnehmen:
= Initiatoren: Diese lenken die Aufmerksamkeit auf ein bestimmtes Problem und
fordern dessen Losung.
= Denker: Diese entwickeln und beurteilen unterschiedliche smarte Mobilitatsldsungen.
Im Vordergrund stehen theoretische Uberlegungen.
= Macher: Diese setzen die endglltig ausgewahlte smarte Mobilitatslésung um und
sorgen fur deren Verbreitung. Diese Personen verfiigen Uber die nétigen Praxisnahe.
= Promotoren: Sie fungieren als ,Aushangeschilder (z.B. Promotor, Meinungsbildner,
Imagebildner), erzeugen ein positives mediales Echo (Marketing), sind Vorbild etc.
Ihre Mitarbeit wirkt sich z.B. positiv auf die Entschlossenheit, Inspiration und
Motivation anderer Akteure aus.
= Briuckenbauer: Sie vernetzen Akteure aus unterschiedlichen Bereichen (z.B.
Wissenschaft, Verwaltung, Tourismus, Politik, Verkehrsbetriebe) miteinander. Somit
fungieren sie als Vermittler von Ressourcen (z.B. Wissen, Ideen, Informationen).
= Moderatoren: Diese versuchen eine Kommunikation zwischen Akteuren mit
unterschiedlichen Interessenslagen herzustellen und einen Kompromiss zu erlangen.
Somit hangt letztlich die Entscheidung, ob eine bestimmte Mobilitdtsidsung umgesetzt wird
oder nicht, wesentlich von interagierenden Akteuren und dem sich wandelnden Kontext
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(Machtverhaltnisse, Stimmung etc.) ab. Damit eine Kontrolle gegeben ist, ob die nic

zufriedenstellende Ausgangssituation durch die umgesetzte smarte Mobilitatsldsung bzw.

deren Auswirkungen verbessert werden konnte, muss eine Evaluation realisiert werden.

> Problem-
P wahrnehmung
7
Evaluierung// Initiator
/ Denker
! Forci durch
orcierung durc Smarte
Umsetzung SCHLUSSELPERSONEN Mobilititslsung
Macher

Promotor

> Moderator

??

Briickenbauer

Entscheidung Machtverhiltnisse,

Stimmung

Abbildung 32: Forcierung des Initiierungs- und Umsetzungsprozesses durch
Schllisselpersonen

Hypothese: Schliisselpersonen
,Eine Unterstiitzung des Projekts durch sogenannte Schliisselpersonen (z.B.

die Inititerung und Umsetzung von smarten Mobilitdtsibsungen. Deren Anwesenheit
wirkt sich z.B. positiv auf die Entschlossenheit, Inspiration und Motivation anderer
Akteure aus.”

Initiatoren, Denker, Promotoren, Briickenbauer, Moderatoren und Macher) forciert M

Abbildung 33 zeigt, ob Schllisselpersonen das Projekt unterstitzen und inwiefern dies die

Initiierung und Umsetzung smarter Mobilitatslésungen beeinflusst.

Schliisselperson Einfluss Schliisselpersonen
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Abbildung 33: Schllisselpersonen [li.] und deren Einfluss auf die Initiierung und Umsetzung

[re.]
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= Bei drei Viertel der Beispielprojekte beteiligten sich Schlisselpersonen an de
Initiierung und Umsetzung von smarten Mobilitdtsiésungen. Dies wird bei fast allen
Mobilitatslésungen positiv bewertet (» Abbildung 33).

= Bei expliziter Betrachtung von Mobilitdtsldsungen, an deren Initierung und
Umsetzung Schlisselpersonen beteiligt sind, und anderen Einflussfaktoren zeigen
sich tendenziell folgende Zusammenhange (ohne Abbildung): Bei diesen
Mobilitatslésungen

- treten nicht so oft rechtliche und verwaltungstechnische Graubereiche auf.
Dieser Vorteil resultiert wahrscheinlich aus dem hohen rechtlichen und
verwaltungstechnischen Erfahrungswissen der Uberwiegend aus der
Verwaltung und Politik stammenden Schllsselpersonen.

- kommt es Uberdurchschnittlich oft zu einem veranderten Mobilitatsverhalten.
Dies liegt zu einem grof3en Teil an der Vorbildwirkung von Schllisselpersonen.
Fir die Schlisselpersonen selbst wiederum ist es wichtig, dass die smarten
Mobilitatslésungen in der Offentlichkeit als Neuerung wahrgenommen werden.
Damit einhergehend wird ein positives mediales Echo und letztlich eine
Steigerung ihrer Reputation erhofft.

- werden haufig MarketingmalRnahmen eingesetzt. Nicht selten fungieren die
Schlisselpersonen selbst als ,Werbefigur.

Anmerkungen der Expertinnen

» ,Wenn Personen aus der Landespolitik das Projekt unterstiitzen bzw. bewerben,
merken die Birgermeisterinnen, das Land steht voll und ganz dahinter. Dieser
Aspekt hat sicherlich einen stark férdernden Einfluss auf die regionalen
Entscheidungstréager.” (Allinger-Csollich, Gemeinden mobil)

» ,Ohne motivierte und engagierte Personen, wéren eine erfolgreiche Umsetzung des
Projekts kaum méglich gewesen.” (Frewein, Best-Age Aichfeld)

3.6.4.2 Birgerbeteiligung

Aktuell kann  festgestellt  werden, dass die  Burgerlnnen und private

Interessensgruppierungen aktiv. am Initiierungs- und Umsetzungsprozessen smarter
Mobilitatslosungen teilnehmen wollen.

Hypothese: Biirgerbeteiliqung (Bottom-up Ansatz)
~Smarte Mobilitdtslbsungen deren Initiierung und Umsetzung von der Bevélkerung M
(Bottom-up Ansatz) unterstiitzt oder sogar initiiert wurde, werden aufgrund einer
héheren offentlichen Akzeptanz eher umgesetzt.”
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Abbildung 34 zeigt, ob aktive Burgerinnen das Projekt unterstitzen und inwiefern dies dié

Initiierung und Umsetzung smarter Mobilitatslésungen beeinflusst.

Biirgerbeteiligung Einfluss Biirgerbeteiligung
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Abbildung 34: Birgerbeteiligung [li.] und deren Einfluss auf die Initierung und Umsetzung

[re.]

In nur 4 von 18 Fallen werden Blrgerlnnen bei der Initierung und Umsetzung smarter
Mobilitatslosung berlcksichtigt. In den meisten Fallen spielt es kaum eine Rolle, ob
Burgerlnnen an der Initiierung und Umsetzung beteiligt sind. (» Abbildung 34)

Die Befragten geben an, dass die Bevolkerung in mehr als der Halfte der Falle keine
Notwendigkeit fiur die Realisierung smarter  Mobilitatsldsungen  sieht.
Dementsprechend gering ist laut den Befragten der Wunsch der Birgerinnen sich an
der Initierung und Umsetzung smarter Mobilitdtsidsungen zu beteiligen (ohne
Abbildung). Dies widerspricht dem aktuellen Trend einer zunehmenden 6&ffentlichen
Befragungs-, Partizipations- und Konsultationskultur.

Bei expliziter Betrachtung von Projekten mit und ohne Birgerbeteiligung und den
Initiatoren (Staat oder Privat) der Projekte ergeben sich tendenziell folgende
Zusammenhange (ohne Abbildung):

- Die aktive Beteiligung von Bulrgerinnen spielte nur bei Projekten eine Rolle,
die von Privatpersonen initiiert werden.

- Bei staatlicher Initiierung spielt die Blrgerbeteiligung kaum eine Rolle. Dies
kann unter anderem an der birokratisch und hierarchisch geregelten
Projektorganisation liegen, die einer aktiven Burgerbeteiligung nur wenig Platz
eingeraumt.

Anmerkungen der Expertinnen

» ,Der Umsetzungsprozess war kein so offener, dass die Biirger/innen einbezogen

wurden.” (Michalek, Mobilitatszentrale Burgenland)

» ,Reaktionen der Bevolkerung zeigten sich v. a. dann, als aufgrund einer geringen

Auslastung das Angebot ein wenig reduziert werden sollte.” (Bachmann, Citybus-
Judenburg)

» ,Das System muss von den Nutzern gefordert werden. Der klassische Top-down

Ansatz der Verkehrsplanung funktioniert hier nicht.” (Beutler, taxito)
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3.6.4.3 Zusammenarbeit der Akteure

Hypothese: Zusammenarbeit
,Eine mangelhafte Zusammenarbeit der beteiligten Entscheidungstrdgern M
erschwert die Initiierung und Umsetzung smarter Mobilitatslésungen.

Abbildung 35 zeigt, wie gut die Akteure zusammenarbeiten und inwiefern dies die Initiierung
Umsetzung smarter Mobilitatsldsungen beeinflusst.
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Abbildung 35: Beurteilung der Zusammenarbeit [li.] und deren Einfluss auf die Umsetzung
[re.]

= Bei % der Falle war die Zusammenarbeit wahrend des Initierungs- und
Umsetzungsprozesses gut. Dies wirkt sich férdernd bzw. stark férdernd auf die
Initiierung und Umsetzung aus. Umgekehrt hemmt eine schlechte Zusammenarbeit
die Initiierung und Umsetzung. (» Abbildung 35)

= Bei expliziter Betrachtung von Projekten mit schlechter und mittelmaRiger
Zusammenarbeit und anderen Einflussfaktoren ergeben sich tendenziell folgende
Zusammenhange (ohne Abbildung): Die Zusammenarbeit ist bei Projekten
schlechter,

- die Uberregionale Kooperationen erfordern und

- wenn Burgerlnnen an der Projektinitierung und -umsetzung beteiligt sind.
Eine mogliche Erklarung liegt in der ungleichen Machtverteilung zwischen
privaten und staatlichen Akteuren, wodurch eine Zusammenarbeit erschwert
wird. Zusatzlich sind Privatpersonen nicht so vertraut mit administrativen,
rechtlichen und politischen Prozessen.

Anmerkungen der Expertinnen

» ,Was hei3t Zusammenarbeit mit den Entscheidungstrdgern? Ich als Privatperson war
lastig wenn ich irgendetwas einrichten wollte und als es den Verantwortlichen zu bléd
geworden ist, haben sie zugesagt.“ (Hocevar, Télerbus)

» ,Wir brauchen zur Optimierung des Projektes die Erfahrungen von den Gemeinden.
Die Ideen, wie etwas besser funktionieren kénnte, werden von unserer Seite sehr
gerne aufgenommen. Neue Module werden zuerst in wenigen Gemeinden initiiert, mit
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dem Ziel mégliche Probleme und Chancen zu identifizieren. Erst nach dieser Phase
werden die MalBnahmen in weiteren Gemeinden umgesetzt.” (Allinger-Csollich,
Gemeinden mobil)

» ,Erschwerend wirkten sich fehlende bzw. unklare Zustandigkeiten der vielen

beteiligten Akteure aus.“(Steger-Vonmetz, Compano)

Interessenslagen der Akteure

Die Zusammenarbeit wird wesentlich von den Interessenslagen der beteiligten Akteure
gepragt. Unterschiedliche Interessen konnen bei der Initierung und Umsetzung von smarten
Mobilitatslésungen dazu flhren, dass es zu Konflikten kommt oder einzelne Akteure
strategische Partnerschaften eingehen.

Hypothese: Anzahl unterschiedlicher Akteure

,Nach dem Motto: ,Viele Kéche verderben den Brei“ wird behauptet, dass durch die
unterschiedlichen Interessenlagen vieler Projektbeteiligter (Politik, Verwaltung,
private Interessensgruppen etc.) eine Initierung und Umsetzung smarter
Mobilitétslésungen erschwert wird.

X

Abbildung 36 zeigt, ob unterschiedliche Interessen zwischen den Akteuren vorlagen und

inwiefern dies die Initiierung und Umsetzung von smarten Mobilitatsldsungen beeinflusst.
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Abbildung 36: Beurteilung der Interessenslagen [li.] und deren Einfluss auf die Initiierung

und Umsetzung [re.]

Die beteiligten Akteure hatten kaum unterschiedliche Interessen (» Abbildung 36).
Dies ist laut den Befragten darauf zurtickfihren, dass vora