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VORWORT 

 

Die Publikationsreihe BLUE GLOBE REPORT macht die Kompetenz und Vielfalt, mit der die 

österreichische Industrie und Forschung für die Lösung der zentralen Zukunftsaufgaben 

arbeiten, sichtbar. Strategie des Klima- und Energiefonds ist, mit langfristig ausgerichteten 

Förderprogrammen gezielt Impulse zu setzen. Impulse, die heimischen Unternehmen und 

Institutionen im internationalen Wettbewerb eine ausgezeichnete Ausgangsposition 

verschaffen.  

Jährlich stehen dem Klima- und Energiefonds bis zu 150 Mio. Euro für die Förderung von 

nachhaltigen Energie- und Verkehrsprojekten im Sinne des Klimaschutzes zur Verfügung. 

Mit diesem Geld unterstützt der Klima- und Energiefonds Ideen, Konzepte und Projekte in 

den Bereichen Forschung, Mobilität und Marktdurchdringung.  

Mit dem BLUE GLOBE REPORT informiert der Klima- und Energiefonds über 

Projektergebnisse und unterstützt so die Anwendungen von Innovation in der Praxis. Neben 

technologischen Innovationen im Energie- und Verkehrsbereich werden gesellschaftliche 

Fragestellung und wissenschaftliche Grundlagen für politische Planungsprozesse 

präsentiert. Der BLUE GLOBE REPORT wird der interessierten Öffentlichkeit über die 

Homepage www.klimafonds.gv.at zugänglich gemacht und lädt 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 

Übergang zu einem nachhaltigen Energiesystem voranzutreiben. 

Wer die nachhaltige Zukunft mitgestalten will, ist bei uns richtig: Der Klima- und 

Energiefonds fördert innovative Lösungen für die Zukunft! 

  

Theresia Vogel  
Geschäftsführerin, Klima- und Energiefonds 

Ingmar Höbarth  
Geschäftsführer, Klima- und Energiefonds 
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Kurzfassung 

Projektinhalt und –ziele 

 

Das Thema Mobilität ist ein wesentlicher Schlüssel zum Erreichen der nationalen und internationalen 

Klimaschutzziele, wurde aber bisher im regionalen Kontext zu wenig berücksichtigt. Das Projekt 

ClimateMOBIL untersuchte daher die Wirksamkeit von regionalen Mobilitätsmanagements auf 

Klimaschutz und Energieeffizienz in ländlichen Regionen. Ein besonderer Schwerpunkt des Projekts war 

die Aktionsforschung mit Pilotregionen. Praxispartner waren der Energiepark Bruck an der Leitha, die 

Mobilitätszentrale Burgenland und die OÖ Verkehrsverbund-Organisations GmbH & CoKG mit MobiTipp 

Perg. Gemeinsam mit ihnen wurden Strategien und zukunftsorientierte Modelle für regionale 

Mobilitätsmanagements, die auch auf Klimaschutz und Energieeffizienz positiv wirken, erarbeitet. 

 

Das Projekt ClimateMobil setzte seinen Schwerpunkt auf folgende Arbeitspakete: 

 

• Mobilitätsmanagement in und für (Energie-)Regionen: Analyse bestehender Beispiele im In- und 

Ausland, Differenzierung von Best-Practice-Beispielen, SWOT-Analyse, Vergleich anhand einer 

standardisierten Vergleichsmatrix, AkteurInnen-Analyse 

• Instrumente der Mobilitätsbewertung: Erstellung eines Inventars an Methoden und Instrumenten 

der Mobilitätsbewertung, Ermittlung der Ansprüche der NutzerInnen (Praxispartner), Entwicklung 

eines maßgeschneiderten Werkzeugkoffers für die Mobilitätsbewertung der Modellregionen 

• Strukturen des Mobilitätsmanagements: Untersuchung regionaler Strukturen bezüglich ihrer 

Tauglichkeit für Mobilitätsdienstleistungen/Mobilitätsmanagement, Erfolgskriterien für 

Mobilitätsmanagement-Stellen 

• „Regionallabor Mobilität“: Kommunikation mit den Praxispartnern - Umsetzungsvorschläge für die 

Praxis versus Umsetzungsanforderungen aus der Praxis 

 

Ergebnisse und Highlights 

 

Das Projektkonsortium bietet einen Werkzeugkoffer an, der im Praxistest bestehen muss. Hauptplattform 

waren 7 Workshops, von denen 5 mit den Projekt- und Praxispartnern durchgeführt wurden und 2 der 

interessierten Fachöffentlichkeit zugänglich waren. Die Konferenz im Oktober 2010 in Wien stand unter 

dem Motto „Regionales Mobilitätsmanagement quo vadis“, jene im Juni 2011 in der Praxisregion Bruck 

an der Leitha hatte das Leitthema „Regionales Mobilitätsmanagement – ein Meilenstein für den 

Klimaschutz?!“. 

 

ClimateMOBIL wurde von der Fachöffentlichkeit stark wahrgenommen. Einladungen zur Präsentation 

des Projekts auf der ECOMM (European Conference on Mobility Management) in Graz mit dem Thema 

„moving people - bridging spaces“, der EUREGIA in Leipzig unter dem Motto „Globale Umbrüche, 
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regionale Lösungen“ und beim ScienceBrunch „Klima- und Energiemodellregionen“ der FFG in Wien 

zeigen dies deutlich. 

 

Eine Besonderheit war die Abstimmung mit dem Partnerprojekt ImMoReg.  

Sichtbare Ergebnisse des Projekts sind der gemeinsame Leitfaden ClimateMOBIL-ImMoReg 

„Implementierungs-Strategien smarter Mobilitätslösungen für das Mobilitätsmanagement in Regionen“, 

die Berichte zu den Arbeitspaketen und das im Rahmen von ClimateMOBIL entwickelte 

Distanzklassenmodell. Alle Ergebnisse stehen auf der Projekthomepage http://climatemobil.mecca-

consulting.at/  zum Download zur Verfügung. 

 

Wesentliche Erkenntnisse und Empfehlungen für regionales Mobilitätsmanagement, Ausblick 

 

Trägerstrukturen festigen, Angebote flexibilisieren 

Die derzeitige Trägerstruktur, zumeist Verkehrsverbünde in enger Verbindung mit den „etablierten” 

Mobilitäts-dienstleistern wie ÖBB, Postbus oder städtische Verkehrsbetriebe, fokussiert stark auf den 

ÖV. Die Berücksichtigung ergänzender Mobilitätsangebote zur Stärkung der multimodalen Mobilität kann  

mit wenigen Ausnahmen – noch nicht erkannt werden. 

 

Vernetzung und Informationsaustausch fördern 

Eine bessere Vernetzung der Initiativen untereinander zum Informationsaustausch wird als sehr wichtig 

erachtet. Nationale und internationale Netzwerktreffen und ein „Blick über den Tellerrand“ sind ein Gebot 

der Stunde. 

 

Finanzierung sicherstellen 

Die Finanzierung bleibt die Hauptherausforderung für regionale Mobilitätsmanagement-Initiativen. 

Statt dem „Hinüberretten” von einer Förderperiode in die nächste benötigt man klare Bekenntnisse der 

Bundes- und Landespolitik zu Mobilitätsmanagement auf regionaler Ebene.  

 

Energieregionen und Mobilitätsmanagement-Initiativen besser verknüpfen 

Im Zuge des Projekts wurden die in Österreich existierenden regionalen Mobilitätsmanagement- 

Initiativen und die Energieregionen verschnitten. Für Mobilität wird rund ein Drittel der gesamten Energie 

in Österreich aufgewendet. Umso interessanter ist, dass in den Energieregionen Mobilität nur marginal 

wenn überhaupt berücksichtigt wird. 

 

Maßgeschneiderte Methoden und Instrumente zur Ursachen-Wirkungsprognose entwickeln und 

einsetzen 

Um seriöse umweltgerechte Verkehrsplanung betreiben zu können, ist es notwendig, die gegenwärtige 

Mobilitätsnachfrage, aber auch die Auswirkungen von verkehrspolitischen Maßnahmen 

(Mobilitätslösungen) einer Region quantifizieren zu können. Bisher findet eine solche Quantifizierung von 

Maßnahmen kaum statt. Die ClimateMOBIL-Modelle bieten dafür eine praxisnahe Hilfestellung für die 

Regionen. 



 

 

 

Blue Globe Report – Klima- und Energiefonds 4 

 

Drei Gründe für das Projekt 

• Interdisziplinarität: Herangehensweise an das Thema regionales Mobilitätsmanagement aus 

Sicht der Raumplanung und Regionalentwicklung (mecca), Mobilität (TUW IVV), Klimaschutz 

(Ökologie-Institut) und Energieeffizienz (Österreichische Energieagentur)  

• Vernetzung: qualitative und quantitative Analyse der bestehenden Initiativen in Österreich und 

den Nachbarländern, Möglichkeit zur erstmaligen Vernetzung und zum Erfahrungsaustausch 

• Aktionsforschung: keine rein akademische Studie, sondern Ping-Pong aus Input aus der 

Forschung und Feedback bzw. Anforderungen aus der Praxis vor Ort 
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Abstract 

Project Content and Goals 

 

Mobility is one of the keys to achieve national and international climate protection goals, but until this 

point in time the regional context has received too little attention. The project ClimateMOBIL researched 

the effect of regional mobility management on climate protection and energy efficiency in rural regions. A 

special focus of the project was an action research in several pilot regions. Energy Park Bruck an der 

Leitha, The Mobility Centre (Mobilitätszentrale) Burgenland, Upper Austrian Traffic System Organization 

(Verkehrsverbund-Organisations) GmbH & CoKG along with MobiTipp Perg were practitioner partners. 

In cooperation with the practitioner partners, strategies and future oriented models were developed in 

order to achieve positive effects by climate protection and energy efficiency at the regional mobility 

management level. 

 

The Project ClimateMobil focused on the following work packages: 

 

• Mobility management in and for (energy) regions: Analysis of existing examples both national and 

international, differentiation of best-practice examples, SWOT Analysis, comparison with a 

standardized comparison matrix and stakeholder analysis 

• Instruments for mobility assessment: Construction of a stock of methods and instruments for 

mobility assessments, investigation of their user demands (practitioner partners), development of 

a customized toolkit for mobility assessments in model regions 

• Structuring of mobility management: study of the suitability of mobility services/management 

within regional structures, success criteria for mobility management locations 

• „Regional mobility laboratory“: Communication with the practitioner partners – Implementation 

recommendations for practitioners versus implementation challenges faced by practitioners 

 

Results and Highlights 

 

The project consortium offered a toolkit that could pass the test of practitioners. The main platform to 

achieve this was a series of 7 workshops; 5 workshops with the project team and practitioner partners as 

well as 2 workshops that were open to interested professionals. The conference in Vienna in October 

2010 was held under the motto „Regional mobility management quo vadis“, another conference held in 

the pilot region Bruck an der Leitha in June 2011 carried the vision “Regional mobility management, a 

milestone for climate protection?!”.  

 

ClimateMOBIL was very well accepted by industry professionals. Invitations to present the project at the 

ECOMM (European Conference on Mobility Management) in Graz with the topic „moving people - 

bridging spaces“, the EUREIGA in Leipzig with the topic “Global changes, regional solutions” and at the 
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Science Brunch with the topic “Climate and Energy model regions” by the FFG in Vienna, demonstrated 

the industry’s keen interest. 

 

A special highlight was the coordination with the partner project, ImMoReg.  

 

A tangible result of the project is the jointly produced guidelines from ClimateMOBIL-ImMoReg, 

“Implementation strategies and smarter mobility solutions for mobility management in regions”. Papers 

provide information about the work packages and the toolbox developed by ClimateMOBIL. The results 

can be downloaded on the project homepage http://climatemobil.mecca-consulting.at/ . 

 

Essential Insights and Recommendations for Regional Mobility Management: Outlook 

 

Strengthen core structures, offer more flexible services 

Bringing the current core structures - namely linked traffic networks – into closer combination with 

‘established’ service providers like ÖBB, Postbus or city transport services (special focus on public 

transit). Taking into account all mobility services offered in order to strengthen multi-modal mobility is 

(with few exceptions) not yet possible. 

 

Promote Networking and Information Sharing 

The improvement of networking for information sharing between initiatives is deemed to be very 

important. Both national and international networking meetings as well as a “View across the table” are 

the order of the day.  

 

Secure Financing 

Financing continues to be the main challenge for regional mobility management initiatives. Instead of 

“flowing over” from one funding period to another,  projects require clear commitments to regional 

mobility management from national and state bodies. 

 

Connect Energy Regions and Mobility Management Initiatives Better 

In the course of the project existing mobility management initiatives and energy regions became 

crosslinked. Approximately one third of the total energy use of Austria comes from mobility. The 

interesting fact is that mobility is only marginally (if at all) considered in the energy regions. 

 

Develop and Use Customized Methods and Instruments for Cause-Effect Analyses 

In order to perform serious, environmentally friendly traffic planning, it is necessary to be able to quantify 

both the current mobility demands and also the impact of transport policies (mobility solutions) on a 

region. Until now such quantification of policies has not been performed. ClimateMOBIL offers a practice 

oriented support tool for regions. 

 

Three Reasons for the Project 
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• Interdisciplinarity: To approach the topic of regional mobility management from the point of view 

of spatial planning and regional development (mecca), mobility (TUW IVV), climate protection 

(Ecology Institute) and energy efficiency (Austrian Energy Agency)  

• Networking: qualitative and quantitative analyses of the existing initiatives in Austria and 

neighbouring countries as well as the opportunity for building the first network meetings and 

exchanging experiences 

• Action Research: instead of a  pure academic study a “ping-pong” of input from research and 

feedback (i.e. challenges) of practitioners in the field was conducted 
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Einleitung 

Die Mobilität in ihren unterschiedlichen Facetten ist einer der wesentlichsten Schlüssel zum Erreichen 

der nationalen und internationalen Klimaschutzziele. Der Verkehr war in den vergangenen Jahrzehnten 

wesentlicher Mitverursacher des drastisch gestiegenen CO2 – Ausstoßes – Tendenz steigend. Ohne 

tiefgreifende Ansätze bei der Mobilität kann auch bei allen sonstigen Bemühungen, etwa bei Industrie 

und Haushalten, nur bedingt eine Einsparung an Ressourcen erreicht werden. Dazu bietet sich ein gut 

durchdachtes und weitreichendes Mobilitätsmanagement mit seinen unterschiedlichen Methoden als 

Steuerungs- und Lenkungsinstrument in idealer Weise an. 

Die zahlreich entstandenen Energieregionen beschäftigen sich zu wenig mit Mobilität. Klima- und 

Energiemodellregionen und regionale Mobilitätsmanagementinitiativen agieren mehr nebeneinander als 

miteinander. 

 

1 Inhaltliche Darstellung 

Aufgabenstellung 
 

Das Projekt ClimateMOBIL untersuchte die Wirksamkeit regionaler Mobilitätsmanagements auf 

Klimaschutz und Energieeffizienz in ländlichen Regionen. Ein besonderer Schwerpunkt des Projekts war 

die Aktionsforschung mit Pilotregionen, also in Kooperation mit existierenden Strukturen und Modellen.  

ClimateMOBIL setzte auf repräsentative Praxisregionen, mit denen im Rahmen der Aktionsforschung 

gemeinsam Ansatzpunkte in Richtung nachhaltiges Mobilitätsmanagement entwickelt wurden. Das 

Projektkonsortium bietet einen Werkzeugkoffer an, der im Praxistest bestehen muss. Hauptplattform 

waren sieben Workshops, von denen fünf mit den Projekt- und Praxispartnern durchgeführt werden und 

zwei der interessierten Fachöffentlichkeit als öffentliche Konferenzen zugänglich waren. Eine 

Besonderheit war die laufende Abstimmung mit dem Partnerprojekt ImMoReg des Grazer 

Verkehrsplanungsbüros verkehrplus. 

ClimateMobil stellt somit einen Handlungsleitfaden zur Verfügung, in dessen Mittelpunkt methodische 

Empfehlungen stehen, wie regionale Prozesse zur Implementierung innovativer, klimafreundlicher 

Mobilitätslösungen erfolgreich gestaltet werden können. 

 

Schwerpunkte des Projektes 

Das Projekt bestand aus 5 Arbeitspaketen, nämlich: 

• Arbeitspaket 1 (AP1) „Mobilitätsmanagement in und für (Energie)Regionen“ 

• Arbeitspaket 2 (AP2) „Instrumente der Mobilitätsbewertung“ 

• Arbeitspaket 3 (AP3) „Strukturen des Mobilitätsmanagements“ 

• Arbeitspaket 4 (AP4) „Regionallabor Mobilität“ 

• Arbeitspaket 5 (AP5) „Projektmanagement und Dissemination“ 

Die Laufzeit des Projekts war von September 2009 bis September 2011. 
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Einordnung in das Programm 

Themenfeld 3.5 Klima- und Energie-Modellregionen  

Themenpunkt 3.5.3 bezogen auf die Ebene regionaler Energie- und Mobilitätssysteme  

Thema: Konzepte zur klimafreundlichen Gestaltung umfassender regionaler Mobilitätsstrukturen, unter 

besonderer Berücksichtigung von Verkehrsvermeidung und multimodaler Verkehrsmittelnutzung  

 

Verwendete Methoden 

 
Die gewählte Methode der Aktionsforschung führte zu einem bisher unterrepräsentierten, aber 

essentiellen Know-How-Transfer Forschung-Praxis und vice versa im Bereich „Regionales 

Mobilitätsmanagement“, der zwischen den Regionen und aus den Regionen heraus Erfahrungen, 

Stärken und bislang auftretende Schwächen zu Tage förderte und durch die Projektdissemination für 

zukünftige Projekte Leuchttürme setzen kann.  

 

Abbildung 1: Methodik 

AP1 Literaturrecherche (Desk Research), Entwurf  von repräsentativen Vergleichskriterien und einer 

Vergleichsmatrix, ExpertInneninterviews, „Regionallabor“, SWOT-Analyse, AkteurInnenanalyse, 

Einrichtung einer Website, Workshops 

AP2 Literaturrecherche (Desk Research), Projektrecherche (Desk Research), ExpertInneninterviews, 

„Regionallabor“, Workshops, Softwareentwicklung, Prototypenerstellung, Distanzklassenmodell, 

Causal-Loop-Diagramme (CLD) 

AP3 Interviews mit Prozessbegleitern auf regionaler Ebene (Gemeindekooperationen, 

Projektentwicklung), Interviews mit MobilitätsexpertInnen sowie Partner-Institutionen bestehender 

Mobilitätsmanagements (z.B. große Verkehrsunternehmen, Tourismusverbände, Wirtschaftsparks 

etc.), 2 Projekt-Workshops 

AP4 Aktionsforschung im „Regionallabor“, Workshops unter Einsatz von kreativen Arbeitstechniken, 

Protokollierung von Feedbackschleifen 

AP5 einschlägige Projektmanagementwerkzeuge (Zeitplanung und laufendes Controlling), Workshops 

unter Einsatz von kreativen Arbeitstechniken, Protokollierung von Feedbackschleifen 
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Abbildung 2: Aktionsforschung 

 
Quelle: eigene Darstellung 

 

Aufbau der Arbeit 
Das Projekt bestand aus 4 Phasen mit 5 Arbeitspaketen. Jede Phase wurde durch einen die 

Arbeitspakete übergreifenden Meilenstein (z.B. Zwischenbericht und öffentlicher Workshop, Endbericht 

etc.) abgeschlossen, jedes Arbeitspaket war per se auch durch mehrere Meilensteine gekennzeichnet.  

Arbeitspaket 1 (AP1) „Mobilitätsmanagement in und für (Energie)Regionen“ 

Arbeitspaket 2 (AP2) „Instrumente der Mobilitätsbewertung“ 

Arbeitspaket 3 (AP3) „Strukturen des Mobilitätsmanagements“ 

Arbeitspaket 4 (AP 4) „Regionallabor Mobilität“ 

Arbeitspaket 5 (AP 5) „Projektmanagement und Dissemination“ 

 

Das Projekt war über eine Laufzeit von zwei Jahren konzipiert und wurde  in folgende Projektphasen mit 

ihren jeweils zugehörigen Meilensteinen eingeteilt: 

Phase 1 (Monate 01-03, Meilenstein 1) war die Projekteingangsphase und diente der Projektkonzeption 

im Detail, insbesondere der Abstimmung mit den Praxispartnern (Pilotregionen). In dieser 

Eingangsphase fand am 11.09.2009 am Österreichischen Ökologie-Institut der Kick-Off-Workshop 

(WS1) mit den Praxispartnern statt, welcher der exakten Projektabgrenzung diente und die Wünsche 

und Erwartungen der Praxispartner fokussierte. Die Literaturrecherche für AP1 „Mobilitätsmanagement 

in und für (Energie)Regionen“ begann parallel. Meilenstein der Phase 1 war ein „Inception Report“ mit 

ersten Ergebnissen des Projektes. Die ebenfalls in Phase 1 eingerichtete Projektwebsite 

http://climatemobil.mecca-consulting.at wurde von da an laufend mit aktuellen Inhalten bespielt und 

präsentiert das Projektkonsortium und die Ergebnisse.   

In Phase 2 (Monate 04-12, Meilenstein 2) startete das zweite Arbeitspaket (AP2 „Instrumente der 

Mobilitätsbewertung“). In dieser Phase wurde der Workshop 2 „Bedürfnisse der Regionen“ (WS2) mit 

den Praxispartnern am Ökologie-Institut in Wien veranstaltet, der die Ansprüche der NutzerInnen in den 

Regionen an die Mobilitätsbewertung thematisierte und auf dem die weitere Recherche und Forschung 
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aufbaute. In Workshop 3 (WS3), mit dem das AP1 abgeschlossen war, wurden dessen Ergebnisse mit 

den Praxispartnern in Perg (MobiTipp Perg) erörtert und Zwischenergebnisse des AP2 diskutiert. Zum 

Ende der Phase 2 begann AP3 „Strukturen des Mobilitätsmanagements“, das Ergebnisse der AP1 und 

AP2 sowie die Inputs der Praxispartner aufnimmt. Meilenstein 2 beschloss die Phase 2 mit dem 

Zwischenbericht (Berichtslegung an die FFG) mit den Ergebnissen des ersten Projektjahres.  

Phase 3 (Monate 13-22, Meilenstein 3) diente zunächst der Vorbereitung des ersten öffentlichen 

Workshops1 (WS 4) an der TU Wien (Konferenz „Regionales Mobilitätsmanagement quo vadis“ am 

20.10.2010), auf dem Ergebnisse der damit bereits abgeschlossenen AP1 und AP2 sowie 

Zwischenergebnisse des AP3 der Fachöffentlichkeit präsentiert werden. Sonst beschäftigte sie sich in 

enger Abstimmung zwischen Projektkonsortium und Praxispartnern vor allem mit AP3 „Strukturen des 

Mobilitätsmanagements“. In Workshop 5 (WS5) in der Mobilitätszentrale Burgenland in Eisenstadt 

wurden mit den Praxispartnern zu diesem Arbeitspaket Zwischenergebnisse präsentiert. Meilenstein der 

Phase 3 war eine öffentliche Abschlusskonferenz in Bruck an der Leitha. Diese wurde unter dem Titel 

„Regionales Mobilitätsmanagement - Ein Meilenstein für den Klimaschutz!?“  in Zusammenarbeit mit den 

regionalen Umsetzungspartnern und in Kooperation mit Regionalmanagement Austria (dem 

Zusammenschluss aller österreichischen Regionen) durchgeführt werden und sprach zahlreiche 

Fachleute an.   

Phase 4 (Monate 23-25, Meilenstein 4) diente der Nachbereitung der Ergebnisse der 

Abschlusskonferenz und der Erstellung des Endberichts, in dem die Projektergebnisse dargelegt 

werden. Workshop 7 (WS7) schloss dieses Arbeitspaket ab und war auch der Syntheseworkshop mit 

dem Partnerprojekt ImMoReg. Meilenstein dieser Projektphase 4 ist die Fertigstellung des gemeinsamen 

Leitfadens mit ImMoReg (Leitung dafür liegt bei ImMoReg) und des Endberichts (Berichtslegung an die 

FFG). Damit liegen alle Projektergebnisse vor. 

Das Projekt wurde laufend mit dem Partnerprojekt ImMoReg (822000) abgestimmt, was positive 

Synergien für beide Projekte hatte. 

2 Ergebnisse und Schlussfolgerungen 

2.1 Mobilitätsmanagement – Struktur und Trägerschaft 

2.1.1 Ausgangslage 

Die Verkehrsverbünde, die sich in Österreich seit den frühen 1980er Jahren flächendeckend 

herausbildeten, können als Vorläufer des regionalen Mobilitätsmanagements bezeichnet werden. 

Mitte der 1990er Jahre etablierten sich die ersten Beispiele für das Mobilitätsmanagement im heutigen 

Sinne, beginnend mit städtischen Einrichtungen (z.B. Mobilzentral, Graz). Einen weiteren Schritt bildeten 

                                           
1 Hier erfolgte eine terminliche Abänderung gegenüber dem ursprünglich im Antrag eingereichten Zeitplan, da er in Abstimmung 

mit der universitären Situation erst im Oktober sinnvoll erschien. 
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lokale Initiativen in ländlichen Regionen wie Anrufsammeltaxis (AST), „sanfte Mobilität“ im 

Tourismusbereich (z.B. Werfenweng) und Gemeindebusse. 

 

Im Arbeitspaket 1 des Projekts wurde eine umfassende Analyse regionaler Initiativen für 

Mobilitätsmanagement (insgesamt über 60!) im In- und Ausland mit Schwerpunkt auf dem ländlichen 

Raum durchgeführt. Untersucht wurden Aufbau, Zielsetzungen, Leistungsangebote, 

Entwicklungsphasen sowie Effektivität für die Mobilitätsstruktur in Regionen. Der geographische 

Untersuchungsraum umfasste Mitteleuropa, wo das Mobilitätsmanagement auf unterschiedlichen Stufen 

der Entwicklung steht. Diese Analyse bezog weiters eine AkteurInnenanalyse und eine Analyse der 

Stärken, Schwächen, Chancen und Risiken (SWOT-Analyse) der Mobilitätsmanagement-Initiativen mit 

ein. 

Die ausgewählten Beispiele werden in einem Bericht übersichtlich vergleichend dargestellt (siehe 

Anhang „Bericht AP1“). Der Bericht zum AP1 kann unter http://climatemobil.mecca-

consulting.at/de/downloads/ kostenlos heruntergeladen werden. 

Der Bericht zu den Strukturen des Mobilitätsmanagements (AP2) ist ebenfalls dort zu finden.
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Die untersuchten Beispiele variieren beträchtlich. Es hat sich bisher keine „übliche“ bzw. „kritische“ 

Größe herausgebildet. Bei Gebietskulisse und EinwohnerInnenzahl gibt es massive Unterschiede je 

nach Land und Region: 

• Im urbanisierten Raum haben sich einzelne Mobilitätszentralen als Anlaufstellen des 

Mobilitätsmanagements etabliert, in enger Kooperation mit den jeweiligen Verkehrsverbünden 

oder der städtischen Verkehrsbetriebe (z.B. Mobilzentral, Graz; Infostellen des 

Verkehrsverbundes bzw. Landbus / Stadtbus im Rheintal, Vorarlberg). 

• Im ländlichen Raum, wo eine nachhaltigere Abstimmung in Mobilitätsfragen am dringendsten ist, 

erfolgt seit kurzer Zeit eine verstärkte Aufbauarbeit für Managementstellen, die sich aber erst 

nachhaltig etablieren müssen (z.B. Tirol: „Gemeinden mobil“, OÖ: mobitipp, NÖ: Regionale 

Mobilitätszentralen). 

 

Die derzeitige Trägerstruktur, zumeist Verkehrsverbünde in enger Verbindung mit den „etablierten“ 

Mobilitätsdienstleistern wie ÖBB, Postbus oder städtische Verkehrsbetriebe, fokussiert stark auf den ÖV. 

Die Berücksichtigung ergänzender Mobilitätsangebote zur Stärkung der multimodalen Mobilität kann – 

mit wenigen Ausnahmen (z.B. Innsbrucker Verkehrsbetriebe – Promotion für Fahrradverleih und 

Fahrradtransport) - noch nicht erkannt werden. 

 

Abbildung 3: Übersichtskarte der ausgewählten regionalen Mobilitätsmanagement-Initiativen 

 
 

Quelle: Centropemap; Kartographie: mecca, eigene Darstellung 
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Regionales Mobilitätsmanagement in Österreich 

 

Mobilitätsmanagement wird in der österreichischen Klimastrategie 2002 und 20072 im 

Maßnahmenbereich „Verkehr“ als wesentliche Maßnahme zur Reduzierung der CO2-Emissionen 

gesehen. 

 

Vorreiter der Förderung des Mobilitätsmanagements war das Umweltministerium, das bis heute im 

Rahmen von klima:aktiv mobil in Zusammenarbeit mit der Österreichischen Energieagentur 

richtungsweisende Meilensteine des Mobilitätsmanagements auf allen Ebenen fördert. 

 

 

Bundesebene 

Das nationale Programm der Bundesregierung klima:aktiv.mobil strebt folgende Hauptausrichtungen an: 

• Mobilitätsmanagement für Betriebe und die öffentliche Verwaltung: Mitfahrbörsen, Flotten von 
Gemeinden, Dienstreisen, Pendlerinnenverkehr etc. 

• Mobilitätsmanagement für Städte, Gemeinden und Regionen: Verkehrssparen, Mobilitäts-
zentralen als „one stop shop“ etc. 

• Mobilitätsmanagement für Schulen und Jugendliche: Bewusstseinsbildungsmaßnahmen, 
LehrerInnen und SchülerInnen als wesentliche MultiplikatorInnen 

• Mobilitätsmanagement für den Freizeit- und Tourismusverkehr 
• Mobilitätsmanagement für Bauträger, Immobilienentwickler und Investoren: Berücksichtigung 

nachhaltiger Mobilitätsformen bereits in der Planungsphase 
• Spritspar-Initiative 

 

 

Landesebene 

Die Länder zeigen deutlich unterschiedliche Herangehensweisen an das Mobilitätsmanagement. Dabei 

ist das Fehlen von abgestimmten Konzepten zwischen Bund, Land und Gemeinden eine der 

Hauptherausforderungen. 

Keines der Bundesländer betreibt eine systematische Politik hinsichtlich Mobilitätsmanagement. Die 

Landesverkehrskonzepte enthalten eher allgemeine und nicht verbindliche Ziele und Maßnahmen. 

 

Vorarlberg ist hinsichtlich nachhaltiger Mobilitätslösungen im österreichweiten und internationalen 

Vergleich vorbildlich. Im Landesverkehrskonzept 2006 „Mobil im Ländle“3 wird dem Ausbau des 

Umweltverbundes mit innovativen Mobilitätslösungen breiter Raum gewidmet. Landesweit wird ein 

dichtes und vertaktetes Bus- und Bahnsystem angeboten, das in Österreich nicht seinesgleichen hat. 

Dabei werden die anderen Verkehrsträger des Umweltverbundes wie Radverkehr, E-Mobilität 

(VLOTTE4) und Carsharing nicht vergessen. Mobilitätsmanagement nimmt einen wesentlichen Platz in 

                                           
2 http://www.klimastrategie.at, 19.11.2009 
3http://www.vorarlberg.at/vorarlberg/wirtschaft_verkehr/verkehr/verkehrspolitik/weitereinformationen/verkehrskonzeptvorarlberg.

htm, 11/09 
4 www.vlotte.at, 01/10 
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der Verkehrspolitik ein und gehört zu den Schwerpunkten des Verkehrskonzepts. Die im Land 

eingerichtete „Koordinationsstelle für Mobilitätsmanagement“5 betreut und bündelt die regionalen und 

lokalen Mobilitätsmanagement-Initiativen. 

 

Tirol setzt auf die Förderung lokaler Mobilitätsmanagement-Initiativen. Das Programm „Gemeinden 

mobil“ (www.gemeindenmobil.at, 02.12.2009) ist ein Gemeinschaftsprojekt der Autonomen Provinz 

Bozen-Südtirol und Klimabündnis Tirol, unterstützt mit Mitteln des Landes Tirol sowie kofinanziert durch 

Mittel des EFRE–INTERREG IV A. Kooperationen bestehen mit dem Verkehrsverbund Tirol (VVT) und 

den Verkehrsanbietern (ÖBB, Postbus etc.). Dabei geht es v.a. um Mobilitätsauskünfte in den 

Gemeindeämtern, bis 2011 waren bis zu 50 Standorte geplant. Die Vernetzung der Gemeinden 

untereinander und einheitliche Standards werden sichergestellt. Ein Mehrwert des Projekts ist die 

Auszeichnung für Gemeinden mit „Mobilitätssternen“, 1-3 Sterne können vergeben werden. 

 

Salzburg hat mit Mobilito in Bischofshofen eine der  ersten regionalen Mobilitätszentralen Österreichs 

eingerichtet. Leuchtturmprojekte wie die Sanfte Mobilität Werfenweng im Rahmen der Alpine Pearls 

strahlen auch über das Bundesland hinaus. 

Das Landesverkehrskonzept setzt auf den Ausbau des ÖV. Beispiele wie die Übernahme der Pinzgauer 

Lokalbahn durch die Salzburger Lokalbahnen AG zeigen eine positive Trendwende. 

 

Oberösterreich hat mit seinen regionalen Verkehrskonzepten einen zukunftsweisenden Weg 

beschritten: für jeden Bezirk werden Verkehrskonzepte erarbeitet, die alle Verkehrsträger umfassen. 

Oberste Priorität im Bereich der nachhaltigen Mobilität kommt der Schiene zu, darauf folgen Busstrecken 

als Zubringer, in peripheren Regionen Rufbusse. 

Das Erfolgsrezept der Konzepte ist es, von Anfang an Bezirke und Gemeinden, lokale und regionale 

Institutionen, Fahrgastvertretungen und andere Interessensvertretungen einzubinden. Die Finanzierung 

erfolgt aus Landes- und Gemeindemitteln. Damit sehen es die Regionen auch als „ihr“ Konzept an. In 

Gemeinden, die sich nicht an der Finanzierung beteiligen, werden keine Verbesserungen im 

Verkehrsangebot durchgeführt. Die Fahrgastzahlen der Verkehrsträger Bahn und Bus in Oberösterreich 

geben dem eingeschlagenen Weg recht: 10 % Zuwächse seit dem Jahr 20006. 

 

Die Steiermark unterstützt das etablierte Netzwerk der Mobilitätszentralen im Bundesland, weitere 

Stellen sollen in den nächsten Jahren eingerichtet werden. Die Mobilitätszentralen haben hier immer 

eine regionale Perspektive. Mobilzentral war die erste Mobilitätszentrale in Österreich und hat sich als 

feste Institution im Mobilitätsbereich etabliert. 

Ähnlich wie in Oberösterreich werden auch in der Steiermark Regionale Verkehrskonzepte erstellt, die 

alle Verkehrsträger berücksichtigen. Das Regionale Verkehrskonzept Obersteiermark-West 

                                           
5http://www.vorarlberg.at/vorarlberg/wirtschaft_verkehr/verkehr/verkehrspolitik/weitereinformationen/koordinationsstellefuermo.h

tm, 12/09 
6 Quelle: http://www.ooevv.at, 11/09 
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beispielsweise umfasst die Bezirke Knittelfeld, Judenburg und Murau. Hier wurde der Gedanke des 

Mobilitätsmanagements erstmals breit thematisiert und initiativ verfolgt. 

 

Niederösterreich richtete 2009 die erste regionale Mobilitätszentrale des Bundeslandes im  Weinviertel 

(Korneuburg, Schwerpunkt: Mobilität im Stadt-Umland-Bereich) ein, 2010 folgten Pilotprojekte im 

südlichen Mostviertel (Oed-Öhling, Schwerpunkt: Buskonzept Mostviertel), in NÖ Mitte (Spitz an der 

Donau) mit touristischem Schwerpunkt und im Waldviertel (Zwettl) mit grenzüberschreitender 

Perspektive. Die Verkehrspolitik des Landes Niederösterreich in Bezug auf den ÖV steht am Beginn 

massiver Umwälzungen, seit das Land 2010 600 km Eisenbahnstrecken von den ÖBB übernahm. Ein 

kleiner Teil der Strecken wird erhalten und ausgebaut, ein Teil touristisch genutzt (Museumsbetrieb), ein 

Teil abgebaut und neuen Nutzungen zugeführt (Radwege, Straßen etc.).  

 

Das Burgenland ist mit seiner Mobilitätszentrale, die auch grenzüberschreitend ausstrahlt, auf einem 

guten Weg. Zahlreiche Pilotprojekte wie Gemeindebusse, touristische Verbindungen etc. wurden 

umgesetzt. Derzeit betreut die in Eisenstadt ansässige Mobilitätszentrale Burgenland das gesamte 

Landesgebiet, eine vergleichsweise große Gebietskulisse. 

 

In Kärnten wurde im Herbst 2010 das Mobilitätszentrum Völkermarkt als erste Mobilitätszentrale im 

Land eingerichtet, das vom Verein Regionalentwicklung Südkärnten geleitet wird. Die Einrichtung ist 

ganztägig besetzt, um die Bevölkerung über Fahrpläne sowie die Gäste über Angebote und 

Möglichkeiten der sanften Mobilität bei der Ausflugsgestaltung informieren. 
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Stand des Regionalen Mobilitätsmanagements unter besonderer Berücksichtigung regionaler 

Mobilitätszentralen in Österreich und im mitteleuropäischen Maßstab (Auswahl) 

 

Early Leaders 

Deutschland: Mobilitätszentrale Weserbergland (Hameln, 1991), Mobilitätszentralen des RMV (Rhein-Main-

Verkehrsverbund), Mobilitätszentrale Freiburg 

Niederlande (Schwerpunkt Betriebliches Mobilitätsmanagement) 

Schweiz 

Salzburg: mobilito (2001, Mobilitätszentrale Pongau), Tälerbus (1989) 

Steiermark: mobilzentral Graz (1997) 

 

Visionary Followers 

Oberösterreich: MobiTipp Perg (2002), MobiTipp Steyr (2006), MobiTipp Gmunden (2009) 

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

Steiermark: Xeismobil (2004) 

Burgenland: Mobilitätszentrale Burgenland (2006) 

 

Cautious implementers 

Niederösterreich: Mobilitätszentralen Weinviertel (2009), Mostviertel Süd, NÖ Mitte, Waldviertel 

Italien 

 

Slow Starters 

Ungarn: Mobilitätszentrale Sopron (2009) 
Kärnten: Mobilitätszentrum Völkermarkt (2010) 

Quelle: mecca, eigene Einschätzung und Darstellung 
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Abbildung 4: Beispiel einer Doppelseite aus der Broschüre zum AP1 
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2.1.2 Zusammenfassende Schlussfolgerungen und Empfehlungen 

 

Strategische Ausrichtung von „Mobilitätsmanagement“: 

Das Mobilitätsmanagement wird in der strategischen Ausrichtung nach drei Ebenen zu gliedern sein: (1) 

Auf der „Politikebene“ geht es um die übergeordneten Fragestellungen, etwa darum, wie und was in 

einem bestimmten Raum durch das Mobilitätsmanagement initiiert und koordiniert werden soll. (2) Auf 

der „Managementebene“ werden Maßnahmen umgesetzt. Im Mittelpunkt stehen dabei zwei Aufgaben: 

Die/der MobilitätsmanagerIn entwickelt einerseits ein tragfähiges Mobilitätsmanagement-Netzwerk, 

andererseits nehmen Optimierungs- und Kommunikationsmaßnahmen hier ihren Ausgang. (3) Auf der 

„Nutzerebene“ treffen die Aktivitäten des Mobilitätsmanagements auf die NutzerInnen – das 

Mobilitätsmanagement hat dabei die wichtige Funktion, Qualitätssicherung und Kundenkommunikation 

zu organisieren. 

 

 

Abbildung 5: Handlungsebenen des Mobilitätsmanagements 

 

Quelle: Handbuch für Mobilitätsmanagement, MOMENTUM/MOSAIC Partner, Rijswikjk/Aachen, 1999 

 

 

Arbeitsteilige öffentliche Strukturen: 

Für Mobilitätsmanagement, das den Klimaschutz umfassend berücksichtigen möchte, ist eine 

kooperative Aufgabenteilung zwischen den Ebenen der öffentlichen Verwaltung auf Landes- und 
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Regionalebene zwingend erforderlich. Landesweite Strukturen wie Verkehrsverbünde oder 

Landesverkehrsabteilungen werden sich in Zukunft auf koordinierende Tätigkeiten beschränken. 

 

Kommunale Ebene stärken: 

Den Gemeinden bzw. den Gemeindeverbänden kommt dabei eine Schlüsselrolle zu: Sie bestellen und 

finanzieren öffentliche Verkehrsdienstleistungen und vermitteln diese an die Nachfrager 

(GemeindebürgerInnen, Unternehmen in der Region etc.), wobei der persönliche Kontakt zu den 

„MobilitätskundInnen“ ein zentraler Erfolgsfaktor ist. 

 

Partnerschaften etablieren: 

Auf kommunaler und teilregionaler Ebene werden Partnerschaften mit größeren privaten 

Mobilitätsnachfragern an Bedeutung gewinnen, z.B. mit Tourismusunternehmen, Großbetrieben usw. 

Diese Partner können für jeweils maßgeschneiderte Mobilitätsservices, aber auch für den Aufbau und 

Betrieb einer Mobilitätsmanagement-Struktur entsprechende Finanzmittel einbringen. 

 

Finanzierung als Herausforderung 

Die Finanzierung bleibt die Hauptherausforderung für regionale Mobilitätsmanagement-Initiativen. Statt 

dem „Hinüberretten“ von einer Förderperiode in die nächste benötigt man klare Bekenntnisse der 

Bundes- und Landespolitik zu Mobilitätsmanagement auf regionaler Ebene. Um die Effektivität und 

Effizienz von Mobilitätszentralen bewerten zu können, müssen von der Politik klare Zielvorgaben 

angegeben werden und diesen Zielvorgaben entsprechende Monitoringprozesse implementiert werden.  

 

Erfordernis einer besseren Vernetzung der Akteure 

Die gut besuchten Konferenzen im Rahmen des Projekts ClimateMOBIL in Wien und Bruck an der 

Leitha zeigten, dass die Vernetzung der Initiativen untereinander zum Informationsaustausch als sehr 

wichtig erachtet wurde. Hier wird das ClimateMobil-Projektkonsortium in Zukunft einen Schwerpunkt 

setzen. Des weiteren ist eine internationale Zusammenarbeit mit den Nachbarländern Tschechien, 

Slowakei und Ungarn im Bereich Mobilitätsmanagement angedacht. 

 

2.2 Aufgaben und Leistungen des Mobilitätsmanagements 

 

2.2.1 Ausgangslage 

Bei Mobilitätsmanagement-Einrichtungen in Österreich besteht eine eindeutige ÖV-Orientierung. 

Multimodale Mobilitätsdienstleistungen werden nur in Ansätzen vermittelt. Viele Mobilitätszentralen und -

managements sind, auch auf Grund der Trägerstrukturen, fast ausschließlich auf den ÖV ausgelegt. 

 

Mobilitätszentralen sind über ihr Leistungs- und Informationsangebot ein etabliertes Werkzeug für 

Teilaspekte im Mobilitätsmanagement. Dabei haben sich einige wenige „Leistungsstandards“ für 

Mobilitätszentralen herausgebildet, die in allen Einrichtungen angeboten werden: Dazu gehören 
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Fahrplan- und Tarifauskünfte und der Verkauf von Fahrkarten. Weiterführende Angebote sind in den 

bestehenden Mobilitätszentralen im unterschiedlichen Umfang gegeben. 

 

Abbildung 6: Aufgaben und Werkzeuge des Regionalen Mobilitätsmanagements in den befragten Regionen 
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Quelle: mecca, eigene Darstellung 

 

Technologische Innovationen bringen es mit sich, dass neue Player in den Mobilitätsmarkt drängen: 

• So wollen Energieversorgungsunternehmen über e-Mobility ihre starke regionale Position als 

„Gesamt-Dienstleister“ nützen. 

• Radverleih-Services besetzen neue Märkte im urbanen oder touristischen Umfeld. 

• Automobilkonzerne bauen über Pilotprojekte Know-How zu „Mobility-on-demand“-Services auf, 

die in erster Linie auf Kundenbindung ausgelegt sind. 

Wie weit diese Angebote und Strategien von den Mobilitätskunden angenommen werden, ist noch offen. 

 

2.2.2 Zusammenfassende Schlussfolgerungen und Empfehlungen 

 

Regionales Mobilitätsmanagement ist in erster Linie darauf ausgerichtet, eine hohe Servicequalität im 

öffentlichen Mobilitätsangebot sicherzustellen, um dadurch die Verkehrsmittelwahl im Sinne des 

Klimaschutzes zu beeinflussen. Der Leistungsstandard für Mobilitätsdienste ist dabei immer über die 

gesamte Mobilitätskette („von Haus zu Haus“) zu denken. Aus diesem Grund gewinnt das 

Schnittstellen-Management zwischen unterschiedlichen Verkehrsmitteln und die multimodale 

Mobilität an Bedeutung. 

 

Klimaeffiziente Mobilitätsangebote werden dann auf Akzeptanz stoßen, wenn sie - im Vergleich mit dem 

PKW-Individualverkehr - als gleichwertig erkannt werden. Mit funktionellem Komfort, ansprechender 

äußerer Gestaltung und hoher Servicequalität bis zur persönlichen Ebene können breite Zielgruppen am 

„Mobilitätsmarkt“ angesprochen werden. 

 

Innovationen in der Fahrzeugtechnologie (alternative Treibstoffe, Elektromobilität etc.) werden den 

Klimaschutz bei Mobilitätsdiensten unterstützen, sie haben jedoch noch keine zentrale „Stellschrauben-

Funktion“ für den Aufbau eines regionalen Gesamtangebots. Dieses ist im Kern immer noch auf 
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attraktive öffentliche Verkehrsdienstleistungen mit Bus & Bahn angewiesen. Als Zugangserleichterung 

zum Kernangebot „Öffentlicher Verkehr“ werden aber in Zukunft alternativ angetriebene, individuelle 

Mobilitätsservices eine größere Rolle spielen (z.B. E-Bikes, E-Cars, ev. im Pool- und Verleihsystem). 

 

Qualitätssicherung für das flächendeckende Mobilitätsangebot ist ein weiteres Aufgabenfeld, das mehr 

als bisher auch auf kommunaler, in manchen Gebieten auf teilregionaler Ebene zu betreuen ist. 

Möglichst dezentrale Einrichtungen im Sinne von „Service-Center“, die gleichzeitig auch an der 

Angebots- und Produktoptimierung arbeiten, stellen für die regionale Mobilitätsoptimierung eine 

zweckmäßige Struktur dar. Für den laufenden Betrieb dieser Stellen sind unterschiedliche 

Kooperationsformen denkbar (z.B. Gemeindeämter, Tourismusverband, Einzelhandelsunternehmen, 

etc.). Die Vertriebsfunktion für möglichst viel Service-Teilleistungen muss sicher gestellt sein („One shop 

– one stop“). 

 

Die Identifikation mit einem individuell erkennbaren „Mobilitätsservice“ aus der Region ist dann 

möglich, wenn dieses mit einem entsprechenden Imagefaktor aufgewertet wird. Die Qualifizierung aller 

beteiligten Personen in der Dienstleistungskette und die Identifikation von MultiplikatorInnen im 

öffentlichen Umfeld mit dem eigenen Produkt „Mobilitätsservice“ sind zentrale Punkte. 

 

Auf die Gestaltung der Rahmenbedingungen, die das regionale Mobilitätsangebot unterstützen oder 

behindern können, sollen Management-Stellen auf direktem oder indirektem Weg Einfluss nehmen 

können. Meinungsbildung im Zusammenhang mit räumlichen Planungsprozessen, bei 

Investitionsentscheidungen, bei der Festlegung von Förderkriterien oder sonstiger öffentlich-rechtlicher 

Vorgaben muss ein Tätigkeitsfeld für MobilitätsmanagerInnen darstellen. 

 

2.3 Methoden und Instrumente der Mobilitätsbewertung 

 

2.3.1 Ausgangslage – Methodenübersicht: 

 

Für eine Bewertung der Mobilität sind Methoden und Instrumente auf drei verschiedenen Ebenen 

notwendig: 

1. Es muss der Status Quo der Mobilität in der untersuchten Region beschrieben werden können. 

2. Es muss möglich sein, die Auswirkungen von Maßnahmen oder exogenen Veränderungen auf 

die Mobilität vorherzusagen (Prognose). 

3. Es muss eine geeignete Methode zur Beurteilung dieser Veränderungen geben, inklusive 

Definition eines geeigneten Zielsystems (Bewertung). 

 

Für alle drei Ebenen wurden vor allem ab den 1970er Jahren eine Vielzahl an formalen Methoden 

entwickelt. Die Verfügbarkeit von steigenden Rechnerleistungen hat diese Entwicklung stark 

beschleunigt. Es ist jedoch eine immer breiter werdende Lücke zwischen den in der Wissenschaft 

entwickelten und den in der realen Planungspraxis verwendeten Methoden zu beobachten. Dies trifft vor 
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allem auf ländlich geprägte Regionen zu, die in der Regel über geringere personelle und finanzielle 

Ressourcen für Datenbeschaffung und Planung verfügen, als städtische Agglomerationen.  

 

 

Abbildung 7: Einteilung des Begriffs "Mobilität" 
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Quelle: TUW IVV, eigene Darstellung 

 

Wenn im Zusammenhang mit Verkehrs- oder Raumplanung von Mobilität gesprochen wird, dann ist 

zumeist ein physischer, kurzfristiger Ortswechsel, d.h. realisierte kurzfristige Mobilität gemeint. In den 

meisten Fällen beschränkt sich der Blick zudem auf den motorisierten Individualverkehr (MIV, d.h. Pkw 

und Motorrad).  

 

 

Indikatoren 

Um Mobilitätsmanagement vernünftig durchführen zu können, müssen geeignete quantifizierbare 

Indikatoren definiert werden. Üblicherweise ist es nicht möglich, mit einer einzigen Maßzahl alle Aspekte 

einer Managementaufgabe abzubilden. Was wir messen, wie wir es messen und wie wir die daraus 

resultierenden Daten präsentieren, hat einen signifikanten Einfluss darauf, wie und wo wir ein Problem 

sehen und welchen Lösungsansatz wir auswählen. Um etwas messen zu können, werden geeignete 

Maßzahlen, Indikatoren benötigt. In Tabelle 1 sind die wichtigsten Indikatoren zur Beschreibung von 

Mobilität dargestellt. 
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Tabelle 1: Indikatoren zur Beschreibung der Mobilität (Auswahl – Liste ist nicht vollständig) 

Bedeutung Aspekt Indikator 

Realisierte Mobilität Anzahl der Ortswechsel Anzahl der Gesamtwege je Person und Tag 

Anteil nach Verkehrsmittel 

Länge der Ortswechsel Zurückgelegte Entfernung je Person und Tag 

Durchschnittliche Weglänge nach Verkehrsmittel 

Anteil nach Verkehrsmittel 

Fahrzeugkilometer 

Dauer der Ortswechsel  Reisezeit je Person und Tag 

Durchschnittliche Dauer eines Weges nach 
Verkehrsmittel 

Anteil nach Verkehrsmittel 

Geschwindigkeit Reisegeschwindigkeit nach Verkehrsmittel 

Energie Spezifischer Energieverbrauch nach Verkehrsmittel 

Energieverbrauch pro Person und Tag 

Emissionen Spezifische Emissionen nach Verkehrsmittel 

Emissionen pro Person und Tag 

Potentielle Mobilität Zugang zu Verkehrsmitteln Fahrzeugbesitz und –verfügbarkeit 

Körperliche Eignung 

Entfernung zur Haltestelle 

Bedienungshäufigkeit und Betriebsdauer 

Erreichbarkeit Anzahl der Arbeitsplätze/Aktivitäten, die in einer 
bestimmten Zeit erreicht werden können 

Anzahl der Arbeitsplätze/Aktivitäten, die mit einem 
bestimmten, gewichteten Aufwand (generalisierte 
Kosten) erreicht werden können 

etc. 

Quelle: TUW IVV, eigene Darstellung 

 

 

Methoden zur Prognose der Auswirkungen von Maßnahmen 

 

Qualitative Methoden: 

Bei den qualitativen Methoden sind die Methode der Szenariotechnik und die der Ursache-

Wirkungsdiagramme erwähnenswert: Bei der Szenariotechnik werden mögliche zukünftige 

Entwicklungen (= Szenarien) narrativ beschrieben. Meist wird von einem Trendszenario (Business as 

usual) ausgegangen und die Auswirkungen von bestimmten, vom Trendszenario abweichenden 

Maßnahmen beschrieben. Eine formalere Methode qualitative Systemzusammenhänge zu beschreiben 

und deren Auswirkungen abzuschätzen, ist die Methode der Ursache - Wirkungsdiagramme. Hierbei 

werden neben den einzelnen Systemteilen auch die Beziehungen zwischen den Systemteilen qualitativ 

beschrieben und analysiert. 
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Quantitative Methoden: 

Eine systematisierte Expertenschätzung wird z.B. im Programm klima:aktiv mobil zur Berechnung der 

CO2-Einsparpotentiale verwendet. Diese läuft nach dem folgenden Muster ab. Der Experte schätzt, dass 

seiner Erfahrung nach Maßnahme X den Modal Split des motorisierten Individualverkehrs um y Prozent 

verringert. Bei einer Bevölkerung von Z Personen und einer durchschnittlichen täglichen Wegeanzahl n 

werden daher m Pkw-Wege pro Tag durch andere Verkehrsmittel ersetzt. Mit einer durchschnittlichen 

Weglänge von k Kilometern und Emissionen von l Gramm pro Kilometer ergeben sich daraus CO2-

Einsparungen von T Tonnen pro Jahr. 

In der Ökonomie wird die Sensitivität gegenüber Preisen in Elastizitäten ausgedrückt (Litman, 2010). 

Die Elastizität ist definiert als die prozentuelle Änderung der Nachfrage nach einem Gut, hervorgerufen 

durch eine einprozentige Änderung des Preises oder einer anderen Charakteristik (z.B. Reisezeit) des 

Gutes. Eine Elastizität von -0,5 für die Pkw-Benutzung bezogen auf die Betriebskosten bedeutet, dass 

sich die Anzahl der Pkw-Wege um 0,5% reduziert, wenn sich die Betriebskosten um 1% erhöhen.  

Mathematische Modelle (Verkehrsmodelle) werden seit mehr als einem Jahrhundert dazu verwendet, 

Verkehrsmengen und –ströme zu prognostizieren. Heute werden üblicherweise sequentielle Modelle mit 

vier Stufen zur Verkehrsprognose angewendet: Verkehrserzeugung, Verkehrsverteilung, Verkehrs-

aufteilung und Verkehrsumlegung. 

 

Methoden zur Bewertung von Veränderungen 

 

Wie auch schon bei der Prognosemethoden existieren auch bei den Bewertungsmethoden qualitative 

und quantitative Methoden. Qualitative Bewertungsmethoden werden dann angewendet, wenn es sich 

um eher einfache Bewertungsprobleme handelt und nicht alle Bewertungskriterien in quantifizierbarer 

Form vorliegen. Wichtige Vertreter für qualitative Bewertungsverfahren sind Rangordnungen, Verfahren 

der schrittweisen Rückstellung und der Paarvergleich. Quantitative Bewertungsmethoden können 

eingesetzt werden, wo genügend Indikatoren zur Beschreibung der Wirkungen der Maßnahmen 

vorhanden sind. Für eine formale Bewertung kommen Wirkungsanalyse, Nutzwert-Analyse, Kosten-

Nutzen-Analyse, Kosten-Wirksamkeits-Analyse und Multi-Kriterien-Analyse. 

 

2.3.2 Ergebnisse: Werkzeuge für die Mobilitätsbewertung in Regionen  
 

Im Zuge der Bearbeitung des Projektes ClimateMOBIL werden zwei Werkzeuge für die Bewertung von 

Verkehrspolitischen Maßnahmen empfohlen und deren Verwendungsweise dargestellt 

Es sind dies  

1. die Methode der Ursache-Wirkungsdiagramme zur qualitativen Analyse und  

2. das speziell in diesem Projekt entwickelte Entfernungsklassenmodell zur quantitativen 

Abschätzung der Auswirkungen verkehrspolitischer Maßnahmen. 

 
 
 
Ursache-Wirkungsdiagramme 
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Um Zusammenhänge kurz und prägnant abbilden zu können, wurde die „Sprache” der „Ursache- 

Wirkungsdiagramme“ (engl. „Causal Loop Diagrams”) entwickelt. Mit Hilfe der Ursache-

Wirkungsdiagramme ist es relativ einfach möglich, komplexe Sachverhalte qualitativ darzustellen, mit 

anderen Interessensgruppen zu diskutieren sowie Effekte, Wirkungen und Zeitverzögerungen sichtbar 

zu machen und damit Entscheidungsprozesse zu unterstützten. 

 

 
 

Verkehrsnachfragemodell – Entfernungsklassen 

 

Das Entfernungsklassen-Modell wurde speziell im Projekt ClimateMOBIL entwickelt, um die 

Auswirkungen von regionalen verkehrspolitischen Maßnahmen(bündeln) mit relativ geringem Aufwand 

quantitativ abschätzen zu können. Momentan können mit dem Modell die Effekte von über 17 

verschiedenen Maßnahmen in beliebigen Kombinationen quantitativ abgeschätzt werden. Die 

Bandbreite der Maßnahmen reicht von Veränderungen der Haltestellendichte für den öffentlichen 

Verkehr (ÖV), über Taktverdichtung im ÖV oder Fahrpreisänderungen im ÖV bis hin zu Maßnahmen zur 

Attraktivierung des zu Fuß Gehens und Radfahrens oder zur Einführung flächendeckender 

Parkraumbewirtschaftung für den motorisierten Individualverkehr (MIV).  

 

Die BenutzerInnen des Modells können aus den oben genannten Maßnahmen ein beliebiges 

Maßnahmenbündel zusammenstellen und die Auswirkungen hinsichtlich des Modal Split, der 

zurückgelegten Distanzen je Verkehrsmittel (Fahrzeugkilometer und Personenkilometer) und der CO2-, 

CO-, NOX-, HC- und PM-Emissionen anzeigen lassen.  

 

Ursachen – Wirkungsdiagramme (Causal-Loop-Diagramme - CLD)  

Ursache – Wirkungsdiagramme werden eingesetzt um Zusammenhänge zwischen verschiedenen Systemelementen 
darzustellen und zu analysieren. Die einfach zu erlernende Syntax – ein Ursache-Wirkungsdiagramm besteht nur aus 
Wörtern (beschreiben Systemelemente), Pfeilen und deren Polaritäten (gleichgerichtet und gegengerichtet respektive „+“ 
und „-“), ermöglicht den Betrachter intuitiv das dargestellte System und dessen Verhalten über die Zeit zu erfassen. Ein 
weiterer Vorteil ist, dass durch die explizite Darstellung der involvierten Systemelemente und deren 
Wirkungszusammenhänge die mentalen Modelle der beteiligten Personen abgebildet und damit diskutierbar gemacht 
werden können.   

 
Stärken: 
• leicht erlernbar 
• auf alle Systeme  anwendbar 
• nicht sequentielle Rückkoppelungen werden explizit 

dargestellt 

Schwächen:  
• (noch) geringe Verbreitung / Anwendung 
• kann bei falscher Anwendung  zu komplex werden 
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Die Software wurde gemeinsam von der Austrian Energy Agency (Dr. Paul Pfaffenbichler) und der TU 

Wien, Fachbereich für Verkehrsplanung und Verkehrstechnik (a.O.Univ.Prof.Dr. Günter Emberger) 

entwickelt und kann kostenlos aus dem Internet (http://www.ivv.tuwien.ac.at/fileadmin/mediapool-

verkehrsplanung/Bilder/Forschung/Projekte/National/Climate_Mobil/ClimateMobil__Distanzklassenmodel

_V1.zip oder http://climatemobil.mecca-consulting.at/de/downloads/) heruntergeladen werden.  Dort ist 

auch der Bericht zum AP2 verfügbar. 

 

2.3.3 Zusammenfassende Schlussfolgerungen und Empfehlungen 
 

Raumüberwindung (= physische Mobilität) wird notwendig, wenn lokal ein Defizit herrscht, welches eine 

Bedürfnisbefriedigung vor Ort verhindert. Ein Mensch verwendet für die Ortsveränderung das für ihn 

„optimale“ Verkehrsmittel. Vor allem im ländlichen Bereich ist dies auf Grund der autofreundlichen 

Angebotsplanung der letzten Jahrzehnte in hohem Maß der motorisierte Individualverkehr. 

 

Gegenwärtig findet auf Grund immer größer werdender Umweltprobleme ein Umdenken in der 

Verkehrsplanung statt. In immer mehr Regionen wird versucht, die physische Mobilität 

umweltfreundlicher zu gestalten. 

 

Um seriöse umweltgerechte Verkehrsplanung betreiben zu können, ist es notwendig, die gegenwärtige 

Mobilitätsnachfrage, aber auch die Auswirkungen von verkehrspolitischen Maßnahmen 

(Mobilitätslösungen) einer Region quantifizieren zu können. Hierzu wurden im ClimateMobil-Projekt 

existierende Methoden und Instrumente zur Mobilitätserhebung und –bewertung gegenübergestellt. 

 

Durch Diskussionen mit den Praxispartnern und Verantwortlichen aus den Regionen wurde festgestellt, 

dass viele der existierenden Methoden in den Regionen nicht angewandt werden, da sie als zu komplex 

und/oder nicht flexibel genug und/oder zu teuer angesehen werden oder oft einfach auch das nötige 

Fachwissen in den Regionen nicht vorhanden ist, um diese Methoden sachgerecht anzuwenden.   

 

Distanzklassenmodell 

Um entscheiden zu können welches potenzielle verkehrsplanerische Instrument (Mobilitätslösung) umgesetzt werden soll, 
ist eine Quantifizierung der verkehrlichen Auswirkungen notwendig. Das Distanzklassenmodell ist ein auf 
verkehrswissenschaftlichen Prinzipien basierendes Berechnungsverfahren zur Ermittlung eines belastbaren 
Mengengerüsts hinsichtlich der Modal Split Verteilung (Anzahl Wege je Verkehrsmittel bzw. Anzahl Fahrzeugkilometer).  

 
Stärken: 
• relativ einfach anwendbar 
• im Vergleich zu anderen Verkehrsmodellen moderate 

Datenanforderungen 
• kurze Laufzeit, geringe Hardware und 

Softwareanforderungen 
• selbsterklärend  
• gratis 

Schwächen:  
• Grundwissen der Verkehrsnachfragemodellierung 

notwendig 
• Qualität der Vorhersageergebnisse hängt von der 

Qualität der Inputdaten ab 
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Aus diesem Grund wurden 2 Methoden ausgewählt und vorgestellt, die nach Meinung des Projektteams, 

den Bedürfnissen und den Fähigkeiten der Regionen bzgl. Mobilitätsbewertung entsprechen:  

1. die Methode der Ursache-Wirkungsdiagramme zur Darstellung komplexer Sachverhalte und zur 

qualitativen Analyse von verkehrspolitischen Maßnahmen und  

2. das eigens für Regionen entwickelte Distanzklassenmodell zur quantitativen Abschätzung 

verkehrspolitischer Maßnahmen. 

 

Beide Methoden eignen sich vor allem in Kombination mit Verkehrserhebungen dazu, in den Regionen 

die notwendigen Entscheidungsgrundlagen für die Planung einer umweltfreundlichen Mobilität zu liefern. 

Eine verstärkte Anwendung in den Regionen ist dringend zu empfehlen. 

 

2.4 Wirksamkeit des Mobilitätsmanagements für Klimaschutz 

 

2.4.1 Ausgangslage 

 

Bis dato dreht sich Mobilitätsmanagement primär um das Angebot von Mobilitätsdienstleistungen, die 

eine PKW-unabhängige Mobilität für möglichst viele Zielgruppen ermöglichen. Einen Beitrag zum 

Klimaschutz durch Mobilitätsmanagement zu leisten, wird noch nicht als Ziel und Aufgabe 

wahrgenommen. Im besten Fall ist Klimaschutz ein „Mitnahmeeffekt“, da über das 

Mobilitätsmanagement Alternativangebote zu individuellen, fossil angetriebenen Mobilitätsformen forciert 

werden.  

 

Auch in Zukunft ist von gleichbleibenden Mobilitätsansprüchen auszugehen, gemessen an der Anzahl 

täglich durchgeführter Wege. Unter den gegebenen siedlungsstrukturellen Rahmenbedingungen werden 

die durchschnittlich zurückgelegten Wegdistanzen gleich hoch bleiben, in ländlichen Räumen ev. sogar 

ansteigen.  

 

Unter diesen Vorgaben bedeutet Klimaschutz durch Mobilitätsmanagement bereits heute, die 

Verkehrsmittelwahl im Sinne von emissionsarmen Bewegungsformen zu beeinflussen. Die 

Attraktivierung von kollektiven Transportsystemen (fahrplangeführter öffentlicher Verkehr, Rufsysteme, 

Fahrgemeinschaften usw.) und die Verlagerung von Kurzdistanzen auf Fuß-/Radverkehr sind somit die 

wichtigsten klimarelevanten Maßnahmen. Elektromobilität oder andere alternative Antriebstechnologien 

bieten Chancen, die Emissionsbilanz für einzelne Teile innerhalb der Mobilitätskette zu verbessern. 

 

 

 

 

 
Exkurs: Energieregionen und Mobilitätsmanagement-Initiativen – ein räumlicher „Verschnitt“: 
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Im Zuge des ClimateMobil-Projektes wurde eine kartographische Verschneidung der regionalen Mobilitätsmanagement-

Initiativen und mittlerweile ca. 80 Energieregionen in Österreich (davon allein 68 vom Klimafonds geförderte Klima- und 

Energiemodellregionen) durchgeführt. Einige Punkte sind in einer ersten Grobanalyse festzuhalten: 

 

Obwohl zwischen Energieeffizienz & Klimaschutz und Mobilität ein enger Zusammenhang besteht, muss an der Verankerung 

des Themas Mobilität in den bestehenden Klima- und Energie-Modellregionen gearbeitet werden. Das Thema Mobilität hat in 

vielen der Energieregionen bestenfalls Nischenstatus. 

 

Die Vielfalt der Energieregionen punkto Lage, Bevölkerungsstruktur, Akteursnetzwerke, regionalökonomische Faktoren etc. 

spiegelt sich genauso bei den regionalen Mobilitätsmanagements wider. 

 

In der öffentlichen Darstellung wird das Thema „Zukunfts-Mobilität“ momentan meist nur in Form individueller „Elektromobilität“ 

behandelt (Elektroautos und- Räder). Bei Mobilitätskonzepten für Energieregionen müssen dagegen intermodale Lösungen 

entwickelt und angeboten werden, die unterschiedliche Verkehrsdienstleistungen nach Kundenerfordernissen kombinieren und 

„aus einer Hand“ anbieten. Der alleinige Technologie-Switch vom fossilen Verbrennungsmotor zum Elektromotor wird nicht 

jahrzehntealte Systemfehler der „automobil“ orientierten Raum- und Wirtschaftsentwicklung auflösen können. 

 

Abbildung 8: Verschneidung Energieregionen und regionale Mobilitätsmanagement-Initiativen (Stand 2010) 
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2.4.2 Zusammenfassende Schlussfolgerungen und Empfehlungen 
 

Mobilität ist als individuelles Grundbedürfnis anzuerkennen. Klimaschutz durch Mobilitäts-

management hat somit die Herausforderung zu meistern, klimarelevante Emissionen aus dem 

Verkehrssektor zu reduzieren, ohne dass die individuellen Mobilitätsbedürfnisse, gemessen an Breite 

und Zugänglichkeit zu jeweils subjektiv definierten räumlichen Zielen, zurückgenommen werden 

müssen. 

 

Der Erfolg des Mobilitätsmanagements wird daher vorrangig am Mobilitätsverhalten, d.h. an der 

Veränderung der Nachfrage nach umwelt- und klimaverträglichen Verkehrsangeboten bewertet. Das 

bedeutet in erster Linie die Sicherstellung eines Mindestangebots im Öffentlichen Verkehr, das von 

den regionalen Zielgruppen als attraktives Angebot erkannt und angenommen wird. Erst darauf können 

ergänzende Services und Dienstleistungen aufbauen, die durch neue Kommunikationstechnologien 

ermöglicht werden (z.B. „Mobility-on-demand“). Durch die Vermittlung von Benutzungsrechten für 

individuelle Mobilitätsdienste können liniengebundene öffentliche Verkehrsmittel in der Fläche ergänzt 

werden. 

 

Damit das Mobilitätsverhalten dauerhaft und wirksam beeinflusst werden kann, sind auch die 

Rahmenbedingungen - wie beispielsweise Siedlungsstrukturen oder funktionierende Kooperationen 

zwischen öffentlichen und unternehmerischen Akteuren - zu fördern. Ein erfolgreiches 

Mobilitätsmanagement ist angehalten, in diese Richtung wirksame Aktivitäten umzusetzen. 

 

Bei der Forcierung neuer Antriebstechnologien (z.B. Elektromobilität) sind Vorbehalte zu 

berücksichtigen: Im Vordergrund muss eine erprobte und einfach kommunizierbare 

Gesamtdienstleistung für MobilitätskundInnen stehen, in Kombination mit hoher Servicequalität und 

transparenten Kostenstrukturen. Der Klimaschutz-Effekt wird ein zusätzliches aber nicht vorrangiges 

Positivmerkmal dieser Angebote sein. 

 

Zusammenfassend gilt daher: Rasche Erfolge für mehr Klimaschutz sind mit den verfügbaren 

Instrumenten des regionalen Mobilitätsmanagements in der Regel nicht zu erwarten. Positiv wirksame 

Rahmenbedingungen für Klimaschutz können nur über einen längeren Zeitraum geschaffen werden. 

 

3 Ausblick und Empfehlungen für weitere Forschungstätigkeiten 

Die im Zuge des ClimateMobil-Projekts entwickelten Ergebnisse sind für die Praxis und die weitere 

Forschung aus folgenden Gründen interessant:  
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Katalog (AP1) 

Praxispartner: Der übersichtlich gestaltete Katalog der existierenden Mobilitätszentralen 

(Kurzbeschreibung der Mobilitätszentrale, Gebietskulisse, Basisinformationen, AkteurInnenanalyse, 

Aufgabenspektrum, Ansprechperson, Evaluierungskriterien, Stärken/Schwächen Analyse etc.) ist für 

potenzielle, neuzugründende Mobilitätsmanagementzentralen eine unverzichtbare Informationsquelle. In 

diesem Katalog können Ideen für die Umsetzung und Aufgabendefinition gefunden werden. Andererseits 

können damit leicht Ansprechpersonen oder Ansprechorganisationen gefunden werden und durch 

diesen direkten Kontakt gravierende Fehler von vornherein vermieden werden. 

Wissenschaft: Der Katalog ermöglicht weiterführende wissenschaftliche Analysen, da er einerseits eine 

umfassende Dokumentation des Ist-Bestandes von Mobilitätszentralen darstellt, weiters aber auch eine 

Vielzahl von Stärken und Schwächen der existierenden Mobilitätszentralen identifiziert hat, die einer 

weiteren eingehenden Analyse harren. 

 

Methoden und Toolbox (AP2) 

Die Ergebnisse aus AP2 lassen den Schluss zu, dass mit den existierenden Methoden und Tools zur 

Bewertung und Prognose der Auswirkungen der von Mobilitätszentralen erbrachten Dienstleistungen 

noch nicht praxisgerecht genug quantifiziert werden können. Hier ist eine weitere intensive 

Zusammenarbeit zwischen Wissenschaft und Praxispartnern notwendig. Mobilitätszentralen benötigen 

klare Aussagen von den finanzierenden Stellen bezüglich ihrer längerfristigen Perspektive. Hierzu 

müssten relativ einfache, aber klar definierte Monitoringkriterien und die dazugehörigen 

Monitoringmethoden entwickelt werden, um den Mobilitätszentralen Planungssicherheit gewährleisten zu 

können.  

 

Strukturen des Mobilitätsmanagements (AP3) 

Die Ergebnisse aus AP3 können für interessierte AkteurInnen genutzt werden, die über Aufbau oder 

Anpassung von Strukturen zum regionalen Mobilitätsmanagement entscheiden müssen 

(Landesverwaltungen, Verkehrsverbünde, Gemeindeverbände, Förderstellen auf Bundesebene etc.). 

Die zusammengefassten Erkenntnisse bilden eine gute Grundlage, um erfolgreiche Strukturen in einer 

Region vorzubereiten. Management-Tools zur Optimierung und Bewertung der konkreten Leistungen 

müssen jedoch noch weiter entwickelt werden, ebenso taugliche Kooperationsmodelle, mit denen jene 

öffentlichen oder unternehmerischen Partner eingebunden werden, die bestimmte Aufgaben des 

Mobilitätsmanagement mit unterstützen wollen.  

 

Schlussendlich wurde Arbeitspaket-übergreifend festgestellt, dass die Vernetzung zwischen den 

verantwortlichen Stellen für das Mobilitätsmanagement (auf Bundes-, Landes- oder Regionsebene), 

einschließlich der bereits eingerichteten Mobilitätszentralen, derzeit mehr als unbefriedigend ist. Hier 

wäre der Aufbau einer Kommunikationsplattform wünschenswert, über die ein laufender Austausch 

aktueller Informationen aus Forschungs- oder Förderprogrammen zum Aufgabenfeld 

„Mobilitätsmanagement“ organisiert werden könnte. 
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5 Anhang 

• Bericht AP1 

• Bericht AP2 

• Bericht AP3 

• Leitfaden ClimateMOBIL-ImMoReg: Der gemeinsame Leitfaden ClimateMOBIL-ImMoReg ist Teil 

des Projekts ImMoReg. Er wird vom Büro verkehrplus mit den Unterlagen zu ImMoReg 

übermittelt. 

 

Weitere Unterlagen zum Projekt finden sich zum Download auf der Projektwebsite 
http://climatemobil.mecca-consulting.at/de/downloads/ 
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EINLEITUNG 
Das Projekt ClimateMOBIL untersucht die Wirksamkeit regionaler Mobilitätsmanagements auf 
Klimaschutz und Energieeffizienz in ländlichen Regionen. Das Thema „Mobilität“ ist ein 
wesentlicher Schlüssel zum Erreichen der nationalen und internationalen Klimaschutzziele. Es wurde 
aber bisher im regionalen Kontext zu wenig berücksichtigt. 
Ein besonderer Schwerpunkt des Projektes ist die Aktionsforschung mit Pilot-
regionen/Projektregionen. Gemeinsam mit existierenden Strukturen als Praxispartner wie dem 
Energiepark Bruck/Leitha, der Mobilitätszentrale Burgenland und MobiTipp Perg der OÖ 
Verkehrsverbund-Organisations GmbH& CoKG werden aus der Praxis heraus Strategien und 
zukunftsorientierte Modelle für regionale Mobilitätsmanagements, die auch auf Klimaschutz und 
Energieeffizienz positiv wirken, erarbeitet. 
Das Projektkonsortium bietet einen Werkzeugkoffer an, der im Praxistest bestehen muss. 
Hauptplattform sind 7 Workshops, von denen 5 mit den Projekt- und Praxispartnern durchgeführt 
werden und 2 auch der interessierten Fachöffentlichkeit zugänglich sind. Eine Besonderheit ist die 
Abstimmung mit dem Partnerprojekt ImMoReg des Grazer Verkehrsplanungsbüros verkehrplus. 
 

http://climatemobil.mecca-consulting.at 
 
Die vorliegende Publikation ist das Ergebnis von Modul 1, das federführend von mecca erstellt 
wurde. 
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WARUM BRAUCHT ES REGIONALES 
MOBILITÄTSMANAGEMENT? 
Die Mobilität in ihren unterschiedlichen Facetten ist einer der wesentlichsten Schlüssel zum 
Erreichen der nationalen und internationalen Klimaschutzziele. 
Sie war in den vergangenen Jahren und Jahrzehnten wesentliche Mitverursacherin des drastisch 
gestiegenen CO2 – Ausstoßes. Österreich konnte die angestrebten Klimaschutzziele bisher v.a. 
aufgrund der enormen Zuwächse im Verkehrssektor nicht erreichen. Ohne tiefgreifende Ansätze bei 
der Mobilität kann auch bei allen sonstigen Bemühungen, etwa bei Industrie und Haushalten, eine 
Einsparung an Ressourcen nicht erreicht werden. Dazu bietet sich ein gut durchdachtes und 
weitreichendes Mobilitätsmanagement mit seinen unterschiedlichen Methoden als Steuerungs- und 
Lenkungsinstrument in idealer Weise an. 
Mobilitätsmanagement umfasst Methoden und Strukturen zur Sicherstellung einer nachhaltigen 
Mobilität, wobei insbesondere dem Umweltverbund1 eine tragende Rolle zukommt, aber auch der 
motorisierte Individualverkehr Berücksichtigung findet (Car-Sharing, Flottenmodelle auf 
betrieblicher oder kommunaler Ebene, etc.). Die Aufgaben des Mobilitätsmanagements reichen 
dabei von der Einflussnahme auf die Fahrplangestaltung inkl. Vermittlung von Sonderleistungen (z.B. 
für touristischen Verkehr) über die Elektromobilität bis hin zum Betrieb von Fahrgemeinschafts-
Plattformen oder Carsharing-Modellen. 
 
“Mobility Management  is the “Software” to enhance the effect iveness of the “Hardware” – 
t raffic infrastructure.”  (Victoria Transport Institute (Canada)) 
 

Abbildung 1: CO2-Emissionen und Zielwerte für 2010 

 
Quelle: Verkehr in Zahlen 2007, bmvit, S. 177 

                                                 
 
1 Unter dem Umweltverbund versteht man in der Verkehrsplanung die Gruppe der „umweltverträglichen“ 
Verkehrsmittel. Dazu zählen: nicht motorisierte Verkehrsträger (Fußgänger und öffentliche oder private 
Fahrräder) und öffentliche Verkehrsmittel (Bahn, Bus und Taxis). Ziel des Umweltverbunds ist es, 
Verkehrsteilnehmern zu ermöglichen, ihre Wege innerhalb des Umweltverbunds zurückzulegen und weniger auf 
das eigene Auto angewiesen zu sein. 
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Die Mobilität hat sich in den letzten Jahrzehnten grundlegend verändert 
Das trifft aber nicht auf alle Ausprägungen zu. Der Anteil der mobilen Personen, die für die Mobilität 
aufgewendete Zeit und die Anzahl der täglich zurückgelegten Wege haben sich nur in 
vergleichsweise geringem Maße verändert. 
Massiv verändert haben sich jedoch die zurückgelegten Distanzen und die Verkehrsleistungen in 
Personenkilometern, da durch die immer höhere Geschwindigkeit immer größere Entfernungen 
möglich wurden. Die zweite massive Veränderung ist der zu Lasten des ÖV, Radverkehrs und 
Fußgängerverkehrs exorbitant gestiegene Anteil des motorisierten Individualverkehrs. 
Die Zielorte zur Befriedigung der Bedürfnisse (Einkaufen, Freizeit etc.) sind zunehmend von der 
Nahversorgung in die Ferne gerückt, dies reicht von den Wegen zu Einkaufszentren bis hin zu 
Fernreisen. 
 
 
Die regionale Perspektive ist gefragter denn je.  
Zwei Drittel aller Wege verlaufen im eigenen Bezirk.2 Ein regionalisiertes Mobilitätsmanagement ist 
deshalb sinnvoll. 
Die letzten Jahre sind von einer „Renaissance“ der Regionen geprägt: Energieregionen, Bioregionen, 
Lernende Regionen, Genussregionen, der Regionsbegriff ist in aller Munde. Dabei gibt es wenig 
andere Begriffe, die so unscharf definiert sind wie „Region“, eine seit Jahrzehnten ungelöste Frage 
der Raumwissenschaften.  
Der Klima- und Energiefonds hat erkannt, dass eine regionale Differenzierung gerade bei 
Zukunftsthemen wie „Klima“ und „Energie“ sinnvoll ist. Deshalb wurde im Jahr 2009 auch ein 
Programm zur Förderung von „Klima- und Energiemodellregionen“ gestartet, das den Aufbau und 
die Etablierung von Erfolgsmodellen zum Ziel haben wird. Die bestehenden Energieregionen in 
Österreich sind räumlich heterogen und gehen von sehr unterschiedlichen Ansätzen aus. Das Thema 
„Mobilität“ spielt dabei bisher kaum eine Rolle. Verkehr wurde bisher eher als aus dem Raum 
losgelöste Thematik betrachtet, verlangt aber im Zuge der Steigerung der Effizienz und 
Nachhaltigkeit eine vermehrte regionale Perspektive. 
 
Zwischen der Raumstruktur und dem Mobilitätsverhalten bestehen enge kausale 
Zusammenhänge.  
Der Standort im Raum ist einer der wesentlichsten Faktoren für das Entstehen von Mobilität und die 
Wahl der Verkehrsmittel. Die Bevölkerung verhält sich je nach Raumtyp sehr unterschiedlich. Am 
ungünstigsten wirken sich disperse Siedlungsstrukturen ohne das Angebot öffentlicher 
Verkehrsmittel aus. Gerade diese Siedlungsstrukturen haben die Entwicklung der Mobilität hin zur 
weitgehenden Abhängigkeit vom MIV begünstigt. 
  

                                                 
 
2 Quelle: OÖ Regionalverkehrskonzepte 
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METHODIK ARBEITSPAKET 1: 
MOBILITÄTSMANAGEMENT IN UND FÜR 
(ENERGIE-)REGIONEN 
Das Projekt ClimateMOBIL besteht aus 4 Phasen mit 5 Arbeitspaketen. Jede Phase wird durch einen 
Arbeitspakete übergreifenden  Meilenstein (z.B. Zwischenbericht und öffentlicher Workshop, 
Endbericht etc.) abgeschlossen, jedes Arbeitspaket ist per se auch durch mehrere Meilensteine 
gekennzeichnet: • Arbeitspaket 1 (AP1) „Mobilitätsmanagement in und für (Energie)Regionen“  • Arbeitspaket 2 (AP2) „Instrumente der Mobilitätsbewertung“  • Arbeitspaket 3 (AP3) „Strukturen des Mobilitätsmanagements“  • Arbeitspaket 4 (AP4) „Regionallabor Mobilität“ • Arbeitspaket 5 (AP5) „Projektmanagement und Dissemination“  
 

Abbildung 2: Projektfahrplan 

 
Quelle: mecca, eigene Darstellung 
 
Initiativen des Mobilitätsmanagements haben sich in den letzten Jahren thematisch und regional 
sehr heterogen entwickelt, eine übersichtliche Darstellung dieser Initiativen, die auch einen Blick 
über den Tellerrand wagt, fehlte bisher allerdings. 
Das Projekt begann in Arbeitspaket 1 (AP1) deshalb mit einer umfassenden vergleichenden Analyse 
bestehender Beispiele regionaler Initiativen für Mobilitätsmanagement im In- und Ausland. 
Untersucht werden Aufbau, Zielsetzungen, Leistungsangebote, Entwicklungsphasen sowie 
Effektivität für die Mobilitätsstruktur in Regionen. Regionale Mobilitätszentralen wurden als 
Kristallisationspunkte regionalen Mobilitätsmanagements in der Analyse fokussiert. Der 
geographische Brennpunkt lag auf Mitteleuropa, wo das Mobilitätsmanagement auf 
unterschiedlichen Stufen der Entwicklung steht. Anhand einer übersichtlichen Vergleichsmatrix 
wurden Initiativen des Mobilitätsmanagements unter besonderer Berücksichtigung regionaler 
Mobilitätszentralen  anhand repräsentativer Bewertungskriterien analysiert und vergleichend 
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präsentiert. Diese Analyse bezog auch eine AkteurInnenanalyse und eine Analyse der Stärken, 
Schwächen, Chancen und Risiken (SWOT-Analyse) der Initiativen mit ein. 
Am Beginn stand eine umfassende Recherchematrix anhand eines Kriterienkataloges, der einen 
Vergleich und eine Einschätzung der Initiativen zum Ziel hat.  
Der Kriterienkatalog wurde mit den Projektpartnern und externen Expertinnen abgestimmt und 
wurde im Dezember 2009 an ca. 40 recherchierte Beispiele regionalen Mobilitätsmanagements 
versendet.  
 
Die folgende Matrix zeigt den standardisierten Kriterienkatalog, anhand dessen die Regionen 
verglichen wurden: 
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Abbildung 3: Regionsvergleich - standardisierter Kriterienkatalog/Recherchematrix 

Thema Abfragefelder

Bitte die Angaben in dieser Spalte 
ergänzen, ausfüllen bzw. ankreuzen.

Staat textl i ch ausfül len/ergänzen

Land/Kanton

geographische 
Ausdehnung/Gebietskulisse

EinwohnerInnenzahl

Mobilitätsmanagement‐Initiative

Link

Ansprechperson

Standort/e

Öffnungszeiten

seit wann

Projekthintergrund

Personaleinsatz , Wochenstunden)

Hauptziele

Leitsatz/Leitl inie

AkteurInnen, Trägerstruktur

Zielgruppe

Kooperationspartner

Finanzierung

Fahrplan‐ und Tarifauskunft, 
Mobilitätsberatung Zutreffendes  mit x ankreuzen

Fahrkartenverkauf

Qualitätsmanagement, 
Qualitätskontrolle, 
Qualitätssicherung

Bewußtseinsbildungsmaßnahmen, 
Druck von Info‐Material, 
Organisation von Veranstaltungen, 
Schulungen

Abstimmung mit 
lokalen/regionalen/überregionalen 
Organisationen zum Thema 
Mobilität (z.B. Fahrplangespräche 
etc.)

Konzeption, Betreuung und 
Umsetzung von Mobilitätsprojekten

Sonstiges  (nennen)

ÖV

MIV

FußgängerInnen

Elektromobilität

Radverkehr

Regionales  Mobilitätsmanagement

Kommunales  
Mobilitätsmanagement

Betriebliches  
Mobilitätsmanagement

Mobilitätsmanagement für 
Bildungseinrichtungen

Sonstiges  (nennen)

Stärken

Schwächen

Chancen

Risiken

"Erfolgsmesslatte" (z.B. Anfragen, 
Kundenkontakte etc.)

Basisinformationen

SWOT

Leitprojekte

Besonderheiten/Anmerkungen

Gebietskulisse

AkteurInnenanalyse

Aufgaben, "Werkzeuge"

Verkehrsträger 
(Zutreffendes mit x 

ankreuzen)

Angebote (Zutreffendes 
mit x ankreuzen)

 
 
Quelle: mecca, eigene Darstellung 
 



 
 
 
 
 

 

 
 

Dieses Projekt wird aus Mitteln des Klima- und Energiefonds gefördert und im Rahmen des 
Programms „NEUE ENERGIEN 2020“ durchgeführt.  10 

 
 

 
Diese Untersuchung wurde in engem Verbund mit den Bedürfnissen und Vorstellungen der 
Praxispartner (Regionallabor Mobilität, AP4) durchgeführt und abgestimmt.  
Ein besonderer Fokus der Analyse liegt in der Untersuchung der derzeit bestehenden 
Zusammenhänge zwischen Energie- und Klimaregionen und dem Thema "Mobilität". 
 
Wichtig war es den BearbeiterInnen, nicht ausschließlich mit sekundärer Literaturanalyse (Desk 
Research) zu operieren, sondern die aus diesem ersten Schritt erzielten Ergebnisse im Sinne der 
Aktionsforschung aus ExpertInnensicht zu reflektieren. 

Abbildung 4: Methodik 

 
Quelle: eigene Darstellung 
 
Zunächst wurden aus 60 recherchierten Mobilitätsmanagement-Initiativen (überwiegend 
Mobilitätszentralen) im In- und Ausland ca. 40 nach den Projektkriterien (regionale Perspektive, 
vorwiegend ländlicher Raum etc.) herausgefiltert. 
Danach wurde die im Rahmen der Literaturrecherche befüllte Vergleichsmatrix an 
Ansprechpersonen in den ausgewählten Regionen geschickt. 
Die Rücklaufquote war in Österreich sehr gut, im Ausland hingegen konnten die Erwartungen nur 
zum Teil erfüllt werden: 

Abbildung 5: Ergebnisse der Fragebogenaktion 

Anfragen ClimateMOBIL

Land gesendet Rücklauf Rücklaufquote

AT 15 14 93,33%

DE 14 3 21,43%

CH 4 1 25,00%

HU 1 1 100,00%

IT 1 1 100,00%

DE/LUX 1 0 0,00%

DE/CZ 1 0 0,00%

AT/DE/CH/FL 1 0 0,00%

insgesamt 38 20 52,63%

Stand: 21.04.2010  
Quelle: mecca, eigene Darstellung 
 
In einem auf die Auswertung der Fragebogenergebnisse folgenden Auswahlschritt wurden die 
Ergebnisse nochmals auf ihre Relevanz für das gegenständliche Projekt hin gefiltert. Somit werden 
in dieser Broschüre 18 regionale Mobilitätsmanagements kompakt verglichen. 
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REGIONALANALYSE 
Als Vorläufer des regionalen Mobilitätsmanagements können die Verkehrsverbünde bezeichnet 
werden, die sich in Österreich mit dem Verkehrsverbund Ostregion (VOR) als länderübergreifende 
Initiative bereits in den früheren 1980er Jahren herausbildeten. Heute existieren österreichweit 
flächendeckend regionale Verkehrsverbünde, eine länderübergreifende Variante wie der VOR fand 
allerdings bis heute leider wenig Nachahmung. 
Mitte der 1990er Jahre etablierten sich die ersten Beispiele für Mobilitätsmanagement im heutigen 
Sinne. Den ersten Schritt bildeten lokale Initiativen wie Gemeindebusse (z.B. GmoaBus Pöttsching) 
und Anrufsammeltaxis (AST) sowie „sanfte Mobilität“ im Tourismusbereich (z.B. Werfenweng). 
Erweiterungen folgten im Rahmen erster Initiativen in Betrieben, die regionale Ebene etablierte sich 
zeitversetzt. 
Vorreiter der Förderung des Mobilitätsmanagements war das Umweltministerium, das bis heute im 
Rahmen von klima:aktiv mobil in Zusammenarbeit mit der Österreichischen Energieagentur 
richtungsweisende Meilensteine des Mobilitätsmanagements auf allen Ebenen fördert. 
Wie in der Projektmethodik beschrieben wurden 18 Regionen in Österreich, Ungarn, Italien, 
Deutschland und der Schweiz für die vergleichende Analyse ausgewählt: 
 

Abbildung 6: Übersichtskarte der 18 ausgewählten regionalen Mobilitätsmanagement-Initiativen 

 
 
Quelle: mecca, eigene Darstellung 
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MOBILITÄTSZENTRALE 
BURGENLAND 
. . .grenzüberschrei t ende Mobi l i t ät  

 

Projekthintergrund 

Die Mobilitätszentrale Burgenland wurde im Rahmen des Interreg III-Projektes "Nachhaltig 
umweltfreundlicher Verkehr und Tourismus in sensiblen Gebieten - Region Neusiedler See/ Fertő tó" 
konzipiert und eröffnet. 

Hauptziele 

Die Mobilitätszentrale Burgenland verfolgt ambitionierte Ziele: 

• Optimierung und Ausbau eines flächendeckenden ÖV-Angebotes 

• Mobilität über die Grenzen hinweg: Entwicklung grenzüberschreitender Radwegenetze und ÖV-
Systeme 

• Aufbau grenzüberschreitender Mobilitäts-Informationssysteme und Andenken eines 
grenzüberschreitenden Verkehrsverbundes 

• grenzüberschreitende Initiativen zur Förderung klimafreundlicher Mobilität unter 
Berücksichtigung aller Verkehrsträger 

• Plattform für die Konzeption und Beauftragung verkehrswirksamer Projekte 

Aufgaben /  Werkzeuge  

Fahrplan- und Tarifauskunft, 
Mobilitätsberatung  Öffentlichkeitsarbeit  

Fahrkartenverkauf  Abstimmung mit lokalen / regionalen 
/ überregionalen Institutionen  

Qualitätsmanagement, -kontrolle und 
-sicherung  Mobilitätsprojekte  

 

Factbox 

Staat | Land Österreich | Burgenland 

Gebietskulisse Land Burgenland 

EinwohnerInnenzahl 283.179 Gründungsjahr 2006 

ProjektträgerIn Amt der Burgenländischen Landesregierung 

Standort(e) Eisenstadt, Domplatz 

PartnerInnen Raaberbahn, VOR, ÖBB, Burgenland-Tourismus, Regionalmanagement Burgenland 

Zielgruppen 
Busreisende am Domplatz Eisenstadt; SchülerInnen, PendlerInnen, Schulen, 
Gemeinden, Betriebe,…. 

Finanzierung 
Personal- und Betriebskosten werden bis Mitte 2010  zu 85 % über das EU-Projekt 
"GreMo-Pannonia" finanziert 

Link | Kontakt www.b-mobil.info|  DI Roman Michalek |  roman.michalek@b-mobil.info 
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Angebote Verkehrsträger 

Regionales Mobilitätsmanagement  Öffentlicher Verkehr  
Kommunales Mobilitätsmanagement  Motorisierter Individualverkehr  
Betriebliches Mobilitätsmanagement  FußgängerInnen  
Mobilitätsmanagement für 
Bildungseinrichtungen  Elektromobilität  

Touristisches Mobilitätsmanagement  Radverkehr  
Mobilitätsberatung für SeniorInnen    

 

SWOT-Analyse 

Stärken Schwächen 

 grenzüberschreitende Zusammenarbeit 
 gute regionale Verankerung 
 multimodale Mobilität 

 Information und Beratung erfolgt zu beinahe 
100 % persönlich, kaum Anfragen per e-mail 
oder telefonisch 

 deshalb wird die Mobilitätszentrale von ÖV-
NutzerInnen fast nur lokal wahrgenommen 

Chancen Risken 

 Vernetzung mit zahlreichen 
mobilitätsrelevanten Organisationen 
(Tourismus, BEWAG, Medien, 
Regionalmanagement, Gemeinden etc.) 

 Positionierung als Modellregion 

 Finanzierung vorerst bis 2012 gesichert 
 noch kein gesichertes Weiterführungskonzept 

Erfolgskontrolle: bis zu 1.000 Anfragen pro Monat 

Leitprojekte 
• GreMo-Pannonia Grenzüberschreitende Mobilität Burgenland-Westungarn 

• Radverkehrsoffensive (nextbike, Internet-Radroutenplaner, Masterplan Radverkehr) 

• Fahrgastinformationssysteme (Domplatz, B50-Gemeinden,..) 

• Gmoabusse und Stadtbusse/AST in den Neusiedlerseegemeinden (Purbach, Breitenbrunn, 
Mörbisch, Neusiedl neusiedl´mobil ne´mo) 



 
 
 
 
 

 

 
 

Dieses Projekt wird aus Mitteln des Klima- und Energiefonds gefördert und im Rahmen des 
Programms „NEUE ENERGIEN 2020“ durchgeführt.  14 

 
 

 

MOBILITÄTSZENTRALE 
WEINVIERTEL 
. . . Inf ormat ion,  Berat ung,  Service rund um 
Mobi l i t ät … 

 

Projekthintergrund 

Die Mobilitätszentrale Weinviertel ist Teil des Projekts Mobi l i t ät szent ralen in Niederöst erreich, das 
den Aufbau von Mobilitätsmanagements in den Regionen forciert. Grundstein für die 
Mobilitätszentrale war ein Kleinregionales Verkehrskonzept für „10 vor Wien“ . Bei klima:aktiv mobil 
wurde ein Förderantrag eingereicht, der im September 2010 behandelt wird. 
Parallel dazu wurde auch im südlichen Mostviertel und NÖ-Mitte Mobilitätszentralen eingerichtet. 
Während des Pilotbetriebes wird sich in einer Stop-or-go-Entscheidung herausstellen, ob die 
Mobilitätszentralen im Bundesland Niederösterreich nachhaltig etabliert und landesweit 
flächendeckend ausgebaut werden können. 

Hauptziele 

Die Mobilitätszentrale Weinviertel verfolgt innovative Ansätze: 

• Pilotmodell für die Etablierung von Mobilitätszentralen in Niederösterreich 

• Effizienzsteigerung der Mobilität unter Berücksichtigung aller Verkehrsträger 

• nationale und Landestrends bei Mobilität in die Region bringen (z.B. E-Bike testen, Nextbike) 

• Umsetzung von geförderten Mobilitätsprojekten zusammen mit den Gemeinden oder der Region 

• regionale Plattform 

Aufgaben /  Werkzeuge  

Fahrplan- und Tarifauskunft, 
Mobilitätsberatung  Öffentlichkeitsarbeit  

Fahrkartenverkauf  Abstimmung mit lokalen / regionalen 
/ überregionalen Institutionen  

Qualitätsmanagement, -kontrolle und 
-sicherung  Mobilitätsprojekte  

Factbox 

Staat | Land Österreich | Niederösterreich 

Gebietskulisse dzt. Kleinregion „10 vor Wien“, Ausbau: Bezirk Korneuburg, Weinviertel 

EinwohnerInnenzahl dzt. ca. 68.000 Gründungsjahr 2009 

ProjektträgerIn Verein Regionalmanagement Niederösterreich, Verein Kleinregion „10 vor Wien“ 

Standort(e) Korneuburg, „10 vor Wien“ Büro 

PartnerInnen Amt der Niederösterreichischen Landesregierung (RU7) als Förderstelle,  VOR   

Zielgruppen BürgerInnen, Gemeinden, Betriebe, Gäste … 

Finanzierung 
Personalkostenförderung durch RU7, Eigenmittelaufbringung durch Kleinregion 
„10 vor Wien“, klima:aktiv mobil 

Link | Kontakt www.n-mobil.at | Margit Kraus  |   margit.kraus@n-mobil.at 
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Angebote Verkehrsträger 

Regionales Mobilitätsmanagement  Öffentlicher Verkehr  
Kommunales Mobilitätsmanagement  Motorisierter Individualverkehr  
Betriebliches Mobilitätsmanagement  FußgängerInnen  
Mobilitätsmanagement für 
Bildungseinrichtungen  Elektromobilität  

Touristisches Mobilitätsmanagement  Radverkehr  
    

 
 
SWOT-Analyse 

Stärken Schwächen 

 Berücksichtigung multimodaler Mobilität 
 Gemeinden mit im Boot: sehr engagiert 

und stellen Eigenmittel zur Verfügung 
 starke Partner: VOR und Abteilung 

Gesamtverkehrsangelegenheiten (RU7) 
des Amtes der NÖ Landesregierung 

 Projekt wird bottom up entwickelt 

 derzeit noch nicht flächendeckend 
 Kooperationsvereinbarungen mit 

Vorfeldorganisationen, die mit Thema Mobilität 
zu tun haben, müssen erst getroffen werden 

 Aufbau/Pilotbetrieb erfordert zahlreiche/hohe 
Arbeitsleistung, derzeit nur 50 Wochenstunden 
finanziert, würden mehr 
Personentage/Arbeitsstunden benötigen 

Chancen Risken 

 Austausch zwischen Projekt im 
Weinviertel, Mostviertel und NÖ Mitte: 
städtisches/Stadt-Umland-, ländliches 
und touristisches Projekt 

 längerfristige und nachhaltigere Projekte 
könnten realisiert werden 

 Finanzierung nach dem Förderzeitraum 
 MobiZ muss von allen 

„Mobilitätsorganisationen“ in NÖ als 
Drehscheibe/Vernetzer anerkannt werden 

Erfolgskontrolle: noch nicht festgelegt 

Leitprojekte 
• Gemeinde-Mobilitätsbeauftragte (bereits realisiert) 

• „Radfahren mit Rückenwind“ – E-Bikes testen für Gemeinden und BürgerInnen 

• Koordinierung von Anrufsammeltaxis in der Region 
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MOBILZENTRAL GRAZ 
. . .die erst e öst er reichische Mobi l i t ät s-
zent rale 

 

Projekthintergrund 

Bis zur Eröffnung der ersten österreichischen Mobilitätszentrale gab es nur eine Reihe von 
unkoordinierten Auskunfts- und Dienstleistungsangeboten im Mobilitätsbereich. Ein oftmals auch 
attraktives Angebot im Öffentlichen Verkehr konnte als solches vom Kunden nicht wahrgenommen 
werden. Auch war es oft schwer bis unmöglich alle Auskünfte zu einer Fahrt mit den Öffentlichen in 
zumutbarer Zeit zu erhalten. NutzerInnen der Öffentlichen Verkehrsmittel hatten es ungleich 
schwerer als Nutzer des MIV, potenzielle NutzerInnen wurden durch die Kompliziertheit des Systems 
von einer nachhaltigen Verkehrsmittelwahl abgehalten. Hier setzte die erste österreichische 
Mobilitätszentrale MobilZentral an und schwächte das Ungleichgewicht zwischen der Einfachheit der 
Nutzung von Privat - PKW und der Kompliziertheit der Inanspruchnahme von Alternativen ab. 

Hauptziele 

MobilZentral wurde als zentrale Auskunftsstelle  zu allen Fragen des Öffentlichen Verkehrs 
eingerichtet: 

• kostenlose integrierte Auskünfte zu Wegeketten (Tarif und Fahrplan): per Telefon, per Brief, 
Fax, e-mail oder persönlich im Stadtbüro 

• Fahrkarten- und Zubehörverkauf, Abwicklung von Reservierungen: steiermark- und europaweit 

• Aufzeigen von und Beratung zu Alternativen zum Individualverkehr 

• Bewusstseinsbildung in allen Bereichen: PendlerInnenverkehr bis Ausflugsplanung 

Aufgaben /  Werkzeuge  

Fahrplan- und Tarifauskunft, 
Mobilitätsberatung  Öffentlichkeitsarbeit  

Fahrkartenverkauf  Abstimmung mit lokalen / regionalen 
/ überregionalen Institutionen  

Qualitätsmanagement, -kontrolle und 
-sicherung  Mobilitätsprojekte  

Factbox 

Staat | Land Österreich | Steiermark 

Gebietskulisse Stadt Graz, Auskünfte für die gesamte Steiermark 

EinwohnerInnenzahl 1.207.761 Gründungsjahr 1997 

ProjektträgerIn 
im Auftrag der Steirischen Verkehrsverbundgesellschaft von der 
Forschungsgesellschaft Mobilität betrieben 

Standort(e) Graz, Jakominiplatz 

PartnerInnen 
Stadt Graz, Land Steiermark, ÖBB Postbus GmbH, seit 2007 Netzwerk mit 
anderen steirischen Mobilitätszentralen 

Zielgruppen vorwiegend Fahrgäste des ÖV 

Finanzierung 
StVG Steirische Verkehrsverbund GmbH, Stadt Graz, Land Steiermark, ÖBB 
Postbus GmbH, Kooperationsgemeinschaft der Steirischen Verkehrsunternehmen 
(VVK Steiermark), eigene Einnahmen (10 %) 

Link | Kontakt www.mobilzentral.at | Ingrid Briesner | briesner@mobilzentral.at 
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Angebote Verkehrsträger 

Regionales Mobilitätsmanagement  Öffentlicher Verkehr  
Kommunales Mobilitätsmanagement  Motorisierter Individualverkehr  
Betriebliches Mobilitätsmanagement  FußgängerInnen  
Mobilitätsmanagement für 
Bildungseinrichtungen  Elektromobilität  

Touristisches Mobilitätsmanagement  Radverkehr  
 

 

 

SWOT-Analyse 

Stärken Schwächen 

 älteste und erste Mobilitätszentrale in 
Österreich 

 Etablierung gelungen – „nicht mehr 
wegzudenken“ 

 erstes und bisher einziges 
Mobilitätszentralen-Netzwerk in Europa 

 Leuchtturm und Vorbild für andere 
Projekte  

 sehr starke ÖV-Orientierung 

Chancen Risken 

 Vorbildwirkung für andere Regionen 
 Erweiterung des Angebots um weitere 

Mobilitätsformen, z.B. Elektromobilität 

 langfristige Sicherung der Finanzierung 

Erfolgskontrolle: bis zu 5.000 Telefon-Anfragen im Monat, bis zu 4.000 KundInnen im Monat 

Leitprojekte 
• Folder zur Ausflugsplanung „Wandern mit Bus und Bahn“ 
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MOBILITÄTSZENTRALE 
LIEBOCH 
. . .ohne Aut o zu den west st ei r ischen 
Tour ismusat t rakt ionen und zum 
Arbei t splat z 

 

Projekthintergrund 

Die Graz-Köflacher Bahn (GKB)verbindet seit 1860 die Hauptstadt der Steiermark mit den 
weststeirischen Kohlerevieren, 2010 feiert man groß das 150-Jahr-Jubiläum. Die GKB ist das 
bedeutendste Verkehrsdienstleistungsunternehmen der Weststeiermark (Bahn- und Busbetrieb) und 
weist steigende Fahrgastzahlen auf. In Lieboch, dem Knotenpunkt der Strecken aus Köflach und 
Wies-Eibiswald, wurde 2004 das Technische Eisenbahnmuseum seitens der Steirischen 
Eisenbahnfreunde eröffnet. In Verbindung damit wurde 2008 die Mobilitätszentrale Lieboch als 
saisonale Einrichtung etabliert. 

Hauptziele 

Die Mobilitätszentrale Lieboch wurde als zentrale Auskunftsstelle  zu Fragen des Öffentlichen 
Verkehrs eingerichtet: 

• Auskünfte über den ÖV in der Region 

• Vernetzung 

Aufgaben /  Werkzeuge  

Fahrplan- und Tarifauskunft, 
Mobilitätsberatung  Öffentlichkeitsarbeit  

Fahrkartenverkauf  Abstimmung mit lokalen / regionalen 
/ überregionalen Institutionen  

Qualitätsmanagement, -kontrolle und 
-sicherung  Mobilitätsprojekte  

Factbox 

Staat | Land Österreich | Steiermark 

Gebietskulisse 
im engeren Sinn: Regionext-Gemeinden Lieboch, Lannach, Dobl, Haselsdorf-
Tobelbad, St. Josef, Zwaring-Pöls; im weiteren Sinn: gesamte West- und 
Südweststeiermark 

EinwohnerInnenzahl 
Kernregion: 
13.705; insg.: ca. 
100.000 

Gründungsjahr 2008 

ProjektträgerIn Verein Steirische Eisenbahnfreunde (STEF) 

Standort(e) Lieboch, Bahnhof (Technisches Eisenbahnmuseum) 

PartnerInnen beteiligte Gemeinden und Graz-Köflacher-Bahn (GKB) 

Zielgruppen TouristInnen, Bevölkerung, Fahrgäste im allgemeinen 

Finanzierung 
Personal durch Förderungen (Klima- und Energiefonds des Bundes, Gebäude durch 
die Gemeinde Lieboch 

Link | Kontakt Mag. Gerlinde Rossmann |  rossmann.gerlinde@gkb.at 
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Angebote Verkehrsträger 

Regionales Mobilitätsmanagement  Öffentlicher Verkehr  
Kommunales Mobilitätsmanagement  Motorisierter Individualverkehr  
Betriebliches Mobilitätsmanagement  FußgängerInnen  
Mobilitätsmanagement für 
Bildungseinrichtungen  Elektromobilität  

Touristisches Mobilitätsmanagement  Radverkehr  
 

 

 

SWOT-Analyse 

Stärken Schwächen 

 Angebot von Tourismusprogrammen 
(Folder für Ausflüge, Sonderfahrten, 
Veranstaltungen) 

 BesucherInnen der Attraktionen reisen 
vermehrt mit dem Umweltverbund an 

 kein eigener Link 
 saisonale Beschränkung (Mai-Oktober) wegen 

Heizproblematik 

Chancen Risken 

 Vorbildwirkung für andere Regionen 
 Erweiterung des Angebots um weitere 

Mobilitätsformen, z.B. Elektromobilität 

 mittel- bis langfristige Sicherung der 
Finanzierung 

 Bestand hängt mit jedem Auslaufen der 
Förderung „am seidenen Faden“ 

Erfolgskontrolle: gestiegene Fahrgastzahlen (GKB), Steigerung der Gästezahl im Museum, die mit 
ÖV anreisen 

Leitprojekte 
• Radfahrverkehrsoffensive 
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XEISMOBIL 
. . .verbindet  Mensch und Nat ur  

 

Projekthintergrund 

Das Gesäuse ist eine periphere Region mit starken Abwanderungstendenzen. Die ÖBB wollte die 
Strecke durch das Gesäuse (Kleinreifling-Selzthal) wegen Unwirtschaftlichkeit einstellen. Die Region 
setzte dem ein zukunftsweisendes Mobilitätskonzept entgegen, das den Ausbau der Bahn mit einem 
darauf abgestimmten Rufbussystem kombinierte. Im Rahmen eines internationalen Interreg III B 
Projekts konnte diese Vision als „Xeismobil“ erfolgreich etabliert werden. 

Hauptziele 

Xeismobil verfolgt ambitionierte Ziele: 

• Erhaltung und Ausbau des öffentlichen Verkehrs in der Region 

• Förderung maßgeschneiderter Mobilitätsformen 

• intelligente Verknüpfung von Mobilität, Umweltverträglichkeit und sanftem Tourismus 

• Verankerung in den Köpfen – Einbindung der Bevölkerung durch Bewusstseinsbildung 

• starke Verankerung in der Region - Kooperation mit den Gemeinden 

Aufgaben /  Werkzeuge  

Fahrplan- und Tarifauskunft, 
Mobilitätsberatung  Öffentlichkeitsarbeit  

Fahrkartenverkauf  Abstimmung mit lokalen / regionalen 
/ überregionalen Institutionen  

Qualitätsmanagement, -kontrolle und 
-sicherung  Mobilitätsprojekte  

 

Factbox 

Staat | Land Österreich | Steiermark 

Gebietskulisse 
Gemeindeverbund von 16 Gemeinden: Admont, Altenmarkt, Ardning, Eisenerz, 
Gams, Hall, Hieflau, Johnsbach, Landl, Palfau, Radmer, St. Gallen, Vordernberg, 
Weißenbach an der Enns, Weng, Wildalpen 

EinwohnerInnenzahl 20.080 Gründungsjahr 2004 

ProjektträgerIn Regionaler Entwicklungsverband Eisenerz (REVE) 

Standort(e) Eisenerz, Admont, St. Gallen, Wildalpen: integriert in Tourismusbüros 

PartnerInnen 

Verkehrsverbund Steiermark, Mobilzentral Graz („Netzwerk-Mutter“); ÖBB, 
Postbus, MVG regional, regionale Taxiunternehmen (Rufbusse), Nationalpark 
Gesäuse, Steirische Eisenstraße, Naturpark Eisenwurzen, alpine Vereine, 
regionale Tourismusverbände 

Zielgruppen 
Jugendliche, ältere Menschen: Erhaltung einer Grundmobilität 
TouristInnen: Erreichung touristischer Ziele mit dem ÖV 

Finanzierung 
EU, Lebensministerium, BMVIT und 16 Gemeinden (€ 1 pro EinwohnerIn und 
Projektzeitraum) 

Link | Kontakt www.xeismobil.at | Werner Huber | werner.huber@twin.at 
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Angebote Verkehrsträger 

Regionales Mobilitätsmanagement  Öffentlicher Verkehr  
Kommunales Mobilitätsmanagement  Motorisierter Individualverkehr  
Betriebliches Mobilitätsmanagement  FußgängerInnen  
Mobilitätsmanagement für 
Bildungseinrichtungen  Elektromobilität  

Touristisches Mobilitätsmanagement  Radverkehr  
 

 

SWOT-Analyse 

Stärken Schwächen 

 EU-weite Kooperationen 
 eines der wenigen Gebiete, das auch für 

den Tourismus ÖV-mäßig passabel 
erschlossen ist 

 Leuchtturm und Vorbild für andere 
Projekte (z.B. ähnliche Initiativen im 
Mariazellerland) 

 ein Hauptziel, die Erhaltung des Personen-
verkehrs auf der Gesäusebahn, ist gescheitert, 
die überörtliche Anbindung fehlt nun 

 es fehlte die Unterstützung seitens der 
Gemeinden, des Tourismus und des 
Nationalparks 

 der einzige Nationalpark Österreichs, durch den 
eine hochrangige Eisenbahnstrecke führt, 
wurde seiner Mobilitätsachse beraubt 

Chancen Risken 

 Vorbildwirkung für andere Regionen – im 
positiven wie im negativen Sinn 

 Weiterführung der Angebote im Rahmen 
des „Obersteirertakts“ 

 „im Sand Verlaufen“ nach Auslaufen der EU-
Fördergelder, nachhaltige Verankerung in der 
Region möglich? 

 Zukunft des Projektes sehr unsicher, mehrere 
Gemeinden sind ausgestiegen, darunter Admont 

 

Leitprojekte 
• interaktive Landkarte und Website 

• Installierung von Rufbussystemen: Alltagsverkehr und Kombi Rufbus-Tourismus 

• Angebotsausweitung auf den Hauptachsen Liezen-Admont und Leoben-Eisenerz 
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MOBILITÄTSZENTRALE 
KNITTELFELD 
. . .ÖV auf  hohem Niveau 

 

Projekthintergrund 

Das Aichfeld umfasst einen inneralpinen Ballungsraum in der Obersteiermark mit ca. 45.000 
EinwohnerInnen in der Kernregion. Im Einzugsbereich finden sich zudem ländlich geprägte 
Gemeinden in den Talschaften. In den letzten Jahren wurde die Notwendigkeit stärkerer 
interkommunaler Kooperationen erkannt. Um zunehmenden Verkehrsproblemen proaktiv begegnen 
zu können, wurde 1996 ein hochrangiges Bussystem eingeführt, der Regionalbus Aichfeld. Er 
verbindet die fünf Kerngemeinden in regelmäßigem Takt. Zur Information der Bevölkerung wurde in 
Knittelfeld die Regionalbus-Aichfeld-Infostelle als Mobilitätszentrale eingerichtet.   

Hauptziele 

Die Mobilitätszentrale Knittelfeld legt ihren Schwerpunkt auf das Angebot eines hochrangigen ÖV in 
der Region: 

• Auskunft über ÖV in der Region 

• ÖV auf hohem Niveau anbieten: einheitliches, attraktives System 

• Corporate Identity „regionalbus aichfeld“ 

• steiermarkweite Vernetzung im Netzwerk der Mobilitätszentralen 

• Qualitätsmanagement 

Aufgaben /  Werkzeuge  

Fahrplan- und Tarifauskunft, 
Mobilitätsberatung  Öffentlichkeitsarbeit  

Fahrkartenverkauf  Abstimmung mit lokalen / regionalen 
/ überregionalen Institutionen  

Qualitätsmanagement, -kontrolle und 
-sicherung  Mobilitätsprojekte  

 

Factbox 

Staat | Land Österreich | Steiermark 

Gebietskulisse Region Aichfeld (Bezirke Judenburg und Knittelfeld) 

EinwohnerInnenzahl 
ca. 45.000 
(Kernregion) 

Gründungsjahr 2007 

ProjektträgerIn 
Steirischer Verkehrsverbund, Gemeinden Knittelfeld, Judenburg, Fohnsdorf, 
Zeltweg und Spielberg 

Standort(e) Knittelfeld, Rathaus 

PartnerInnen Postbus, Fa. Watzke, Regionsgemeinden, touristische Betriebe (z.B. Therme) 

Zielgruppen 
Jugendliche, ältere Menschen: Erhaltung einer Grundmobilität 
TouristInnen: Erreichung touristischer Ziele mit dem ÖV 

Finanzierung durch die Gemeinden 

Link | Kontakt www.regionalbus-aichfeld.at | Klaudia Hartleb | info@regionalbus-aichfeld.at 
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Angebote Verkehrsträger 

Regionales Mobilitätsmanagement  Öffentlicher Verkehr  
Kommunales Mobilitätsmanagement  Motorisierter Individualverkehr  
Betriebliches Mobilitätsmanagement  FußgängerInnen  
Mobilitätsmanagement für 
Bildungseinrichtungen  Elektromobilität  

Touristisches Mobilitätsmanagement  Radverkehr  
 

 

 

SWOT-Analyse 

Stärken Schwächen 

 hoher persönlicher Einsatz 
 Möglichkeit der kontinuierlichen Arbeit 
 Finanzielle Absicherung 

 Auftritt gegenüber Verkehrsunternehmen 
 bisher reine ÖV-Orientierung 

Chancen Risken 

 noch bessere Etablierung als Servicestelle 
 Kooperation mit Einrichtungen der Region 

(z.B. Therme Fohnsdorf) 
 Ausbau auf multimodale Mobilität 

 Mono-Orientierung auf einen Verkehrsträger: 
ÖV 

Erfolgskontrolle: Auszeichnung im Rahmen von klima:aktiv 

Leitprojekte 
• Barrierefreier Regionalbus Aichfeld 

• laufende Schulprojekte 
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MOBITIPP PERG 
. . .die Nahverkehrsinf o Mühlvier t el  

 

Projekthintergrund 

Das Mühlviertel ist ein ländlich geprägtes Gebiet, das starke PendlerInnenbewegungen nach Linz und 
in den oberösterreichischen Zentralraum aufweist. Der Bezirk Perg war Vorreiter in Oberösterreich 
für die Erstellung der Regionalen Verkehrskonzepte, die heute landesweit vorliegen. 2001 wurde das 
Regionalverkehrskonzept Donauraum-Perg umgesetzt. Ein Ziel des Konzepts war die Einrichtung 
einer Mobilitätszentrale in der Region. Sie war die erste in Oberösterreich. Zunächst vom 
Gemeindeverband eingerichtet, wurde sie 2006  in den Verkehrsverbund eingegliedert. Mittlerweile 
hat sich das Projektgebiet auf das Dreifache erweitert und umfasst das gesamte Mühlviertel. 

Hauptziele 

MobiTipp Perg verfolgt ambitionierte Ziele: 

• verkehrsunternehmenübergreifende Information, Beratung und Qualitätsmanagement 

• KundInnen binden und zusätzliche Fahrgäste für den ÖV gewinnen 

• kontinuierliche Weiterentwicklung der Regionalverkehrskonzepte im Mühlviertel 

• Kommunikation und Bewusstseinsbildung 

• Kompetente Anlaufstelle für Fahrgäste, GemeindevertreterInnen, Verkehrsunternehmen, 
Institutionen, Betriebe, Schulen etc. 

Aufgaben /  Werkzeuge  

Fahrplan- und Tarifauskunft, 
Mobilitätsberatung  Öffentlichkeitsarbeit  

Fahrkartenverkauf  Abstimmung mit lokalen / regionalen 
/ überregionalen Institutionen  

Qualitätsmanagement, -kontrolle und 
-sicherung  Mobilitätsprojekte  

Factbox 

Staat | Land Österreich | Oberösterreich 

Gebietskulisse 
Gesamtes Mühlviertel: 121 Gemeinden in den Gemeindeverbänden 
Regionalverkehr Donauraum, Regionalverkehr Gusen-Aist-Naarn, Regionalverkehr 
Oberes Mühlviertel 

EinwohnerInnenzahl ca. 264.000 Gründungsjahr 2002 

ProjektträgerIn Oberösterreichischer Verkehrsverbund 

Standort(e) Perg, Zentrum (5 Gehminuten zum Bahnhof, 1 Minute zur Bushaltestelle) 

PartnerInnen 
Verkehrsunternehmen, OÖ Verkehrsverbund, Abteilung Gesamtverkehrsplanung 
und Öffentlicher Verkehr des Landes, Gemeinden mit Mobilitätsbeauftragten, 
Akademie für Umwelt und Natur, komobile 

Zielgruppen 
NutzerInnen des ÖV in der Region (TagespendlerInnen, GelegenheitsfahrerInnen, 
SchülerInnen, Lehrlinge), Betriebe in der Region, Gemeinden 

Finanzierung 50 % Land Öberösterreich, 50 % von den 3 Gemeindeverbänden des Mühlviertels 

Link | Kontakt www.perg.mobitipp.at | Andrea Falkner | andrea.falkner@perg.mobitipp.at 
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Angebote Verkehrsträger 

Regionales Mobilitätsmanagement  Öffentlicher Verkehr  
Kommunales Mobilitätsmanagement  Motorisierter Individualverkehr  
Betriebliches Mobilitätsmanagement  FußgängerInnen  
Mobilitätsmanagement für 
Bildungseinrichtungen  Elektromobilität  

Touristisches Mobilitätsmanagement  Radverkehr  
    

 
 

SWOT-Analyse 

Stärken Schwächen 

 gute Kooperations- und Netzwerkstruktur 
 starke Verankerung in den Gemeinden: in 

jeder Gemeinde Mobilitätsbeauftragte 
 regionale Plattform für Gemeinden, Land, 

OÖVV bei der Abstimmung der Fahrpläne 
 KundInnennähe 

 Keine Entscheidungsbefugnis 
 sehr starke ÖV-Orientierung 

Chancen Risken 

 Erweiterung um zusätzliche 
Mobilitätsformen: Radverkehr bereits in 
Planung 
 

 Sicherung der langfristigen Finanzierung 
 

Erfolgskontrolle: Abwicklung von Beschwerden innerhalb von 3 Tagen, KundInnenzufriedenheit 

Leitprojekte 
• Gemeinde-Schnuppertickets für den ÖV 

• „Mobil sein – dabei sein“ – ÖV-Training speziell für SeniorInnen 
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MOBITIPP STEYR 
. . .der  Kunde ist  König 

 

Projekthintergrund 

Auf Grundlage der im Bundesland Oberösterreich flächendeckend erstellten Regionalen Verkehrs-
konzepte, die alle Verkehrsträger miteinbeziehen, werden auch regionale Mobilitätszentralen zum 
Mobilitätsmanagement aufgebaut. In Steyr wurde 2007 die zweite oberösterreichische 
Mobilitätszentrale nach Perg eröffnet. Sie betreut die Region Pyhrn-Eisenwurzen, die vom 
oberösterreichischen Zentralraum über das Alpenvorland bis in die Nördlichen Kalkalpen reicht. 

Hauptziele 

MobiTipp Steyr forciert vor allem den Ausbau sanfter Mobilitätsformen: 

• zusätzliche Fahrgäste für den ÖV gewinnen 

• Verlagerung des Individualverkehrs auf sanfte Mobilitätsformen 

• Anlaufstelle und Drehscheibe für Fahrgäste, Gemeinden, Verkehrsunternehmen, Institutionen, 
Betriebe, Schulen 

• Verankerung in den Köpfen – Einbindung der Bevölkerung durch Bewusstseinsbildung 

• starke Verankerung in der Region - Kooperation mit den Gemeinden 

Aufgaben /  Werkzeuge  

Fahrplan- und Tarifauskunft, 
Mobilitätsberatung  Öffentlichkeitsarbeit  

Fahrkartenverkauf  Abstimmung mit lokalen / regionalen 
/ überregionalen Institutionen  

Qualitätsmanagement, -kontrolle und 
-sicherung  Mobilitätsprojekte  

 

Factbox 

Staat | Land Österreich | Oberösterreich 

Gebietskulisse 
Region Pyhrn-Eisenwurzen: 56 Gemeinden der Bezirke Steyr, Steyr-Land, 
Kirchdorf, Linz-Land 

EinwohnerInnenzahl 153.222 Gründungsjahr 2007 

ProjektträgerIn Oberösterreichische Verkehrsverbund-Organisationsgesellschaft 

Standort(e) Steyr, Bahnhofstraße 

PartnerInnen 
Verkehrsunternehmen, Verkehrsverbund, Fachabteilung Gesamtverkehrsplanung 
und Öffentlicher Verkehr des Landes, Gemeinden mit ihren ÖV-Ansprechpartnern, 
Stadtwerke Steyr, Tourismusverbände, Sponsoren 

Zielgruppen 
Privatpersonen, Gemeinden, Institutionen, Betriebe, Schulen, Tourismus- und 
Freizeiteinrichtungen 

Finanzierung Kofinanzierung durch Land Oberösterreich und Gemeinden 

Link | Kontakt www.steyr.mobitipp.at | Christian Windischbauer | office@steyr.mobitipp.at 
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Angebote Verkehrsträger 

Regionales Mobilitätsmanagement  Öffentlicher Verkehr  
Kommunales Mobilitätsmanagement  Motorisierter Individualverkehr  
Betriebliches Mobilitätsmanagement  FußgängerInnen  
Mobilitätsmanagement für 
Bildungseinrichtungen  Elektromobilität  

Touristisches Mobilitätsmanagement  Radverkehr  
 

 

 

SWOT-Analyse 

Stärken Schwächen 

 sinnvolle Verknüpfung mit den 
flächendeckend erstellten Regionalen 
Verkehrskonzepten 

 gute Kooperations- und Netzwerkstruktur 
 starke Verankerung in den Gemeinden: in 

jeder Gemeinde ÖV-Ansprechpartner 
 Abstimmung der Fahrpläne zwischen 

Gemeinden und OÖVV: MobiTipp als 
regionale Plattform 

 bisher fast ausschließlich ÖV-Orientierung 
 

Chancen Risken 

 Schnittstellen zu anderen 
Mobilitätsformen im Sinne der 
Multimodalität herstellen bzw. ausbauen 

 Bevorstehende Gründung eines ÖV-
Regionalverbandes der Gemeinden 

 angespannte Lage bei der Finanzierung durch 
Land und Gemeinden 

Erfolgskontrolle:  qualitativ und quantitativ stetig wachsen 

Leitprojekte 
• ÖV-Trainings für SeniorInnen 

• ÖV-Schnuppertickets 

 



 
 
 
 
 

 

 
 

Dieses Projekt wird aus Mitteln des Klima- und Energiefonds gefördert und im Rahmen des 
Programms „NEUE ENERGIEN 2020“ durchgeführt.  28 

 
 

MOBITIPP GMUNDEN 
. . .vernet zt  Angebot  und KundInnen 

 

Projekthintergrund 

Im März 2008 wurden die Regionalverkehrskonzepte Gmunden und Vöcklabruck in Zusammenarbeit 
mit den Gemeinden, mit der OÖ Landesregierung, Abteilung Gesamtverkehrsplanung und 
Öffentlicher Verkehr umgesetzt und zur weiteren Betreuung der Konzepte und des ÖV-Angebotes die 
Mobilitätszentrale eingerichtet. 

Hauptziele 

Die wesentlichsten Ziele von MobiTipp Gmunden sind: 

• Infosystem über ÖV verbessern 

• KundInnen binden, zusätzliche Fahrgäste für ÖV gewinnen 

• Anlaufstelle für GemeindevertreterInnen, Verkehrsunternehmen, Institutionen, Betriebe, 
Schulen 

• Kommunikation und Bewusstseinsbildung 

• bei Tourismusprojekten mitarbeiten 

• kontinuierliche Evaluierung und Weiterentwicklung der Regionalverkehrskonzepte 

Aufgaben /  Werkzeuge  

Fahrplan- und Tarifauskunft, 
Mobilitätsberatung  Öffentlichkeitsarbeit  

Fahrkartenverkauf  Abstimmung mit lokalen / regionalen 
/ überregionalen Institutionen  

Qualitätsmanagement, -kontrolle und 
-sicherung  Mobilitätsprojekte  

 

Factbox 

Staat | Land Österreich | Oberösterreich 

Gebietskulisse Bezirke Gmunden und Vöcklabruck: 70 Gemeinden 

EinwohnerInnenzahl 229.679 Gründungsjahr 2008 

ProjektträgerIn Oberösterreichischer Verkehrsverbund 

Standort(e) Gmunden, Zentrum 

PartnerInnen 

Verkehrsunternehmen, Verkehrsverbund, Fachabteilung Gesamtverkehrsplanung 
und Öffentlicher Verkehr des Landes, Gemeinden mit ihren 
Mobilitätsbeauftragten, RM Vöcklabruck-Gmunden, LEADER-Region Traunstein, 
LEADER-Region regatta, komobile 

Zielgruppen 

NutzerInnen der Öffentlichen Verkehrsmittel (TagespendlerInnen, 
GelegenheitsfahrerInnen, SchülerInnen, Lehrlinge) 
Betriebe in der Region  
Gemeinden 
TouristInnen 

Finanzierung 50% Land OÖ, 50% Gemeinden (beteiligt an den Regionalverkehrskonzepten) 

Link | Kontakt 
www.gmunden.mobitipp.at | DI Wolfgang Öhlinger | 
office@gmunden.mobitipp.at 
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Angebote Verkehrsträger 

Regionales Mobilitätsmanagement  Öffentlicher Verkehr  
Kommunales Mobilitätsmanagement  Motorisierter Individualverkehr  
Betriebliches Mobilitätsmanagement  FußgängerInnen  
Mobilitätsmanagement für 
Bildungseinrichtungen  Elektromobilität  

Touristisches Mobilitätsmanagement  Radverkehr  
 

 

 

SWOT-Analyse 

Stärken Schwächen 

 sinnvolle Verknüpfung mit den 
flächendeckend erstellten Regionalen 
Verkehrskonzepten 

 gute Kooperations- und Netzwerkstruktur 
 Verankerung in den Gemeinden durch ÖV-

Ansprechpartner 
 Abstimmung der Fahrpläne zwischen 

Gemeinden und OÖVV: MobiTipp als 
regionale Plattform 

 bisher fast ausschließlich ÖV-Orientierung 

Chancen Risken 

 spezifische Lösungen für Gemeinden 
 Pilotprojekte: Erkenntnisse für 

Umsetzung in anderen Gemeinden 

 großes Betreuungsgebiet 
 Mobilitätszentrale im Aufbau 

Erfolgskontrolle: Anfragen, Steigerung der Fahrkartenverkäufe in der Region 

Leitprojekte 
• Stadtverkehre in Kleinstädten 

• QR-Code im ÖV (Quick Response-Code für ortsbezogene Dienstleistungen) 

• Nachtschwärmer Vöcklabruck 

• Attersee-Mobil – Sanfte Mobilität am Attersee 



 
 
 
 
 

 

 
 

Dieses Projekt wird aus Mitteln des Klima- und Energiefonds gefördert und im Rahmen des 
Programms „NEUE ENERGIEN 2020“ durchgeführt.  30 

 
 

TÄLERBUS 
. . .sanf t e Mobi l i t ät  in 5 Regionen 

 

Projekthintergrund 

Gerade in alpinen Tälern ist die Mobilität im Freizeitverkehr ohne Auto stark eingeschränkt. 
Ausgangspunkte von Wanderungen und anderen Outdoor-Aktivitäten können meist nur per PKW 
erreicht werden. Das Projekt Tälerbus setzte diesem nicht nachhaltigen Trend schon Ende der 
1980er Jahre ein Konzept entgegen, das bedarfsorientierte und flexible Bussysteme in alpinen 
Tälern Salzburgs, Kärntens und der Steiermark anbietet. In manchen Tälern übernahm das 
Tälerbussystem aufgrund von eingeführten Fahrverboten den gesamten Freizeitverkehr. 

Hauptziele 

Tälerbus verfolgt ambitionierte Ziele: 

• dauerhafte Erhaltung einer ausreichenden ÖV-Infrastruktur in der Region: Lokalbahn, Buslinien, 
Lungau-Takt, Murau-Takt etc. 

• Beitrag zum Aufbau und zur Festigung eines Öko-Images der Region bei den Gästen 

• Verkehrsberuhigung und Wiederherstellung des entscheidenden Tourismuskapitals „intakte 
Umwelt und Landschaft“ 

• autofreie Seitentäler – Verbesserung der Mobilität durch flexible öffentliche Verkehrsangebote 

• jedes wichtige Ausflugsziel der Region soll auch autofrei erreicht werden können 

• Aufbau eines professionellen Projektmanagements und zukunftsorientierten Trägers 

• Sicherung der Finanzierung durch neue Finanzierungsquellen 

Aufgaben /  Werkzeuge  

Fahrplan- und Tarifauskunft, 
Mobilitätsberatung  Öffentlichkeitsarbeit  

Fahrkartenverkauf  Abstimmung mit lokalen / regionalen 
/ überregionalen Institutionen  

Qualitätsmanagement, -kontrolle und 
-sicherung  Mobilitätsprojekte  

Factbox 

Staat | Land 
Österreich | Salzburg, Kärnten, 
Steiermark 

Gebietskulisse Bezirke Tamsweg, Murau, Teile der Bezirke Spittal an der Drau und Feldkirchen 

EinwohnerInnenzahl ca. 110.000 Gründungsjahr 1989 

ProjektträgerIn Management in ehrenamtlicher Arbeit 

Standort(e) 
Tamsweg, Zederhaus, St. Michael, Ebene Reichenau, Murau, Schladming, 
Stein/Enns 

PartnerInnen 
Postbus, ÖBB, Steiermärkische Landesbahnen, Regionalverkehr Lungau Takt, 
Planai, Retter Linien 

Zielgruppen Wanderer, Bergsteiger, Ruhe- und Natursuchende, TouristInnen, Einheimische 

Finanzierung 
Fördermittel vom Lebensministerium, Unterstützung durch Tourismusverbände, 
Verkehrsunternehmen, Naturparke, Gemeinden, Regionalverbände 

Link | Kontakt www.taelerbus.at | Mag. Katrin Gudlaugsson | katrin.gud@aon.at 
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Angebote Verkehrsträger 

Regionales Mobilitätsmanagement  Öffentlicher Verkehr  
Kommunales Mobilitätsmanagement  Motorisierter Individualverkehr  
Betriebliches Mobilitätsmanagement  FußgängerInnen  
Mobilitätsmanagement für 
Bildungseinrichtungen  Elektromobilität  

Touristisches Mobilitätsmanagement  Radverkehr  
 

 

 

SWOT-Analyse 

Stärken Schwächen 

 Unabhängigkeit 
 vielfältige Kooperationsmöglichkeiten 
 eines der wenigen Gebiete, das auch für 

den Tourismus ÖV-mäßig passabel 
erschlossen ist 

 gute Koordination Bahn-Bus-Hüttentaxis 

 keine gesicherte finanzielle Basis für 
Management und Weiterbestand 

 einige Tälerbusstrecken sind noch nicht in die 
Verkehrsverbünde eingegliedert 

Chancen Risken 

 Leuchtturm für andere Regionen: auch in 
dünn besiedelten alpinen Regionen ist 
Mobilität ohne PKW möglich 

 Bewusstseinsbildung fördern 
 Integration weiterer Tälerbusstrecken in 

die Verkehrsverbünde 

 finanzielle Grundlage 
 

Erfolgskontrolle: 283.000 Fahrgäste in 20 Sommersaisonen auf 22 Tälerbusstrecken 

Leitprojekte 
• Abgasfrei mobil 
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MOBILITO 
. . .verbindet  Mensch und Nat ur  

 

Projekthintergrund 

Der Öffentliche Verkehr ist neben der Regionalentwicklung, der Regionalplanung und der 
Chancengleichheit eine der vier Hauptsäulen des Regionalverbandes Pongau, eines 
Zusammenschlusses der Gemeinden des Salzburger Pongaus. Im Rahmen des EU-projekts „Alpine 
Space“ wurde 2001 in Bischofshofen, einem wesentlichen Verkehrsknotenpunkt, die 
Mobilitätszentrale Pongau „mobilito“ eingerichtet. Die Dienstleistungen von mobilito sind breit 
gefächert und umfassen alle Formen der umweltfreundlichen Mobilität.  

Hauptziele 

mobilito verfolgt ambitionierte Ziele: 

• Verknüpfung von Mobilität und Energie 

• Bestellung und Kommunikation des Pongau-Taktes 

• intelligente Verknüpfung von Mobilität, Umweltverträglichkeit und sanftem Tourismus 

• Umsetzung von Mobilitätsprojekten in der Region 

• starke Verankerung in der Region - Kooperation mit den Gemeinden 

Aufgaben /  Werkzeuge  

Fahrplan- und Tarifauskunft, 
Mobilitätsberatung  Öffentlichkeitsarbeit  

Fahrkartenverkauf  Abstimmung mit lokalen / regionalen 
/ überregionalen Institutionen  

Qualitätsmanagement, -kontrolle und 
-sicherung  Mobilitätsprojekte  

Factbox 

Staat | Land Österreich | Salzburg 

Gebietskulisse 

Gemeindeverbund von 25 Gemeinden des Bezirks St. Johann im Pongau im 
Rahmen des Regionalverbandes Pongau: Bischofshofen, Radstadt, St. Johann im 
Pongau, Altenmarkt im Pongau, Bad Hofgastein, Großarl, St. Veit im Pongau, 
Schwarzach im Pongau, Wagrain, Werfen, Bad Gastein, Dorfgastein, Eben im 
Pongau, Filzmoos, Flachau, Forstau, Goldegg, Hüttau, Hüttschlag, Kleinarl, 
Mühlbach am Hochkönig, Pfarrwerfen, St. Martin am Tennengebirge, 
Untertauern, Werfenweng 

EinwohnerInnenzahl 79.400 Gründungsjahr 2001 

ProjektträgerIn 
alle 25 Gemeinden sind über den Regionalverband Pongau Gesellschafter der 
Mobilitätszentrale Pongau GmbH 

Standort(e) Bischofshofen, Bahnhof 

PartnerInnen 
ÖBB, ÖBB-Postbus GmbH, Salzburg Land Tourismus, Verkehrsverbund, 
Tourismusverbände, tw. Beherbergungsbetriebe, Alpine Pearls 

Zielgruppen PendlerInnen, Urlaubsgäste, Tourismusbetriebe, Gemeinden 

Finanzierung 
Jahresbudget: ca. 350.000 €, 60.000 € pro Jahr von der Öffentlichen Hand, Rest: 
eigenwirtschaftlicher Umsatz 

Link | Kontakt www.mobilito.at | Stephan Maurer | maurer.regional@pongau.org 
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Angebote Verkehrsträger 

Regionales Mobilitätsmanagement  Öffentlicher Verkehr  
Kommunales Mobilitätsmanagement  Motorisierter Individualverkehr  
Betriebliches Mobilitätsmanagement  FußgängerInnen  
Mobilitätsmanagement für 
Bildungseinrichtungen  Elektromobilität  

Touristisches Mobilitätsmanagement  Radverkehr  
 

 
 

SWOT-Analyse 

Stärken Schwächen 

 EU-weite Kooperationen (Alpine Pearls) 
 eines der wenigen Gebiete, das auch für 

den Tourismus ÖV-mäßig passabel 
erschlossen ist 

 moderne Servicezentrale mit breitem 
Angebot, täglich geöffnet! 

 Leuchtturm und Vorbild für andere 
Projekte  

 hoher Personalaufwand 
 tw. fehlende Unterstützung seitens des 

Tourismus: umweltfreundliche Mobilität wird 
nicht immer als wichtig angesehen 

Chancen Risken 

 umfassende Serviceorientierung: 
Gemeinden, Gäste, PendlerInnen 

 Ausbau um multimodale Mobilität, 
Berücksichtigung aller Verkehrsträger 

 Verknüpfung Mobilität und Energie 
 

 Überdimensionierung bei der Konzeption 
 Finanzierung des laufenden Betriebes (bei 

mobilito primär über Umsätze) 
 Es gibt keine Mobilitätszentrale, die sich zu 100 

% aus eigenem Umsatz wirtschaftlich halten 
kann, man wird immer von öffentlichen Geldern 
abhängig bleiben 

 

Leitprojekte 
• Alpine Pearls (Werfenweng: Gründungsmitglied, Modellort für Sanfte Mobilität) 

• Buskonzept Pongau Mobi l  

• compano Salzburg (Fahrgemeinschaften) 



 
 
 
 
 

 

 
 

Dieses Projekt wird aus Mitteln des Klima- und Energiefonds gefördert und im Rahmen des 
Programms „NEUE ENERGIEN 2020“ durchgeführt.  34 

 
 

PLAN-B 
. . .andere Wege von A nach B 

 

Projekthintergrund 

Zunehmender Verkehr bedeutet mittelfristig weniger Lebens- und Standortqualität. Um dieser 
Entwicklung nachhaltig entgegenzuwirken, haben sich die Vorarlberger Gemeinden Bregenz, Hard, 
Kennelbach, Lauterach, Schwarzach und Wolfurt zum regionalen Mobilitätsmanagement plan-b 
zusammengeschlossen. Gemeinsam wurde vereinbart, bewusste Mobilitätsformen in der Region zu 
stärken, um langfristige und umweltfreundliche Mobilitätslösungen zu gewährleisten.  Für ihr 
Engagement wurde die Region in den letzten Jahren mehrfach ausgezeichnet. 

Hauptziele 

plan-b verfolgt ambitionierte Ziele: 

• Förderung bewusster Mobilität in den Gemeinden 

• Einbeziehung der Gemeinden beim Thema Mobilität 

• 25 % der Wege per Rad (bereits jetzt hat die Region österreichweit einen der höchsten 
RadfahrerInnenanteile) 

• Regionales Radverkehrskonzept 

• breite Kooperationsstrukturen 

• starke Verankerung in der Region  

Aufgaben /  Werkzeuge  

Fahrplan- und Tarifauskunft, 
Mobilitätsberatung  Öffentlichkeitsarbeit  

Fahrkartenverkauf  Abstimmung mit lokalen / regionalen 
/ überregionalen Institutionen  

Qualitätsmanagement, -kontrolle und 
-sicherung  Mobilitätsprojekte  

 

Factbox 

Staat | Land Österreich | Vorarlberg 

Gebietskulisse 
Gemeindeverbund von 6 Gemeinden im Raum Bregenz: Bregenz, Hard, 
Kennelbach, Lauterach, Schwarzach, Wolfurt 

EinwohnerInnenzahl 62.499 Gründungsjahr 2004 

ProjektträgerIn 6 Gemeinden 

Standort(e) Ansprechpartner in den 6 Gemeinden und externe Begleitung 

PartnerInnen 

Unterstützung durch Land und Bund, steuerndes Gremium aus VertreterInnen der 
Gemeinden und des Landes 
themen- und projektbezogen sucht plan-b Kooperationen mit Partnern z.B. in 
den Bereichen Verkehrssicherheit, ÖV, Schulen, Exekutive 

Zielgruppen 
Gemeinden 
themenbezogene Zielgruppen auf regionaler Ebene: Kinder, Arbeitende, 
Freizeitsuchende etc. 

Finanzierung Gemeinden mit Unterstützung durch Landes- und Bundesmittel 

Link | Kontakt www.mobilplanb.at | Alois Maetzler | am@mprove.at 
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Angebote Verkehrsträger 

Regionales Mobilitätsmanagement  Öffentlicher Verkehr  
Kommunales Mobilitätsmanagement  Motorisierter Individualverkehr  
Betriebliches Mobilitätsmanagement  FußgängerInnen  
Mobilitätsmanagement für 
Bildungseinrichtungen  Elektromobilität  

Mobilitätsmanagement für die Freizeit  Radverkehr  
 

 

 

SWOT-Analyse3 

Stärken Schwächen 

 gute regionale Kooperation 
 effektives Netzwerk 
 starke Verankerung in der Region 

 bisher vor Ort keine zentrale Anlaufstelle für 
Informationen, Fahrkartenverkauf etc. 

Chancen Risken 

 Nutzen des positiven Umfeldes für 
bewusste Mobilität: Klimaschutz, 
Gesundheit etc. 

 bessere Schnittstellen zwischen den 
einzelnen Verkehrsarten, also z.B. 
Fahrrad-Bus/Bahn oder Auto 

 langfristige Finanzierung 

Erfolgskontrolle: je Projekt verschieden – Erreichen quantitativer und qualitativer Ziele 

Leitprojekte 
• Kinderzügle (Pedibus-Projekt mit Kindergärten in der Region) 

• Schoolwalker, Schoolbiker (Kinder spielerisch motivieren, den Schulweg zu Fuß/mit dem Rad 
zurückzulegen) 

• rad plan-b 

                                                 
 
3 Einschätzung Region, Mag. Stefan Plha 
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MOBIL AMKUMMA 
. . .anders unt erwegs 

 

Projekthintergrund 

Vier Gemeinden im dicht besiedelten Vorarlberger Rheintal haben erkannt, dass interkommunale 
Kooperationen zahlreiche Vorteile bieten. Unter dem Motto „Vier Gemeinden – ein Lebensraum“ 
arbeitet man bei wesentlichen Themen der Raumentwicklung und Raumplanung zusammen – mit 
großem Erfolg. Dazu wurde ein Regionsverein gegründet und ein regionales Leitbild und Räumliches 
Entwicklungskonzept ausgearbeitet. Auch das „heiße Eisen“ Mobilität hat man nicht ausgespart:  das 
Ziel ist die Verlagerung von Anteilen des Motorisierten Individualverkehrs in Richtung Sanfte 
Mobilität. Dafür wurde die gemeindeübergreifende Arbeitsgruppe „Mobil amKumma“ gegründet. 

Hauptziele 

Mobil amKumma verfolgt ambitionierte Ziele: 

• quantitativ bis 2015 die Ziele im Modal Split des Landesverkehrskonzeptes Vorarlberg 2006 
erreichen: 

• Anteile des Motorisierten Individulverkehrs um 6 %-Punkte senken 

• Anteile des Radverkehrs um 3 %-Punkte, des Öffentlichen Verkehrs um 2 %-Punkte und der MIV-
MitfahrerInnen um 1 %-Punkt steigern 

• Formulierung konkreter Ziele auf regionaler Ebene 

• Einbringen des Themas ins Regionale Räumliche Entwicklungskonzept und die darauf 
basierenden örtlichen Planungen 

Aufgaben /  Werkzeuge  

Fahrplan- und Tarifauskunft, 
Mobilitätsberatung  Öffentlichkeitsarbeit  

Fahrkartenverkauf  Abstimmung mit lokalen / regionalen 
/ überregionalen Institutionen  

Qualitätsmanagement, -kontrolle und 
-sicherung  Mobilitätsprojekte  

 

Factbox 

Staat | Land Österreich | Vorarlberg 

Gebietskulisse Gemeindeverbund von 4 Gemeinden im Rheintal: Götzis, Altach, Koblach, Mäder 

EinwohnerInnenzahl 23.000 Gründungsjahr 2003 

ProjektträgerIn 
Arbeitsgruppe mobil am Kumma: engagierte BürgerInnen, politische 
VertreterInnen, Verein amKumma, Gemeinden 

Standort(e) Götzis, Rathaus 

PartnerInnen klima:aktiv, Land Vorarlberg, Energieinstitut Vorarlberg, VVV 

Zielgruppen alle ca. 23.000 BürgerInnen der Region, alle Wirtschaftsbetriebe der Region 

Finanzierung 
Verein am Kumma, Gemeinden, Förderungen durch klima:aktiv und Land 
Vorarlberg 

Link | Kontakt www.amkumma.at | Michael Stabodin | michael.stabodin@goetzis.at 
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Angebote Verkehrsträger 

Regionales Mobilitätsmanagement  Öffentlicher Verkehr  
Kommunales Mobilitätsmanagement  Motorisierter Individualverkehr  
Betriebliches Mobilitätsmanagement  FußgängerInnen  
Mobilitätsmanagement für 
Bildungseinrichtungen  Elektromobilität  

Touristisches Mobilitätsmanagement  Radverkehr  
 

 

 

SWOT-Analyse4 

Stärken Schwächen 

 Durchgängigkeit der Konzepte und Ziele: 
Ziele aus dem Landesverkehrskonzept 
werden auf die regionale Ebene 
heruntergebrochen 

 konkrete Ziele auf regionaler Ebene 
werden formuliert 

 die Verknüpfung zwischen Mobilität und 
Raumplanung/Raumordnung ist in der 
Region vorbildlich gelungen 

 Regionsgröße - Gebietskulisse 

Chancen Risken 

 Vorbildwirkung für andere Regionen  
 Raumplanerischer Ansatz, der sonst meist 

zu kurz kommt 

 Sicherung der Finanzierung 

Erfolgskontrolle: positive Veränderung des Modal-Splits (siehe Hauptziele) 

Leitprojekte 
• Leitbilderstellung für die Region 

• Räumliches Entwicklungskonzept für die Region 

                                                 
 
4 Einschätzung Mag. Stefan Plha 
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MOBILITÄTSBÜRO 
FELDKIRCH-OBERES 
RHEINTAL 
. . .mehr  Inf o,  mehr Service,  an einem Punkt  

 

Projekthintergrund 

Im Vorarlberger Landesverkehrskonzept aus 2006 wurden bis 2015 konkrete Ziele für die Verlagerung 
vom Motorisierten Individualverkehr zum Umweltverbund definiert. Ein Weg dahin ist eine 
bewusstere Mobilität. Zu deren Unterstützung bieten Stadtbus Feldkirch, Landbus Oberes Rheintal, 
der Verkehrsverbund Vorarlberg und Vorarlberg mobil seit 2008 im Mobilpunkt Feldkirch-Oberes 
Rheintal Informationen und Service zu allen Themenbereichen des Unterwegsseins. Die erste 
Mobilitätszentrale des Bundeslandes versteht sich dabei als „Reisebüro für Alltagswege“. In Zukunft 
sind weitere Büros in ganz Vorarlberg geplant. 

Hauptziele 

Das Mobilitätsbüro Feldkirch dient der Förderung bewusster Mobilität: 

• Ausbau des öffentlichen Verkehrs in der Region 

• Förderung maßgeschneiderter Mobilitätsformen 

• Informationen und Service zur bewussten Mobilität 

• Leuchtturmprojekt für Vorarlberg und andere Regionen 

Aufgaben /  Werkzeuge  

Fahrplan- und Tarifauskunft, 
Mobilitätsberatung  Öffentlichkeitsarbeit  

Fahrkartenverkauf  Abstimmung mit lokalen / regionalen 
/ überregionalen Institutionen  

Qualitätsmanagement, -kontrolle und 
-sicherung  Mobilitätsprojekte  

 

Factbox 

Staat | Land Österreich | Vorarlberg 

Gebietskulisse 
Feldkirch-Oberes Rheintal: Gemeinden Feldkirch, Fraxern, Göfis, Götzis, Klaus, 
Koblach, Laterns, Meiningen, Rankweil, Röthis, Sulz, Übersaxen, Viktorsberg, 
Weiler, Zwischenwasser 

EinwohnerInnenzahl ca. 90.000 Gründungsjahr 2008 

ProjektträgerIn Verkehrsverbund Vorarlberg, Stadtbus Feldkirch, Landbus Oberes Rheintal 

Standort(e) Feldkirch, Zentrum 

PartnerInnen 
Stadtbus Feldkirch, Landbus Oberes Rheintal, Verkehrsverbund Vorarlberg, 
Vorarlberg mobil 

Zielgruppen alle Personen, die eine alternative Mobilität zum PKW suchen 

Finanzierung keine Angabe 

Link | Kontakt www.vmobil.at | Mag. Sylvia Kralik | sylvia.kralik@vmobil.at 
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Angebote Verkehrsträger 

Regionales Mobilitätsmanagement  Öffentlicher Verkehr  
Kommunales Mobilitätsmanagement  Motorisierter Individualverkehr  
Betriebliches Mobilitätsmanagement  FußgängerInnen  
Mobilitätsmanagement für 
Bildungseinrichtungen  Elektromobilität  

Mobilitätsmanagement für Events  Radverkehr  
 

 

 

SWOT-Analyse5 

Stärken Schwächen 

 Berücksichtigung vieler Verkehrsträger: 
auch Radverkehr, FußgängerInnen, MIV 

 Ansatz der multimodalen Mobilität 

 kein eigener Link 

Chancen Risken 

 Vorbildwirkung für andere Regionen 
 Ergänzung um grenzüberschreitende 

Perspektive im Dreiländereck  

 Langfristige Sicherung der Finanzierung 

 

Leitprojekte 
• Landbusforum „Fahrgäste reden mit“ 

 

                                                 
 
5 Einschätzung Mag. Stefan Plha 
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MOBILITÄTSZENTRALE 
SOPRON 
. . .grenzüberschrei t end mobi l  

 

Projekthintergrund 

Im Rahmen des von der EU initiierten  Programms für Europäische Territoriale Zusammenarbeit 
(ETZ) werden auch zahlreiche Projekte zu den Themen umweltfreundlicher Verkehr und Fahrgast-
information unter dem Aspekt der grenzüberschreitenden Kooperation gefördert. Seitens des 
Burgenlandes und Ungarns konnte das Projekt „GreMo-Pannonia“ erfolgreich eingereicht werden. Es 
sieht ein umfangreiches Maßnahmenpaket zur Verbesserung der Öko-Mobilität und der regionalen 
Erreichbarkeit im Raum  Burgenland-Westungarn vor. Mit der Mobilitätszentrale in Sopron als 
Pendant zur in Eisenstadt bestehenden wurde ein wesentlicher Schritt dazu gesetzt. 

Hauptziele 

Die Mobilitätszentrale möchte zur Verbesserung des grenzüberschreitenden Verkehrs beitragen: 

• bestmögliche grenzüberschreitende Verkehrsverbindungen für FußgängerInnen, RadfahrerInnen, 
Bahn- und BusbenutzerInnen und PKW-BenutzerInnen im Grenzraum schaffen 

• Aufbau eines Netzwerkes von Mobilitätszentralen als Koordinierungsstellen der multimodalen 
Mobilität 

• Aufbau und Weiterentwicklung eines grenzüberschreitenden Verkehrs-Informationssystems 

• Entwicklung eines grenzüberschreitenden Radwegenetzes und grenzüberschreitenden ÖV 

• Aufbau eines grenzüberschreitenden Verkehrsverbundes 

Aufgaben /  Werkzeuge  

Fahrplan- und Tarifauskunft, 
Mobilitätsberatung  Öffentlichkeitsarbeit  

Fahrkartenverkauf  Abstimmung mit lokalen / regionalen 
/ überregionalen Institutionen  

Qualitätsmanagement, -kontrolle und 
-sicherung  Mobilitätsprojekte  

Factbox 

Staat | Komitat Ungarn |  Győr-Moson-Sopron 

Gebietskulisse Stadt Sopron und Umgebung 

EinwohnerInnenzahl ca. 94.000 Gründungsjahr 2009 

ProjektträgerIn Raaberbahn AG (100 % Eigentümer) 

Standort(e) Sopron, Bahnhof 

PartnerInnen Land Burgenland, Europäische Union 

Zielgruppen 
Bahnreisende, die am Bahnhof auf örtlichen ÖB bzw. ein Leihrad umsteigen 
wollen 
grenzüberschreitende Reisende 

Finanzierung 
Bau- und Personalkosten werden bis Mitte 2010 zu 95 % über das EU-Projekt 
„GreMo-Pannonia“ finanziert 

Link | Kontakt www.gysev.hu | DI Roman Michalek |  roman.michalek@b-mobil.info 
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Angebote Verkehrsträger 

Regionales Mobilitätsmanagement  Öffentlicher Verkehr  
Kommunales Mobilitätsmanagement  Motorisierter Individualverkehr  
Betriebliches Mobilitätsmanagement  FußgängerInnen  
Mobilitätsmanagement für 
Bildungseinrichtungen  Elektromobilität  

Touristisches Mobilitätsmanagement  Radverkehr  
 

 

 

SWOT-Analyse 

Stärken Schwächen 

 grenzüberschreitendes Projekt 
 mehrsprachige Auskunft 

 hat sich historisch aus dem Fahrkartenschalter 
entwickelt 

 Angebot ausbaufähig (Angebote und 
Verkehrsträger) 

 Personal muss noch gezielt geschult werden 

Chancen Risken 

 Vorbildwirkung für andere Regionen 
 Leuchtturmprojekt für die Region und 

Ungarn: erste Mobilitätszentrale des 
Landes 

 mittel- bis langfristig keine 
Mobilitätsmanagement-Funktion, sondern 
vorwiegend Fahrscheinverkauf 

 langfristige Sicherung der Finanzierung? 

Erfolgskontrolle: aufgrund der Lagedirekt am Bahnhof Sopron vom Eröffnungstag weg weit über 
100 KundInnenkontakte; in Zukunft werden eher Qualitätskriterien als Messlatte fungieren 

Leitprojekte 
• GreMo-Pannonia 

 



 
 
 
 
 

 

 
 

Dieses Projekt wird aus Mitteln des Klima- und Energiefonds gefördert und im Rahmen des 
Programms „NEUE ENERGIEN 2020“ durchgeführt.  42 

 
 

MOBILITÄTSZENTRALE 
MERAN-
BURGGRAFENAMT 
. . .Verkehr bewegt  

 

Projekthintergrund 

Südtirol hat in den letzten Jahren durch den kontinuierlichen Ausbau von Schiene und Straße 
europaweit eines der höchsten Niveaus in Bezug auf sanfte Mobilität erreicht. Projekte wie die 
Reaktivierung der Vinschgaubahn mit überwältigendem Erfolg haben auch international für Furore 
gesorgt. Als Ergänzung zum attraktiven Angebot sollen nun landesweit mehrere Mobilitätszentralen 
eingerichtet werden, die sich der multimodalen Mobilität verschreiben. Die Mobilitätszentrale 
Meran-Burggrafenamt soll dafür Pilotprojekt werden. 

Hauptziele 

Die Mobilitätszentrale Meran soll Knotenpunkt im regionalen Mobilitätsnetzwerk werden: 

• Informationsdefizite abbauen 

• Hemmschwellen überwinden 

• physische Barrieren verringern: Fahrrad, zu Fuß, öffentlicher Verkehr 

• starke Verankerung in der Region - Kooperation mit den Gemeinden 

Aufgaben /  Werkzeuge  

Fahrplan- und Tarifauskunft, 
Mobilitätsberatung  Öffentlichkeitsarbeit  

Fahrkartenverkauf  Abstimmung mit lokalen / regionalen 
/ überregionalen Institutionen  

Qualitätsmanagement, -kontrolle und 
-sicherung  Mobilitätsprojekte  

 

Factbox 

Staat | Provinz 
Italien | Autonome Provinz 
Bozen-Südtirol 

Gebietskulisse 

Bezirk Burggrafenamt mit 26 Gemeinden: Algund - Burgstall - Gargazon - Hafling - 
Kuens - Lana - Laurein - Marling - Meran - Moos - Nals - Naturns - Partschins - 
Plaus - Proveis - Riffian - Schenna - St. Leonhard - St. Martin - St. Pankraz - Tirol 
- Tisens - Tscherms - Ulten - Unsere liebe Frau im Walde/St. Felix - Vöran 

EinwohnerInnenzahl 88.300 Gründungsjahr in Planung 

ProjektträgerIn Stadt Meran und Land Südtirol 

Standort(e) Meran, Bahnhof 

PartnerInnen Bezirksgemeinschaft Burggrafenamt, Mobilitätsdienstleister 

Zielgruppen 
regionale Bevölkerung 
TouristInnen: Erreichung touristischer Ziele mit dem ÖV 

Finanzierung noch nicht definiert: Stadt Meran und Land Südtirol 

Link | Kontakt www.verkehr-bewegt.it | Dr. Martin Stifter | martin.stifter@bzgba.it 
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Angebote Verkehrsträger 

Regionales Mobilitätsmanagement  Öffentlicher Verkehr  
Kommunales Mobilitätsmanagement  Motorisierter Individualverkehr  
Betriebliches Mobilitätsmanagement  FußgängerInnen  
Mobilitätsmanagement für 
Bildungseinrichtungen  Elektromobilität  

Touristisches Mobilitätsmanagement  Radverkehr  
 

 

 

SWOT-Analyse 

Stärken Schwächen 

 multimodale Mobilität wird forciert 
 eines der wenigen Gebiete, das auch für 

den Tourismus ÖV-mäßig sehr gut 
erschlossen ist 

 attraktive Angebote für alle Zielgruppen 

 erst in Konzeptionsphase 
 

Chancen Risken 

 Leuchtturmprojekt für die Region und 
darüber hinaus 

 Vernetzung mit benachbarten 
Mobilitätsmanagement-Initiativen in 
Österreich und der Schweiz 

 Projekt liegt schon länger „in der Schublade“ 
 Finanzierung des Projektes ungeklärt 

 

Leitprojekte 
• Gemeinden mobil 

• Vinschgaubahn 
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MOBILITÄTSZENTRALE 
OFFENBACH 
. . .Mobi l i t ät  gest al t en,  nicht  verwal t en 

 

Projekthintergrund 

Nur vergleichsweise wenige MitarbeiterInnen der Unternehmen in der Stadt Offenbach am Main und 
dem Landkreis Offenbach nutzten bisher den Öko-Verbund. Deshalb entschlossen sich die lokalen 
und regionalen Mobilitätsdienstleister zur Einrichtung von Mobilitätsbüros in den zentralen Orten der 
Region. 1999 wurde die Mobilitätszentrale Offenbach eingerichtet, 2003 folgte jene in Dietzenbach. 

Hauptziele 

Die Mobilitätszentralen haben sich u.a. einen Schwerpunkt beim betrieblichen Mobilitäts-
management gesetzt: 

• Kostenreduktion für Unternehmen 

• Förderung maßgeschneiderter Mobilitätsformen 

• Verknüpfung lokaler und regionaler Mobilitätsbedürfnisse 

• CO2-Reduktion und Stärkung des Wirtschaftsstandortes 

Aufgaben /  Werkzeuge  

Fahrplan- und Tarifauskunft, 
Mobilitätsberatung  Öffentlichkeitsarbeit  

Fahrkartenverkauf  Abstimmung mit lokalen / regionalen 
/ überregionalen Institutionen  

Qualitätsmanagement, -kontrolle und 
-sicherung  Mobilitätsprojekte  

Factbox 

Staat | Land Deutschland | Hessen 

Gebietskulisse 
Stadt Offenbach am Main (45 km²) und Landkreis Offenbach mit 14 Gemeinden 
(356km²) 

EinwohnerInnenzahl 

Kreis Offenbach: 
356.800              
Stadt Offenbach: 
119.000 

Gründungsjahr Offenbach 1999, Dietzenbach 2003 

ProjektträgerIn 
Kreis- Verkehrs- Gesellschaft Offenbach mbH und Lokale Nahverkehrsorganisation 
Offenbach GmbH 

Standort(e) Offenbach, Dietzenbach 

PartnerInnen 
Rhein-Main Verkehrsverbund, Planungsverband Frankfurt Rhein-Main, Integriertes 
Verkehrsmanagement Frankfurt Rhein-Main, Betriebe in der Region 

Zielgruppen alle Verkehrsverursacher und Verkehrsteilnehmer 

Finanzierung 

Kreis Offenbach: aus Eigenmitteln und aus Mitteln des Kreises und dessen 
Kommunen  (KVBG) Kreis-Vergabe und Beteiligungsgesellschaft 100% der 
Kreisverwaltung Offenbach.                                                  
Stadt Offenbach: aus Mitteln der kreisfreien Stadt Offenbach 

Link | Kontakt www.kvg-offenbach.de,  www.nio-of.de | Jürgen Hoffmann |  jh@kvgof.de 
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Angebote Verkehrsträger 

Regionales Mobilitätsmanagement  Öffentlicher Verkehr  
Kommunales Mobilitätsmanagement  Motorisierter Individualverkehr  
Betriebliches Mobilitätsmanagement  FußgängerInnen  
Mobilitätsmanagement für 
Bildungseinrichtungen  Elektromobilität  

Mobilitätsmanagement für Events  Radverkehr  
 

 

SWOT-Analyse 

Stärken Schwächen 

 breites Feld vom Großstadt-ÖV bis zum 
AST im ländlichen Raum 

 interaktive Echtzeit-Informationen im 
Mobilportal (Kartentool) 

 effektiver Schwerpunkt auf Betriebliches 
Mobilitätsmanagement  

 zwei Gebietskörperschaften – lokal und 
regional – kooperieren in vorbildlicher 
Weise 

 S-Bahnsystem im Kreis Offenbach hat noch 
keine Direktverbindung zu den westlichen 
Stadtteilen Frankfurts und zum Großflughafen 

 Noch keine S-Bahn-Direktverbindung zum 
Hochtaunus- und Main-Taunus-Kreis (Planung 
als „Regionaltangente West“) 

Chancen Risken 

 Vorbildwirkung für andere Regionen  
 durch gezielte Bewusstseinsbildung in 

unterschiedlichen Zielgruppen 
Verschiebung des Modal Splits zugunsten 
des Umweltverbundes 

 steigende Energiepreise 
 limitierte Zuschüsse der öffentlichen Hand 

Erfolgskontrolle: BenutzerInnenbefragung alle zwei Jahre, permanenter KundInnenkontakt 

Leitprojekte 
• KVG Mobiportal 

• Interaktive Karte mit Echtzeit-Informationen (z.B. Pünktlichkeit) zu den Busverbindungen 
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BADENMOBIL 
. . .Sie f inden immer den r icht igen Weg 

 

Projekthintergrund 

Die Schweiz gilt weltweit als vorbildlich im Angebot sanfter Mobilität. Kaum woanders findet man 
ein so effizientes Angebot im Öffentlichen Verkehr, der auch in den entlegensten Gebirgstälern 
attraktive Fahrplanangebote bietet. Und das System wird genutzt. Natürlich hat das auch seinen 
Preis. In den letzten Jahren wurden zur Information der Fahrgäste Mobilitätszentralen eingerichtet, 
so auch badenmobil. badenmobil ist ein Programm der Stadt Baden, des Kantons Aargau und des 
Verkehrsverbandes Aargau Ost zur Förderung einer nachhaltigen und zukunftsfähigen Mobilität in 
der Region Baden-Wettingen. 

Hauptziele 

badenmobil verfolgt ambitionierte Ziele: 

• Fokus auf kombinierte Mobilität legen 

• Förderung maßgeschneiderter Mobilitätsformen 

• zentrale Anlaufstelle für alle Anliegen des Unterwegsseins 

• Verknüpfung aller Verkehrsträger 

• starke Verankerung in der Region - Kooperation mit den Gemeinden 

Aufgaben /  Werkzeuge  

Fahrplan- und Tarifauskunft, 
Mobilitätsberatung  Öffentlichkeitsarbeit  

Fahrkartenverkauf  Abstimmung mit lokalen / regionalen 
/ überregionalen Institutionen  

Qualitätsmanagement, -kontrolle und 
-sicherung  Mobilitätsprojekte  

 

Factbox 

Staat | Kanton Schweiz | Aargau 

Gebietskulisse Stadt und Region Baden: 19 Gemeinden 

EinwohnerInnenzahl 113.801 Gründungsjahr 2003 

ProjektträgerIn Regionale Verkehrsbetriebe Baden-Wettingen 

Standort(e) Baden, Bahnhof 

PartnerInnen Kanton Aargau, Regionsgemeinden 

Zielgruppen 

von 6- bis 80-Jährige 
Mobilitätseingeschränkte 
Schulen 
Unternehmen 

Finanzierung Kanton Aargau und Verkehrsverband Aargau Ost (VAO) 

Link | Kontakt www.badenmobil.ch | Sonja Kaspar | s.kaspar@rvbw.ch 
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Angebote Verkehrsträger 

Regionales Mobilitätsmanagement  Öffentlicher Verkehr  
Kommunales Mobilitätsmanagement  Motorisierter Individualverkehr  
Betriebliches Mobilitätsmanagement  FußgängerInnen  
Mobilitätsmanagement für 
Bildungseinrichtungen  Elektromobilität  

Touristisches Mobilitätsmanagement  Radverkehr  
 

 

SWOT-Analyse 

Stärken Schwächen 

 Fokus auf kombinierte Mobilität 
 finanzielle Unterstützung und viel 

Engagement der Regionalen 
Verkehrsbetriebe für die 
Mobilitätszentrale 

 durchgängige und abgestimmte 
Mobilitätsstrategie im Hintergrund: 
kantonal – regional – kommunal 

 duales Prinzip: MZ Standort – MZ Web 

 derzeit noch sehr starke ÖV-Orientierung 
 keine eigenen Produkte 

Chancen Risken 

 Mobilitätsbewusstsein steigt 
 Vorbildwirkung für andere Regionen  
 Angebote für alle Verkehrsträger werden 

berücksichtigt: z.B. auch Staumeldungen 
für AutofahrerInnen 

 langfristige Finanzierung 
 begrenzte Ressourcen 

Erfolgskontrolle: täglich ca. 200 KundInnen in der Mobilitätszentrale, ca. 100 Zugriffe auf der 
Website 

Leitprojekte 
• Schule mobil 

• „Schlau underwägs!“ (Mobilitätserziehung an Schulen) 

• Mobilitätsdurchblick (Selbstanalyse und maßgeschneiderte Mobilitätsberatung für 
Einzelpersonen und Haushalte) 
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RESÜMEE 
Zusammenfassend lassen sich aus den gesammelten Daten, den Interviews mit relevanten 
FachexpertInnen und der Auswertung der Regionsfragebögen folgende Schlussfolgerungen ziehen: 
 
 

Abbildung 7: Angebote des Regionalen Mobilitätsmanagements in den befragten Regionen 
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Quelle: mecca; eigene Erhebung, eigene Darstellung 
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Abbildung 8: Aufgaben und Werkzeuge des Regionalen Mobilitätsmanagements in den befragten Regionen 
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Quelle: mecca; eigene Erhebung, eigene Darstellung 
 

Abbildung 9: Verkehrsträger beim Regionalen Mobilitätsmanagement in den befragten Regionen 
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Quelle: mecca; eigene Erhebung, eigene Darstellung 
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Übergreifende Erkenntnisse 
 • Informationen über bestehende Beispiele regionaler Mobilitätsmanagements sind auf den 

ersten Blick schwer verfügbar. 
• Es bedarf noch einer besseren Abgrenzung, was „Mobilitätsmanagement“ alles umfasst. 
• Mobilitätszentralen sind als wichtiges Mobilitätsmanagement-Werkzeug die 

Kristallisationspunkte des Regionalen Mobilitätsmanagements. Auf sie fokussierte die 
vorliegende Untersuchung im AP 1. 

• Es haben sich nur einige „Standards“  für Mobilitätszentralen herausgebildet.  Dazu 
gehören Fahrplan- und Tarifauskünfte und meist der Verkauf von Fahrkarten. Ansonsten ist 
hier jede je nach Gebietskulisse sehr individuell ausgestattet. 

• Die Gebietskulisse und die Bevölkerungszahlen der untersuchten Beispiele variieren 
beträchtlich.  Es hat sich bisher keine „übliche“ bzw. „kritische“ Größe herausgebildet. 
Sowohl bei der Fläche als auch bei der EinwohnerInnenzahl gibt es massive Unterschiede je 
nach Land und Region. • Im städtischen Raum und im Stadt-Umland-Bereich haben sich mittlerweile zahlreiche 
Mobilitätszentralen als wichtigste Anlaufstellen des Mobilitätsmanagements etabliert. 
Gerade dort, wo eine nachhaltigere Abstimmung in Mobilitätsfragen am dringendsten wäre, 
im ländlichen Raum, klaffen hier allerdings nach wie vor große Lücken. • Es war nicht einfach, auf den ländlichen Raum bezogene Initiativen zu recherchieren. Die 
Problematik bei den Mobilitätszentralen und den untersuchten Regionen ist, dass diese 
meist auf größere Städte und ihr Umland beschränkt oder die Aktionsräume 
(Untersuchungsgebiete) zu groß bemessen sind bzw. für den ländlichen Raum fast keine 
vorliegen. Es war daher im Rahmen der Recherche wichtig ländliche Mobilitätszentralen mit 
nicht allzu großen Städten und Gebietsausdehnungen herauszufinden. Auf solche Beispiele 
wurde der klare Fokus der Untersuchung gelegt. • Die regionale Ebene ist beim Mobilitätsmanagement in vielen Bereichen noch zu 
schwach verankert.  Vielerorts beschränkt man sich nach wie vor auf kommunales 
Mobilitätsmanagement. Das Ganze ist jedoch mehr als die Summe seiner Teile. Hier findet 
sich eine augenfällige Parallele zum Einfluss der Regionalplanung im Rahmen der 
Siedlungsentwicklung. Auch hier fehlt es an regionalisierten Konzepten und verbindlichen 
Leitlinien. • Es besteht eine eindeutige ÖV-Orientierung.  Die multimodale Mobilität wird nur in 
Ansätzen verfolgt.  Viele Mobilitätszentralen und -managements sind fast ausschließlich auf 
den Öffentlichen Verkehr ausgelegt. Das reicht von der Fahrplanoptimierung bis zur 
Öffentlichkeitsarbeit und KundInnenberatungen. Sehr oft wird auf Buskonzepte 
zurückgegriffen, die dem Ansatz der multimodalen Mobilität nicht entsprechen. Neben dem 
ÖV wird auch der Radverkehr meist berücksichtigt. In Zukunft sollte man  sich auf 
zusätzliche Themenfelder konzentrieren. Hier besteht großer Handlungsbedarf weg von 
einer reinen ÖV-Orientierung, die v.a. aufgrund der Strukturen und AkteurInnen (oft 
Verkehrsverbünde) zu erklären sind. Mobilitätsmanagement muss sich für 
zukunftsorientierte Mobilitätsstrukturen einsetzen, die im Sinne des Klimaschutzes auch 
von der liniengebundenen, standardisierten Leistungserbringung im Konzessionsmodell 
abweichen können. • Die derzeitige Trägerstruktur, meist Verkehrsverbünde in enger Verbindung mit den 
„etablierten“ Mobilitätsdienstleistern wie ÖBB und Postbus, fokussiert stark auf den ÖV. Die 
Berücksichtigung zusätzlicher nachhaltiger Mobilitätsangebote wäre zur Stärkung der 
multimodalen Mobilität förderlich. Dazu sollten zusätzliche Player ins Boot geholt werden, 
z.B. Energiedienstleister, regionale Fahrradhändler etc. • Bedarfsorientierte Angebote sind für den ländlichen Raum oft besser geeignet als das 
etablierte Liniensystem. Das können private Taxidienste, Bürgerbusse oder 
Anrufsammeltaxis (AST) sein, die ein „Mindest-Mobilitäts-Angebot“ sicherstellen können 
(z.B. wie es im Gesäuse praktiziert wurde).  
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• Mobilitätsoptimierung nach Klimaschutz-Zielen ist nicht nur eine Frage des Modal Split, 
sondern hat auch mit Technologieoptimierung zu tun; das ist bisher in keiner der 
dargestellten Beispiele als explizite Zielsetzung herauslesbar: z.B. mit welchen 
Antriebstechnologien läuft in der Region xy das Busnetz, die Taxiflotte, es könnten auch 
Informationen über Umstieg auf Gas / Biodiesel für Privat-PKW, Betriebe, Gemeinden 
angeboten werden, etc. • Es muss verstärkt gelingen, die berühmte „letzte Meile“, also den Weg zur Haltestelle des 
hochrangigen ÖV, als wesentlichen Kundenbindungsnutzen zu vermitteln und so 
Mobilitätsformen wie E-Fahrräder, E-Scooter etc. noch stärker als bisher zu fördern. • Bei der E-Mobilität sieht man, dass neue Player in den Mobilitätsmarkt drängen, z.B. 
Energieversorgungsunternehmen mit ihrer starken regionalen Position als „Gesamt-
Dienstleister“. • Die Finanzierung, v.a die Sicherung einer längerfristigen Perspektive, ist eine der 
Hauptherausforderungen der Mobilitätszentralen als Kristallisationspunkte regionalen 
Mobilitätsmanagements. Ohne Zuschüsse der Öffentlichen Hand ist die Finanzierung der 
Mobilitätszentralen derzeit nicht möglich. Lediglich ein Teil der Kosten kann über eigens 
erwirtschaftete Mittel hereingebracht werden. In nahezu allen Regionen wurde die 
Finanzierung als Hauptherausforderung regionaler Mobilitätsmanagements genannt. • Manchmal wird sich die Mobilitätskette wandeln bzw. sogar umdrehen, nicht die Personen 
werden mobil sein, sondern die Dienste, wie es in Ansätzen auch schon heute besteht (z.B. 
Bestellservice, Pflegedienste). • So unterschiedlich die derzeitigen regionalen Zugänge zum Mobilitätsmanagement im 
Vergleich auch sein mögen, so ähnlich sind die Herausforderungen für ländliche Regionen, 
v.a. für solche, die kein touristisches Standbein haben: 

o Problematik der Demographie: Bevölkerungsrückgang, Landflucht, Überalterung der 
Bevölkerung… 

o Teufelskreis eines ineffizienten ÖV: weniger Fahrgäste, Angebotsreduktion u.s.w. 
o durch die unbesetzten Bahnhöfe braucht es neue persönliche Anlaufstellen für 

Informationen, Fahrkartenverkauf etc. • Sehr gut bewährt hat sich die Verknüpfung einer Mobilitätszentrale mit einem Regionalen 
Verkehrskonzept. Diesen Weg verfolgen Oberösterreich und die Steiermark konsequent. In 
Oberösterreich sollen im Endausbau landesweit flächendeckend Mobilitätszentralen zur 
Verfügung stehen. 

• Moderne Mobilitätszentralen berücksichtigen die multimodale Mobilität, also die 
Kombination mehrerer Verkehrsträger (z.B. Elektromobilität und ÖV). Gerade die 
multimodale Mobilität löst umfangreiche Informationsbedürfnisse aus, die durch den Aufbau 
von Informations- und Kommunikationszentralen unterstützt werden können: 

o Keine Mono-Orientierung (nur ÖV, Rad etc.) 
o Multimodale Mobilitätsformen fördern: ÖV, Rad, MIV, Elektromobilität, Fußgänger 

etc. 
o Bestehende Strukturen nutzen – das Rad nicht neu erfinden (z.B. Tourismusbüros, 

Gemeindeämter etc.) 
o Regionale Verankerung in den Köpfen schaffen 
o Kundennutzen transportieren 
o Netzwerke schaffen: Mobilitätszentralen untereinander 
o Synergien nutzen: Erfahrungen bestehender Beispiele, SWOT 
o Hauptmobilitätszentrale pro Land als Anlaufstelle für regionale 

Mobilitätsmanagements hat sich bewährt (z.B. MobilZentral Graz), 
„Leuchtturmfunktion“ 
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Österreich 
Nationale Ebene 
Mobilitätsmanagement wird in der österreichischen Klimastrategie 2002 und 20076 im 
Maßnahmenbereich „Verkehr“ als wesentliche Maßnahme zur Reduzierung der CO2-Emissionen 
gesehen: „ Forcierung von Mobi l i t ät smanagement  und Bewusst seinsbi ldungsmaßnahmen (z.B.  
Spr i t spar ini t iat ive) im Verkehr“  
Vorreiter der Förderung des Mobilitätsmanagements war das Umweltministerium, das bis heute im 
Rahmen von klima.aktiv.mobil in Zusammenarbeit mit der Österreichischen Energieagentur 
richtungsweisende Meilensteine des Mobilitätsmanagements auf allen Ebenen fördert. 
Das nationale Programm der Bundesregierung für Mobilitätsmanagement strebt folgende 
Hauptausrichtungen an: • Aktionsprogramme für unterschiedliche Zielgruppen (z.B. Gemeinde, Betriebe, Schulen 

etc.): 
o Mobilitätsmanagement für Betriebe und die öffentliche Verwaltung: Mitfahrbörsen, 

Flotten von Gemeinden, Dienstreisen, Pendlerinnenverkehr etc. 
o Mobilitätsmanagement für Städte, Gemeinden und Regionen: Verkehrssparen, 

Mobilitätszentralen, regionale Mobilitätszentralen als „one stop shop“ etc. 
o Mobilitätsmanagement für Schulen und Jugendliche: 

Bewusstseinsbildungsmaßnahmen, LehrerInnen und SchülerInnen als wesentliche 
MultiplikatorInnen 

o Mobilitätsmanagement für den Freizeit- und Tourismusverkehr 
o Mobilitätsmanagement für Bauträger, Immobilienentwickler und Investoren: 

Berücksichtigung nachhaltiger Mobilitätsformen bereits in der Planungsphase 
o Spritspar-Initiative • Bewusstseinsbildungs- und Awarenessmaßnahmen • Förderprogramme • Preise, Wettbewerbe und Zertifizierungsmaßnahmen 

 
So bildeten sich folgende Hauptformen des Mobilitätsmanagements heraus: • Kommunales Mobilitätsmanagement • Betriebliches Mobilitätsmanagement • Regionales Mobilitätsmanagement, der Fokus des gegenständlichen Projekts 
 
Angebote des Mobilitätsmanagements • Mobilitätszentralen • Betriebliches Mobilitätsmanagement • Mobilitätsmanagement in der (öffentlichen) Verwaltung • Mobilitätsmanagement an/für Bildungseinrichtungen • Mobilitätsmanagement im Bereich Wohnen (z.B. autofreie Siedlungen) • Mobilitätsmanagement für Veranstaltungen (z.B. Fußball-EM) • Mobilitätsmanagement für Tourismus und Freizeit 
 
Landesebene 
Die Länder zeigen deutlich unterschiedliche Herangehensweisen an das Mobilitätsmanagement. 
Dabei ist das Fehlen von abgestimmten Konzepten zwischen Bund, Land und Gemeinden eine der 
Hauptherausforderungen. 
Keines der Bundesländer betreibt eine systematische Politik hinsichtlich Mobilitätsmanagement. Die 
Landesverkehrskonzepte enthalten eher allgemeine und nicht verbindliche Ziele und Maßnahmen in 
diesem Bereich. 
 

                                                 
 
6 http://www.klimastrategie.at, 19.11.2009 
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Vorarlberg ist hinsichtlich nachhaltiger Mobilitätslösungen im österreichweiten und internationalen 
Maßstab vorbildlich. Auch im Landesverkehrskonzept aus 2006 „Mobil im Ländle“7 wird dem Ausbau 
des Umweltverbundes mit innovativen Mobilitätslösungen breiter Raum gewidmet. Landesweit wird 
ein dichtes, effizientes und  vertaktetes Bus- und Bahnsystem angeboten, das in Österreich nicht 
seinesgleichen hat. Dabei werden die anderen Verkehrsträger des Umweltverbundes wie Radverkehr 
und Carsharing nicht vergessen. Mobilitätsmanagement nimmt einen wesentlichen Platz in der 
Verkehrspolitik der Landesregierung ein und gehört zu den Schwerpunkten des Verkehrskonzepts. 
Die im Land eingerichtete „Koordinationsstelle für Mobilitätsmanagement“8 betreut und bündelt die 
regionalen und lokalen Mobilitätsmanagement-Initiativen. Damit können Synergien effizient genutzt 
werden. 
Projektleiter DI Martin Scheuermaier verdeutlicht die Vorteile der neuen Struktur: „ Durch die neue 
Koordinat ionsst el le gibt  es zukünf t ig einen zent ralen Ansprechpart ner  und Landeskoordinat or ,  was 
landesweit e Kampagnen sowie Inf ormat ions- und Abst immungsplat t f ormen mögl ich macht .  Die 
neue St el le vereint  al le Exper t en der  Landesregierung und wird außerdem von Ver t ret ern wei t erer  
Inst i t ut ionen aus Land und Bund verst ärkt . “  
Eine beachtliche energie- und verkehrspolitische Bedeutung kommt dem Elektromobilitäts-Projekt 
"VLOTTE – Elektrisch mobil in die Zukunft" zu, weil es zeigt, dass mit dieser Form der Mobilität auch 
in der Fläche einiges zu bewirken ist.9 
 
Tirol hingegen setzt auf die Förderung lokaler Mobilitätsmanagement-Initiativen. Das Programm 
„Gemeinden mobil“ (www.gemeindenmobil.at, 02.12.2009) ist ein Gemeinschaftsprojekt der 
Autonomen Provinz Bozen-Südtirol und Klimabündnis Tirol, unterstützt mit nationalen Mitteln des 
Landes Tirol sowie kofinanziert durch Mittel des Europäischen Fonds für regionale Entwicklung –
INTERREG IV A. Kooperationen bestehen mit dem Tiroler Verkehrsverbund (VVT) und den 
Verkehrsanbietern (ÖBB, Postbus etc.). 
Es fördert die Einrichtung lokaler Mobilitätszentralen. Dabei geht es v.a. um Mobilitätsauskünfte in 
den Gemeindeämtern, bis 2011 sind bis zu 50 Standorte geplant. Schon jetzt wurden in folgenden 
Gemeinden Mobilitätszentralen eingerichtet: Aldrans, Angerberg, Axams, Birgitz, Bruneck, Dölsach, 
Eppan an der Weinstraße, Flaurling, Götzens, Grinzens, Hopfgarten in Defereggen, Innichen, Inzing, 
Jenbach, Kematen, Kirchbichl, Kufstein, Matrei am Brenner, Mutters, Natters, Naturns, Oberhofen 
im Inntal, Polling, Prutz, Sand in Taufers, Scharnitz, Schwaz, Schwendau, Seefeld, Sillian, Sistrans, 
St. Jakob in Defereggen, St. Veit in Defereggen, Sterzing, Telfs, Terfens, Virgen, Volders, Vomp, 
Wattens. Die Vernetzung der Gemeinden untereinander und einheitliche Standards werden durch 
die Programminitiative sichergestellt. 
Ein Mehrwert des Projekts ist die Auszeichnung für Gemeinden mit "Mobilitätssternen", 1-3 Sterne 
können vergeben werden. 
 
Salzburg hat mit Mobilito in Bischofshofen eine der  ersten regionalen Mobilitätszentralen 
Österreichs eingerichtet. Leuchtturmprojekte wie die Sanfte Mobilität Werfenweng im Rahmen der 
Alpine Pearls strahlen auch über das Bundesland hinaus. 
Das Landesverkehrskonzept setzt auf den Ausbau des Öffentlichen Verkehrs. Beispiele wie die 
Übernahme der schmalspurigen Pinzgauer Lokalbahn durch die Salzburger Lokalbahnen AG10 zeigen 
eine positive Trendwende. Innerhalb weniger Monate gelang es, die zur Einstellung vorgesehene 
Strecke mit Attraktivierungsmaßnahmen wieder auf Schiene zu bringen. 
 
Oberösterreich hat mit seinen Regionalen Verkehrskonzepten einen zukunftsweisenden Weg 
beschritten: für jeden Bezirk werden solche Verkehrskonzepte erarbeitet, die als besondere 
Innovation alle Verkehrsträger umfassen. Oberste Priorität im Bereich der nachhaltigen Mobilität 

                                                 
 
7http://www.vorarlberg.at/vorarlberg/wirtschaft_verkehr/verkehr/verkehrspolitik/weitereinformationen/verk
ehrskonzeptvorarlberg.htm, 11/09 
8http://www.vorarlberg.at/vorarlberg/wirtschaft_verkehr/verkehr/verkehrspolitik/weitereinformationen/koor
dinationsstellefuermo.htm, 12/09 
9 Quelle: www.vlotte.at, 01/10 
10 Die Übernahme erfolgte im Juli 2008. Die Strecke war nach massiven Hochwasserschäden zur Stilllegung 
vorgesehen. Nun wird die Strecke bis zum Endpunkt Krimml wieder aufgebaut, neue Fahrzeuge wurden 
beschafft und ein Taktfahrplan eingeführt. Die Fahrgastzahlen sind seither um ein Vielfaches gestiegen. 
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kommt der Schiene zu, darauf folgen Busstrecken als Zubringer zu den Schienenachsen. Als 
Ergänzung in peripheren Regionen bewähren sich Rufbusse, die nur auf telefonische Bestellung zu 
bestimmten Zeiten verkehren. 
Das Erfolgsrezept der Konzepte ist es, dass von Anfang an Bezirke und Gemeinden, lokale und 
regionale Institutionen, Fahrgastvertretungen und andere Interessensvertretungen eingebunden 
werden, es also kein „top down“ Produkt ist. Auch die Finanzierung erfolgt aus Landes- und 
Gemeindemitteln. Damit sehen es die Regionen auch als „ihr“ Konzept an. In Gemeinden, die sich 
nicht an der Finanzierung beteiligen, werden auch keine Verbesserungen im Verkehrsangebot 
durchgeführt. Die Fahrgastzahlen der Verkehrsträger Bahn und Bus in Oberösterreich geben dem 
eingeschlagenen Weg recht: 10 % Zuwächse seit dem Jahr 200011 im ÖV sind ein deutlicher Erfolg der 
Verkehrspolitik. 
 
Die Steiermark unterstützt das etablierte Netzwerk der Mobilitätszentralen im Bundesland, weitere 
Stellen sollen in den nächsten Jahren eingerichtet werden. Die Mobilitätszentralen haben hier 
immer eine regionale Perspektive. Mobilzentral war die erste Mobilitätszentrale in Österreich und 
hat sich als feste Institution im Mobilitätsbereich etabliert. 
Ähnlich wie in Oberösterreich werden auch in der Steiermark Regionale Verkehrskonzepte erstellt, 
die sich von der Gebietskulisse her bewährt haben und alle Verkehrsträger berücksichtigen. Das 
Regionale Verkehrskonzept Obersteiermark-West, das vom Grazer Büro verkehrplus aktuell 
erarbeitet wird, beispielsweise umfasst die Bezirke Knittelfeld, Judenburg und Murau. Hier wurde 
der Gedanke des Mobilitätsmanagements erstmals breit thematisiert und initiativ verfolgt. 
 
Niederösterreich richtete 2009 die erste regionale Mobilitätszentrale des Bundeslandes im  
Weinviertel (Korneuburg) ein, 2010 folgen weitere Pilotprojekte im südlichen Mostviertel (Oed-
Öhling), für NÖ Mitte in der Wachau (Spitz an der Donau) mit kulturtouristischem Schwerpunktund 
im Waldviertel (Zwettl) mit grenzüberschreitender Perspektive.. Die Verkehrspolitik des Landes 
Niederösterreich in Bezug auf den ÖV steht am Beginn massiver Umwälzungen, seit das Land 2010 
600 km Eisenbahnstrecken von den ÖBB übernahm. Ein kleiner Teil der Strecken wird erhalten und 
ausgebaut, ein Teil touristisch genutzt (Museumsbetrieb), ein Teil abgebaut und neuen Nutzungen 
zugeführt (Radwege, Straßen etc.). Grundlage dafür sind neu zu erstellende Regionale 
Mobilitätskonzepte, von denen jenes im Ybbstal Pilotprojekt dafür war. Es sieht den Ersatz der 
schmalspurigen Ybbstalbahn auf weiten Strecken durch ein Buskonzept vor. Buskonzepte im 
Waldviertel und anderen Regionen weisen in dieselbe Richtung. 
 
Das Burgenland ist mit seiner Mobilitätszentrale, die auch grenzüberschreitend ausstrahlt, auf 
einem guten Weg. Derzeit betreut die in Eisenstadt ansässige Mobilitätszentrale Burgenland das 
gesamte Landesgebiet, eine vergleichsweise große Gebietskulisse. 
 
In Kärnten wird im Herbst 2010 das Mobilitätszentrum Völkermarkt als erste Mobilitätszentrale im 
Land eingerichtet werden, das vom Verein Regionalentwicklung Südkärnten geleitet wird. Die 
Einrichtung wird ganztägig besetzt sein und die Bevölkerung über Fahrpläne sowie die 
Tourismusgäste über Angebote und Möglichkeiten der sanften Mobilität bei der Ausflugsgestaltung 
informieren. Sie wird aber auch Anlaufstelle für Problemstellungen sein. 
 

Regionale Ebene 
 • Österreich ist bei regionalen Mobilitätsmanagement-Initiativen europaweit bei den „Early 

Leaders“.  
• Auch im ländlichen Raum kann Mobilitätsmanagement erfolgreich betrieben werden, wie 

regionale Beispiele (z.B. Xeismobil, Tälerbus) zeigen. Voraussetzung dafür sind eine 
gesicherte Finanzierung und das „an einem Strang Ziehen“ der beteiligten Region und ihrer 
Gemeinden. Fällt das weg, brechen viele Initiativen wir Kartenhäuser in sich zusammen, wie 
das Beispiel im Gesäuse zeigte. 

                                                 
 
11 Quelle: http://www.ooevv.at, 11/09 
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• Der ÖV bildet nach wie vor das Rückgrat der nachhaltigen Mobilität. Allerdings ist er kein 
„alleiniges Allheilmittel“, sondern soll sinnvoll mit anderen Mobilitätsformen im Sinne der 
multimodalen Mobilität verknüpft werden. 

 
Zusammenhänge Energieregionen – Mobilitätsmanagement: 

• Die Zusammenhänge zwischen bestehenden Energieregionen und Mobilitätsmanagement-
Initiativen in Regionen sind bisher kaum gegeben. Es herrscht ein Nebeneinander, kein 
Miteinander. Das Thema „Mobilität“ wurde und wird in den Energieregionen bestenfalls am 
Rande gestreift. 

• Im Gegensatz zu den engen Zusammenhängen zwischen Energie, Klimaschutz und Mobilität 
steht die Verankerung des Themas Mobilität in den bestehenden Klima- und Energie-
Modellregionen. Das Thema hat in den Regionen bestenfalls Nischenstatus, keineswegs eine 
hohe Priorität. • Klima- und Energiemodellregionen einerseits und regionale Mobilitätsmanagementinitiativen 
funktionieren mehr nebeneinander als miteinander. Ausnahmen bestätigen die Regel, z.B. 
die Energiemodellregion Weiz-Gleisdorf mit einem Fokus auf Förderung der Elektromobilität 
und der Energiebezirk Freistadt. • Die Vielfalt der Energieregionen punkto Gebietskulisse, AkteurInnenstruktur, Bevölkerungs-
struktur etc. spiegelt sich genauso bei den regionalen Mobilitätsmanagement-Initiativen 
wider. • Mobilitätsdienstleistungen zu optimieren und Energieeffizienz bzw. Klimaschutz zu 
forcieren, können manchmal auch gegensätzliche Zielsetzungen sein: z.B. wenn ein Postbus 
im dichten Taktverkehr durchs Land fährt, jedoch nur schwach besetzt ist, ist eine hohe 
Servicequalität bei sehr geringer Energieeffizienz gegeben. 

 

Aus den Praxisregionen 

• Beim Energiepark Bruck wurde der Mobilitätsbereich bisher beim Thema „Bereitstellung 
von Biokraftstoffen“ behandelt. In Zukunft ist aber geplant, in anderen Bereichen 
einzusteigen. Auch deshalb stieg man als Praxispartner bei ClimateMOBIL ein. Das 
Selbstverständnis der Region, sich zu 100 % aus regionalen erneuerbaren Energien versorgen 
zu können, kann dabei in Zukunft vielleicht auch für den Mobilitätsbereich angestrebt 
werden. Chancen zu mobilitätsmanagementbezogenen Projekten bietet die 
Landesausstellung in der Region. 

• Bei der Mobilitätszentrale Burgenland gewinnt die Verknüpfung Klima-Energie-Mobilität 
durch die Kooperation mit der Technologieoffensive Burgenland GmbH und Innovationen wie 
den „Mobilitätsgesprächen“ an Bedeutung, ist aber stark ausbaufähig. 

• MobiTipp Perg ist bisher kaum mit bestehenden Energieregionen verknüpft. Der 
Energiebezirk Freistadt (www.energiebezirk.at) veranstaltet 1x jährlich eine Messe zum 
Thema Energie, bei der die Mobilitätszentrale mit einem Info-Stand vertreten ist und dort 
das Thema Öffentlicher Verkehr und Mobilität präsentiert. Im Jahr 2009 lag der Fokus des 
Festes auf  nachhaltiger Mobilität. Eine Kooperation bei Projekten gibt es nicht. 
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Deutschland • Regionales Mobilitätsmanagement wird in Deutschland bereits seit den 1990er Jahren v.a. 
im Rahmen der durch die Verkehrsverbünde eingerichteten Mobilitätszentralen verfolgt. Der 
Schwerpunkt liegt nach wie vor bei Betrieben und Kommunen. • Der Begriff „Mobilitätsmanagement wurde in Deutschland geprägt. Die erste 
Mobilitätszentrale war 1990/91 die Mobilitätszentrale Weserbergland in Hameln, die in 
einem EG-Forschungsprojekt in Zusammenarbeit mit der Bergischen Universität Wuppertal 
konzipiert wurde. • Die Mobilitätszentralen des Rhein-Main-Verkehrsverbundes (RMV) um Frankfurt und das 
kommunale Mobilitätsmanagement Münchens („gscheid mobil“) sind gute Beispiele für 
Mobilitätsmanagement-Initiativen in Deutschland. • In Deutschland betrifft Regionales Mobilitätsmanagement in fast allen Fällen große 
Strukturen wie Verkehrsverbünde im Stadt- und Stadt-Umland-Bereich. Diese Strukturen 
waren im Rahmen der Recherche problematisch bezüglich Erreichbarkeit (Wer ist 
AnsprechpartnerIn?, x-mal weiterverbunden) und Kooperationsbereitschaft. In rein 
ländlichen Regionen existieren bisher nur wenige Initiativen. 

• Die Berücksichtigung multimodaler Mobilitätsformen ist in Deutschland weniger stark 
ausgeprägt als in Österreich. Es besteht eine starke ÖV-Orientierung, auch aufgrund der 
bestehenden Strukturen (Verkehrsverbünde). 

• Die Deutsche Energieagentur (dena) hat zusammen mit dem Bundesministerium für Umwelt, 
Naturschutz und Reaktorsicherheit das Aktionsprogramm "effizient mobil"12 initiiert, spricht 
wichtige Akteurinnen an und setzt gemeinsame Standards für die Beratungen, den 
Wettbewerb und die Evaluierung des Programms. Überregional werden Erfahrungen 
ausgetauscht und das Wissen in einem "Masterplan Mobilitätsmanagement" 
zusammengeführt. Das Programm wird in 15 Modellregionen umgesetzt. Dort bauen 
Koordinatoren akteurInnenübergreifende Netzwerke auf und binden Kommunen, 
Unternehmen und Betriebe ein, indem sie Workshops und Konferenzen veranstalten, 
BeraterInnen vermitteln und neue Projekte initiieren. Die Strukturen der Modellregionen 
bzw. regionalen Netzwerke  sind in fast allen Fällen großstädtisch geprägt. 

• Im Rahmen des Förderprogramms "Modellregionen Elektromobilität"13 wurden im Juni 2009 
acht Modellregionen vom Verkehrsministerium ausgewählt. Allen Regionen gemein ist die 
Erprobung und Marktvorbereitung von Elektrofahrzeugen im öffentlichen Raum unter 
Einbezug von Nutzern, Herstellern, Mobilitätsdienstleistern und Infrastrukturbetreibern 
sowie lokalen Akteuren, allerdings in unterschiedlicher Gewichtung und mit jeweils 
unterschiedlichen Schwerpunkten. Auch hier stehen Großstadtregionen im Vordergrund. 

• Das innovative Projekt BeMobility14 untersucht in der Modellregion Berlin-Brandenburg die 
Integration von Elektrofahrzeugen mittels Carsharing-Systemen in den Öffentlichen Verkehr. 
Hierbei stehen der Kunde und die Entwicklung innovativer Mobilitätskonzepte im 
Mittelpunkt. BeMobility besteht aus einer Kooperation führender Verkehrsdienstleister, 
Energieversorger bzw. Infrastrukturbetreiber, Fahrzeugzulieferer sowie Forschungs-
einrichtungen. Beteiligte Unternehmen sind: Deutsche Bahn, Bosch, Contipark, DAI-Labor TU 
Berlin, HaCon, Innovationszentrum für Mobilität und gesellschaftlichen Wandel (InnoZ), 
RWE, SOLON, Vattenfall Europe und der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg. Das Projekt 
wird im Rahmen des BMVBS Programms „Modellregionen Elektromobilität“ gefördert. 

• Im Mai 2010 wurde am Konstanzer Bahnhof die erste internationale Mobilitätszentrale 
(Deutschland-Schweiz) eröffnet. Unter einem Dach befinden sich das Reisezentrum der 

                                                 
 
12 Quelle: www.effizient-mobil.de, 01/2010 
13 Quelle: http://www.bmvbs.de/Verkehr-,1405.1092406/Modellregionen-Elektromobilita.htm, 02/2010 
14 Quelle: www.bemobility.de, 02/2010 
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Deutschen Bahn, der Verkaufsschalter der Schweizerischen Bundesbahnen und die Tourist-
Information Konstanz. 

 

Schweiz • Das öffentliche Verkehrssystem funktioniert in der Schweiz aber vorbildlich und ist weltweit 
eines der besten. Die bestehenden Strukturen und die gut abgestimmte Verkehrspolitik auf 
allen Ebenen manifestieren sich in dem weltweit einzigartigen Angebot im ÖV.  Dennoch ist 
im Lichte des Ausbaus um neue Mobilitätsformen wie Elektromobilität etc.  ein Ausbau der 
Mobilitätsmanagement-Initiativen zu empfehlen. 

• Die Verkehrspolitik der Schweiz ist von klarer Durchgängigkeit geprägt. Die 
Mobilitätskonzepte auf Bundes-, Kantons- und Gemeindeebene sind aufeinander abgestimmt 
und bauen aufeinander auf. Konkrete Zielvorgaben in absehbaren Zeiträumen bestimmen 
das Bild: Bas Projekt Bahn 2000 setzte nicht auf punktuelle Hochgeschwindigkeitsstrecken, 
sondern einen massiven Ausbau in der Fläche. Die stetig steigenden Fahrgastzahlen geben 
dem Konzept Recht. • Die Versorgung in der Fläche reicht bis in die abgelegensten Gebirgstäler. Sie ist durch 
Bundes- und kantonale Gesetze im Rahmen einer Mindestversorgungsdichte im ÖV ab einer 
bestimmten EinwohnerInnenzahl durchgängig geregelt. Jede Linie mit durchschnittlich mehr 
als 32 Fahrgästen pro Tag wird mindestens viermal täglich befahren. Bei mehr als 500 
Fahrgästen pro Tag wird mindestens ein Stundentakt geführt. • Das alles kostet natürlich viel Geld. Die Schweizer Bevölkerung hat der Politik in mehreren 
Volksabstimmungen den Sanktus zur massiven Förderung des ÖV gegeben und ist bereit, 
dafür auch in die Tasche zu greifen. • Das sind grundlegend verschiedene Voraussetzungen der nachhaltigen Mobilität im Vergleich 
zu anderen Ländern.  Zahlreiche bottom-up-Iniativen in der Schweiz beweisen die hohe 
Relevanz des Themas in den Köpfen der Bevölkerung. • Projekte wie emment al  bewegt  (www.emmental-bewegt.ch) verfolgen in allen Bereichen 
das System der multimodalen Mobilität.
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Ungarn • Mit der Mobilitätszentrale Sopron konnte Ungarn an Initiativen im Burgenland andocken. Es 
besteht die große Chance einer Leuchtturmwirkung für die Region, für Ungarn und die 
anderen Staaten des östlichen Mitteleuropa. • Die Mobilität in den ehemaligen „Reformländern“ ist seit der Wende im Umbruch. Kaum ein 
Stein blieb hier auf dem anderen. In den letzten Jahren wurde dem massiven Ausbau der 
Straßenverbindungen der Vorzug gegeben. Die Verbindungen des öffentlichen Verkehrs 
blieben abgesehen von den Hauptachsen weitgehend auf dem gleichen Stand wie 1989 und 
sind daher gegenüber dem MIV in die Defensive gerückt. • Gerade deshalb kann regionales Mobilitätsmanagement in Ungarn und den Nachbarländern 
auf fruchtbaren Boden fallen. Es gilt, die traditionell hohe Qualität des ÖV nachhaltig zu 
sichern und entsprechend den neuen Bedürfnissen auszubauen. 

 
Stand des Regionalen Mobilitätsmanagements unter besonderer Berücksichtigung regionaler 
Mobilitätszentralen in Österreich und im mitteleuropäischen Maßstab (Auswahl) 
 
Early Leaders 
Deutschland: Mobilitätszentrale Weserbergland (Hameln, 1991), Mobilitätszentralen des RMV (Rhein-
Main-Verkehrsverbund), Mobilitätszentrale Freiburg 
Niederlande (Schwerpunkt Betriebliches Mobilitätsmanagement) 
Schweiz 
Salzburg: mobilito (2001, Mobilitätszentrale Pongau), Tälerbus (1989) 
Steiermark: mobilzentral Graz (1997) 
 
Visionary Followers 
Oberösterreich: MobiTipp Perg (2002), MobiTipp Steyr (2006), MobiTipp Gmunden (2009) 
Vorarlberg: mobil AmKumma (2003), mobilplanb (2004) 
Steiermark: Xeismobil (2004) 
Burgenland: Mobilitätszentrale Burgenland (2006) 
 
Cautious implementers 
Niederösterreich: Mobilitätszentralen Weinviertel (2009), Mostviertel Süd, NÖ Mitte, Waldviertel 
Italien 
 
Slow Starters 
Ungarn: Mobilitätszentrale Sopron (2009) 
Kärnten: Mobilitätszentrum Völkermarkt (2010) 

Quelle: mecca, eigene Einschätzung und Darstellung 
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1.  EINLEITUNG 

1.1 ZIELE DES MODULS 

Ziel des Moduls „ Inst rument e der Mobil i t ät sbewert ung“  ist  es einerseit s ein mögl ichst  umfassendes 
Invent ar exist ierender Met hoden und Inst rument e der Mobil i t ät sbewert ung zu erst el len und 
andererseit s daraus für verschiedene Regionst ypen maßgeschneidert e Inst rument e abzuleit en bzw.  
neu zu ent wickeln.  

1.2 INHALT UND BESCHREIBUNG 

Für eine Bewert ung der Mobil i t ät  sind Met hoden und Inst rument e auf  drei verschiedenen Ebenen 
not wendig:  
1.  Es muss der St at us Quo der Mobil i t ät  in der unt ersucht en Region beschrieben werden.  
2.  Es muss möglich sein,  die Auswirkungen von Maßnahmen oder exogenen Veränderungen auf  die 

Mobil i t ät  vorherzusagen.  
3.  Es muss eine geeignet e Met hode zur Beurt ei lung dieser Veränderungen exist ieren (dies 

beinhalt et  die Def init ion eines geeigneten Zielsyst ems).  
 
Für al le drei Ebenen wurden vor al lem ab den 1970er Jahren eine Vielzahl an formalen Met hoden 
und Model len ent wickelt .  Die Verfügbarkeit  von Rechnerleist ung hat  diese Ent wicklung st ark 
beschleunigt .  Es ist  j edoch ein immer breit er werdender Spalt  zwischen den in der Wissenschaf t  
ent wickelt en und den in der realen Planungspraxis verwendeten Met hoden zu beobacht en.  Dies 
t r i f f t  vor al lem auf  ländl ich geprägt e Regionen zu,  die in der Regel über geringere personel le und 
f inanziel le Ressourcen für Dat enbeschaf fung und Planung verfügen,  als st ädt ische Agglomerat ionen.  
Mit  dem Ziel  diese Diskrepanz zu verringern,  wurden die folgenden Arbeit sschrit t e durchgeführt  und 
in den ent sprechenden Kapit eln beschrieben.  
 
Als Einst ieg wird in Kapit el  2 das Verst ändnis und die Verwendung des Begrif f s „ Mobil i t ät “ ,  wie er im 
Proj ekt  Cl imat eMOBIL zur Anwendung kommt ,  näher beleucht et  und beschrieben.  In Kapit el  0 wird 
ein syst emat ischer Rahmen für den Ablauf  einer Bewert ung und Beurt eilung verkehrsplanerischer 
Maßnahmen und Ent wicklungen vorgest el l t .  In Kapit el  4 werden exist ierende Met hoden und 
Inst rument e für die drei oben erwähnt en Ebenen der Mobil i t ät sbewert ung beschrieben.  In Kapit el  5 
wird näher auf  die Bedürfnisse der Nut zer in den Regionen eingegangen.  Abgeleit et  von den daraus 
abgeleit et en Anforderungen an wissenschaf t l iche Met hoden werden in Kapit el  6 maßgeschneidert e 
Werkzeuge zur Mobil i t ät sbeurt eilung ent wickelt  und vorgest el l t .  Kapit el  7 fasst  die in diesem 
Bericht  angest el l t en Überlegungen und Ent wicklungen in kompakt er Weise zusammen. 

2.  DER BEGRIFF „MOBILITÄT“  

2.1 WAS IST MOBILITÄT? 

Im Duden ist  unt er dem St ichwort  Mobil i t ät  der folgende Eint rag zu f inden (Duden,  1997):  
Mo| bi| li| tät <l at .> die;  -:  1.  (geist ige) Beweglichkeit .  2.  Beweglichkeit  von Individuen od.  Gruppen 
innerhalb der Gesel lschaf t .  3.  die Häuf igkeit  des Wohnsit zwechsels einer Person 
(Bevölkerungsst at ist ik).  © Dudenverlag 
 
Im al lgemeinen Sprachgebrauch beschreibt  Mobil i t ät  nicht  nur die Bewegl ichkeit  (mögliche 
Bewegung) sondern ebenso die t at sächl iche Bewegung von Menschen und Sachen 
(Umwelt bundesamt ,  2009).  In (Umwelt bundesamt ,  2009) wird Mobil i t ät  nach pot ent iel ler und 
real isiert er Mobil i t ät  unt erschieden.  Der Begrif f  Mobil i t ät  ent hält  sowohl die Bedeut ung von 
Beweglichkeit  als auch von Bewegung,  d.h.  von Zielerreichbarkeit  und t at sächl icher Zielerreichung,  
i.e.  von pot ent iel ler und real isiert er Mobil i t ät .  Dies führt  zu folgender Mobil i t ät sdef init ion:  
 
Je mehr  Akt ivi t ät sziele in der  ver f ügbaren Zei t  er reichbar  sind,  umso höher  ist  die pot ent iel le 
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Mobi l i t ät .  Je mehr  Akt ivi t ät sziele t at sächl ich er reicht  werden,  um so höher  ist  die real isier t e 
Mobi l i t ät  (Umwelt bundesamt ,  2009).  
 
Der Begrif f  Mobil i t ät  kann nach verschiedenen Aspekt en einget eil t  werden (Abbildung 1).  Mobil i t ät  
kann unt erschieden werden nach sozialer,  geist iger und physischer Mobil i t ät .  Durch geist ige oder 
soziale Mobil i t ät  kann die physische Mobil i t ät  beeinf lusst  werden.  Nicht  umsonst  sagt  das 
Sprichwort :  „ Was man nicht  im Kopf  hat ,  das muss man in den Beinen haben“ .  Die physische 
Mobil i t ät  kann weit er in langf rist ige und kurzf r ist ige Mobil i t ät  unt ert eil t  werden.  Langf rist ige 
Mobil i t ät  sind z.B.  der Wechsel des Wohnsit zes oder des Arbeit sst andort s.  Die kurzf rist ige physische 
Mobil i t ät  kann weit ers in nicht  mot orisiert e und mot orisiert e Mobil i t ät  unt ert ei l t  werden.  Als 
Mögl ichkeit en für nicht  mot orisiert e Mobil i t ät  st ehen im Wesent l ichen zu Fuß gehen und Rad fahren 
zur Verfügung.  Für manche Bevölkerungsgruppen wie z.B.  Schüler können auch Scoot er (Tret rol ler) 
eine signif ikant e Rol le spielen1.  Als Mögl ichkeit en der mot orisiert en Mobil i t ät  st ehen der öf fent l iche 
Verkehr (ÖV, d.h.  Bus,  St raßenbahn,  U-Bahn,  Eisenbahn),  Mot orrad (inkl .  Moped),  Pkw und Flugzeug 
zur Verfügung.  Schif fe spielen zumindest  in einem Binnenland wie Öst erreich nur eine 
unt ergeordnet e Rol le.  Seit  kurzer Zeit  beginnen außerdem Elekt rofahrräder bzw.  Pedelecs,  das sind 
Muskelkraf t -Elekt ro-Hybridfahrzeuge,  eine gewisse Rol le zu spielen.  
 

Mobilität geistige

physische

kurzfristige

langfristige
Wohnsitz

soziale Gruppe

Fußgeher

Radfahrer

ÖV

Pkw

Flugzeug

Motorrad

soziale

nicht motorisiert

motorisiert

Arbeitsort

 

Abbildung 1:  Eint eilung des Begrif f s „ Mobil i t ät “  

 
Wenn im Zusammenhang mit  Verkehrs- oder Raumplanung von Mobil i t ät  gesprochen wird,  dann ist  
zumeist  ein physischer,  kurzf rist iger Ort swechsel,  d.h.  real isiert e kurzf rist ige Mobil i t ät  gemeint .  In 
den meist en Fäl len beschränkt  sich der Bl ick zu dem auf  den mot orisiert en Individualverkehr (MIV,  
d.h.  Pkw und Mot orrad).  Event uel l  wird noch der öf fent l iche Verkehr mit gedacht ,  der nicht  
mot orisiert e Verkehr wird aber fast  immer ignoriert .  Wei l  kurze Wege,  nicht  Arbei t splat z bezogene 
Wege,  Wege von Kindern oder  Zugangswege zum Parkplat z oder  der  Hal t est el le ignor ier t  werden,  
sind zu Fuß zurückgelegt e Wege in Verkehrserhebungen meist  unt er repräsent ier t 2 (VTPI,  2010b).  
 

                                                 
 

1 Bef ragungen der TeilnehmerInnen an der Kinderuni über ihre Schulwege 
ergaben z.B.  bis zu 20 % Ant eile für Scoot er;   
Quel le:  www. ivv. t uwien.ac.at / inst i t ut / archiv/ kinderuni.ht ml  

2 Eigene Überset zung,  Original in Engl isch:  Transpor t at ion surveys of t en 
undercount  walking t r ips because t hey ignore shor t  t r ips,  non-commut e t r ips,  
t ravel  by chi ldren,  or  non-mot or ized l inks of  aut omobi le and t ransi t  t r ips.  
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In (Schindler et  al . ,  2009) S.  128 f .  sind die folgenden Def init ionen zu f inden:   Verkehr :  Verkehr  ist  die Or t sveränderung von Personen und Güt ern von A nach B.   Mobi l i t ät :  Mobi l i t ät  ist  Bewegl ichkei t  im Sinne von Pot ent ialen f ür  Or t sveränderungen von 
Personen,  Güt ern und Inf ormat ionen sowie die t at sächl iche Bewegung (Verkehr).  

 
Zusammenfassend kann daher gesagt  werden,  dass in der vorherrschenden Wahrnehmung der Begrif f  
Mobil i t ät  häuf ig zu mot orisiert em Individualverkehr degeneriert .  Ein großer Teil  der Bandbreit e,  
welche Mobil i t ät  ausmacht ,  wird dabei ausgeblendet .  Im Rahmen des Proj ekt s Cl imat eMOBIL wird 
Mobil i t ät  dagegen umfassend verst anden und beinhalt et  al le Aspekt e und Verkehrsmit t el .  

2.2 WARUM SIND WIR MOBIL? 

Mobil i t ät  ist  kein Selbst zweck.  Mobil i t ät  dient  dazu,  unsere lebensnot wendigen Bedürfnisse zu 
decken (Abbildung 2).  Da es an keinem Ort  der Welt  mögl ich ist ,  al le Bedürfnisse zu bef riedigen,  ist  
ein best immt es Maß an Mobil i t ät  im Sinne von physischer Ort sveränderung d.h.  Verkehr zwingend 
not wendig.   
 

Körperliche Bedürfnisse

Sicherheit

Soziale Beziehungen

Soziale Anerkennung

Selbstverwirklichung

 

Abbildung 2:  Bedürfnispyramide nach Maslow (Maslow,  1943) 

 
Es ist  f est zuhal t en,  dass ein spezi f isches Mobi l i t ät sverhal t en seinen Ursprung immer in den 
Bedür f nissen der  ent sprechenden Person hat  (Herry et  al . ,  2009) S.  18.  Aus den Bedürfnissen 
erwächst  ein Akt ivit ät sbedarf ,  der eine Nachf rage nach Akt ivit ät en und zumeist  auch eine 
Ort sveränderung auslöst .  Die Kausalket t e bei der Ent st ehung von Mobil i t ät  im Sinne von Verkehr 
laut et  daher:  Bedürfnis – Akt ivit ät sbedarf  – Akt ivit ät snachf rage – Ort sveränderung.  
 
Abbildung 3 zeigt  eine et was det ail l iert ere Darst el lung der Kausalket t e vom Bedürfnis hin zur 
Ort sveränderung d.h.  zu Mobil i t ät  im Sinne von Verkehr.  Ein Bedür f nis löst  einen Akt ivi t ät sbedar f  
aus.  Aus diesem ent st eht  eine Akt ivi t ät snachf rage.  Lässt  das Akt ivi t ät sangebot  am St andor t  die 
not wendige Art  von Akt ivit ät  zu,  dann kann es direkt  zur Akt ivi t ät  kommen, welche das Bedür f nis 
bef riedigt .  Kann die Akt ivit ät  am St andort  nicht  durchgeführt  werden,  kommt  es zu einer 
Ort sveränderung um zu einem geeignet en St andort  zu gelangen.  
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Abbildung 3:  Kausalket t e Bedürfnis - Ort sveränderung 

 
Zur Veranschaul ichung des Zusammenhangs zwischen real isiert er Mobil i t ät  und Bedürfnis-
bef riedigung fasst  Tabel le 1 die durch eine Urlaubsreise die auf  den verschiedenen St ufen der 
Bedürfnispyramide nach Maslow bef riedigbaren Bedürfnisse zusammen. 
 

Tabel le 1:  Bedürfnisbef riedigung durch eine Urlaubsreise 

Ebene Bedürfnis 

Körperl iche Bedürfnisse Ausruhen 

Sicherheit  - 

Soziale Beziehungen Fest igung der Part nerschaf t ,  Pf lege von Freundschaf t en 

Soziale Annerkennung Reiseziele als St at ussymbol  

Selbst verwirkl ichung Individual it ät  

Quel le:  (Pfaf fenbichler,  2007) 
 

2.3 WIE KANN MOBILITÄT GEMESSEN WERDEN? 

Management exper t en sagen of t  „ Was du nicht  messen kannst ,  das kann auch nicht  gest euer t  
werden“ 3 (VTPI,  2010a).  D.h.  um Mobi l i t ät smanagement  vernünf t ig durchführen zu können,  müssen 
geeignet e quant if izierbare Indikat oren def iniert  werden.  Übl icherweise ist  es nicht  möglich,  mit  
einer einzigen Maßzahl al le Aspekt e einer Management aufgabe abzubilden.  Was wir messen,  wie wir 
es messen und wie wir die daraus result ierenden Dat en präsent ieren hat  einen signif ikant en Einf luss 
darauf ,  wie und wo wir ein Problem sehen und welchen Lösungsansat z wir auswählen.  Was und wie 
gemessen wird,  beeinf lusst  damit  schlussendlich auch das physische Syst em.  Wie Ken Alder  erklär t ,  
„ Maßzahlen sind mehr  als ein Erzeugnis der  Gesel lschaf t ,  sie erzeugen die Gesel lschaf t “ ,  und 
beeinf lussen maßgebl ich das Verhäl t nis zwischen den Menschen4 (VTPI,  2010a) 
 
Mobi l i t ät  lässt  sich auch quant i f izieren.  Je mehr  Akt ivi t ät sziele er reicht  werden,  um so höher  ist  
die Mobi l i t ät .  Diese Def ini t ion impl izier t ,  dass die Zieler reichung mobi l i t ät sbest immend ist ,  und 
nicht  die Weglänge.  Sie verbindet  Mobi l i t ät  und individuel l  angest rebt e Akt ivi t ät  
(Bedür f nisbef r iedigung) und ent häl t  keine Wert ung z.  B.  über  erwünscht e oder  unerwünscht e,  
not wendige oder  über f lüssige Akt ivi t ät en (Umwelt bundesamt ,  2009).  

                                                 
 

3 Eigene Überset zung,  Original in Engl isch:  Management  exper t s of t en say t hat ,  
“ you can’ t  manage what  you can’ t  measure. ”  

4 Eigene Überset zung,  Original in Engl isch:  As Ken Alder  explains,  “ Measures are 
more t han a creat ion of  societ y,  t hey creat e societ y, ”  and f undament al ly 
af f ect  t he relat ionships bet ween people.  
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Um et was messen zu können,  werden geeignet e Maßzahlen,  Indikat oren benöt igt .  In Tabel le 2 sind 
einige Indikat oren dargest el l t ,  die (Tei l-)Aspekt e der Mobil i t ät  beleucht en.  
 

Tabel le 2:  Indikat oren zur Beschreibung der Mobil i t ät  (Auswahl – List e ist  nicht  vol lst ändig) 

Bedeut ung Aspekt  Indikat or 

Real isiert e 
Mobil i t ät  

Anzahl der Ort swechsel Anzahl der Gesamt wege j e Person und Tag 

Ant eil  nach Verkehrsmit t el 

Länge der Ort swechsel Zurückgelegt e Ent fernung j e Person und Tag 

Durchschnit t l iche Weglänge nach Verkehrsmit t el 

Ant eil  nach Verkehrsmit t el 

Fahrzeugkilomet er 

Dauer der Ort swechsel  Reisezeit  j e Person und Tag 

Durchschnit t l iche Dauer eines Weges nach 
Verkehrsmit t el  

Ant eil  nach Verkehrsmit t el 

Geschwindigkeit  Reisegeschwindigkeit  nach Verkehrsmit t el  

Energie Spezif ischer Energieverbrauch nach 
Verkehrsmit t el  

Energieverbrauch pro Person und Tag 

Emissionen Spezif ische Emissionen nach Verkehrsmit t el  

Emissionen pro Person und Tag 

Pot ent iel le 
Mobil i t ät  

Zugang zu 
Verkehrsmit t eln 

Fahrzeugbesit z und –verfügbarkeit  

Körperl iche Eignung 

Ent fernung zur Halt est el le 

Bedienungshäuf igkeit  und Bet riebsdauer 

Erreichbarkeit  Anzahl der Arbeit splät ze/ Akt ivit ät en,  die in einer 
best immt en Zeit  erreicht  werden können 

Anzahl der Arbeit splät ze/ Akt ivit ät en,  die mit  

einem best immt en,  gewicht et en Aufwand 

(general isiert e Kost en) erreicht  werden können 

et c.  

 
In der medialen Bericht erst at t ung ist  häuf ig von Mobil i t ät swachst um die Rede.  Dieses Bild einer 
zunehmenden Mobil i t ät  hat  sich t ief  in die öf fent l iche Meinung eingeprägt .  Worauf  beruht  diese 
Einschät zung und ist  diese überhaupt  korrekt ? Abbildung 4 zeigt  die Ent wicklung der Indikat oren 
„ Fahrzeugkilomet er“  und „ Anzahl der Gesamt wege j e Person und Tag“  in Deut schland unt ert eil t  
nach alt en und neuen Bundesländern.  Wird der Indikat or „ Fahrzeugkilomet er“  als repräsent at iv für 
die Mobil i t ät  angesehen,  dann hät t e sich die Mobil i t ät  in Deut schland zwischen 1972 und 2002 mehr 
als verdreifacht .  Wie das deut sche Umwelt bundesamt  weit er oben zi t iert  wurde,  ist  aber nicht  die 
Weglänge mobil i t ät sbest immen sondern die Zielerreichung.  Diese kann mit  dem Indikat or „ Wege pro 
Person und Tag“  gemessen werden.  Wie ein Bl ick auf  Abbildung 4 zeigt ,  hat  sich dieser Indikat or 
seit  1972 prakt isch nicht  verändert .  D.h.  es ist  nicht  die Mobil i t ät  gewachsen,  sondern nur die Art  
wie die Menschen in Deut schland mobil  sind.  Dies zeigt  auch die Ent wicklung des Modal Spl it  
(Abbildung 5).  Seit  den 1970er Jahren hat  der Ant eil  des Umwelt verbundes (zu Fuß gehen,  Fahrrad,  
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öf fent l icher Verkehr) st et ig zu Gunst en des mot orisiert en Individualverkehrs Ant eile verloren.  Die 
mot orisiert e Individualmobil i t ät  ist  gewachsen,  während die nicht mot orisiert e und kol lekt ive 
Mobil i t ät  zurückgegangen ist .  Mit  dem Ant eil  des mot orisiert en Individualverkehrs st eigt  auch die 
zurückgelegt e Ent fernung.  Die Einengung des Begrif fs Mobil i t ät  auf  den mot orisiert en und die 
Verwendung des Indikat ors „ Fahrzeugkilomet er“  führt e in der Gesel lschaf t  zur falschen 
Wahrnehmung einer insgesamt  st eigenden Mobil i t ät .  
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Quel le:  (Brög and Er l ,  1999;  Fol lmer  et  al . ,  2004) 

Abbildung 4:  Ent wicklung der Zahl der Wege pro Person und Tag sowie der zurückgelegt en Ent fernung in 
Deut schland 1972 bis 2002 
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Quel le:  (Brög and Er l ,  1999;  Fol lmer  et  al . ,  2004) 

Abbildung 5:  Ent wicklung der Zahl des Ant eils des mot orisiert en Individualverkehrs (MIV) und des 
Umwelt verbunds (zu Fuß gehen,  Fahrrad,  öf fent l icher Verkehr) an den Wegen in Deut schland 1972 bis 2002 

3.  SYSTEMATISCHER RAHMEN DER MOBILITÄTSBEWERTUNG 

Die Begrif fe „ Beurt eilung“  und „ Bewert ung“  werden of t  synonym verwendet .  In (May et  al . ,  2003) 
werden diese beiden Begrif fe aber dazu verwendet ,  verschiedene Phasen der Planung zu 
beschreiben.  Beurt eilung ist  ein generel ler Prozess um zu ent scheiden,  was ein Syst em oder ein 
St rat egie leist et .  Bewert ung ist  in (May et  al . ,  2003) eine speziel le Anwendung der Beurt eilung in 
Form einer Expost -Unt ersuchung verwirkl icht er Proj ekt e.  In beiden Fäl len laut et  die Frage:  „ Wie gut  
erfül l t  eine St rat egie die vorher def iniert en Ziele?“ .  
 
  Beurteilung:  Wie gut  wird eine geplant e St rat egie die gewünscht e Leist ung erbringen?  Bewertung:  Wie gut  hat  eine umgeset zt e St rat egie die gewünscht e Leist ung erbracht ? 
 
In (May et  al . ,  2003) wird für eine rat ionale Planung die in Abbildung 6 dargest el l t e logische St rukt ur 
vorgeschlagen.  Innerhalb dieser St rukt ur erfolgt  die Beurt eilung der Auswirkungen pot ent iel ler 
St rat egien bzw.  Maßnahmen vor deren Umset zung (ex-ant e Analyse).  Nach der Umset zung der 
ausgewählt en St rat egie wird deren Erfolg bewert et  (ex-post  Analyse).  
 
Im Rahmen des Proj ekt s Cl imat eMOBIL wird auf  die semant ische Unt erscheidung zwischen ex-ant e 
und ex-post  Analysen verzicht et .  Es wird dafür al lgemein der Begrif f  Bewert ung verwendet .  
Abgesehen von diesem Unt erschied wird aber auf  die in Abbildung 6 dargest el l t e St rukt ur der 
Planung Bezug genommen.  
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Abbildung 6:  Eine logische St rukt ur für eine rat ionale Planung;  Quel le:  (May et  al . ,  2003) 

 

4.  METHODEN UND INSTRUMENTE DER DREI EBENEN DER 
MOBILITÄTSBEWERTUNG 

4.1 BESCHREIBUNG DES STATUS QUO 

4.1.1 INDIKATOREN 

In Tabel le 2,  Abschnit t  2.3 wurde schon eine Reihe von in der Verkehrsplanung häuf ig verwendet en 
Indikat oren vorgest el l t .  Da Verkehr ein mehrdimensionales Syst em darst el l t ,  ist  diese Fül le von 
Indikat oren zur Beschreibung des Syst emzust andes not wendig.   
 
Erwähnenswert  ist  in diesem Zusammenhang,  dass verkehrsplanerische bzw.  raumplanerische 
Wirkungen in der uns umgebenden gebaut en Real it ät  nur sehr langsam st at t f inden.  Daraus leit et  
sich die Not wendigkeit  von Zeit reihen der Indikat oren zur Syst embeschreibung ab.  Je nach Wirkung 
einer verkehrsplanerischen Maßnahme sind hier adäquat e Erfassungszeit int erval le zu wählen.  Zum 
Beispiel  ist  die Ent last ungswirkung einer Ort sumfahrungsst raße durch eine,  kurz nach Eröf fnung 
durchgeführt e Erhebung des Fl ießverkehrs auf  der bet rof fenen Ort sdurchfahrt  nachweisbar.  Die 
längerf rist ige Auswirkung auf  die Siedlungsst rukt ur,  die Veränderung der Wegzielwahl und der 
Wohnungs- und Arbeit splat zwahl in der Region ist  aber nur durch,  eine in regelmäßigen 
Zeit abst änden (empfohlen ist  hier al le 10 Jahre),  durchzuführende Haushalt sbef ragung zu ermit t eln.  
 
Wie aus dem oben genannt en Beispiel  leicht  erkennbar ist ,  sind diese längerf rist igen 
Zeit reihenerfassungen von Indikat oren zur Beurt eilung verkehrl icher Maßnahmen not wendig.  Viele 
Indikat orzeit reihen sind nur ab den 1970er Jahren verfügbar und durch die Weit erent wicklung der 
Erhebungsmet hoden (verschiedene Klasseneint eilungen,  Comput ert echnologie,  elekt ronische 
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Dat enerfassungsmet hoden,  et c. . . ) nicht  bzw.  nur bedingt  mit einander vergleichbar.  
 
Leider werden aus Kost engründen in Öst erreich,  aber auch in anderen Ländern,  Verkehrserhebungen 
nicht  mit  der not wendigen Regelmäßigkeit  durchgeführt .  So fand zum Beispiel  die let zt e 
öst erreichweit  durchgeführt e Mobil i t ät sbef ragung im Jahr 1995 st at t  (Herry and Sammer,  1999).  
Einen gut en Überbl ick über die in Öst erreich verfügbaren Mobil i t ät sdat en biet en die Publ ikat ionen 
„ Verkehr in Zahlen“  (Herry et  al . ,  2007) und „ Der Radverkehr in Zahlen“  (BMVIT,  2010).  
 
Abschl ießend kann gesagt  werden,  Indikat oren(-zeit reihen) zur Beschreibung des Ist -Zust andes und 
zur Dokument ierung von Veränderungen sind ein wicht iges Inst rument ,  um seriöse Verkehrsplanung 
bet reiben zu können.   

4.1.2 ERHEBUNGSMETHODEN 

Es gibt  eine Vielzahl von Erhebungsmet hoden zur Messung des Ist -Zust andes.  Al len gemeinsam ist ,  
dass sie kost enint ensiv5 sind;  daher of t  bei der Erst el lung von Verkehrskonzept en „ eingespart “  
werden und durch subj ekt ive „ Expert enschät zungen“  subst it uiert  werden.  
 
Folgende Eint eilung der Erhebungsmet hoden wird in der Verkehrswissenschaf t  verwendet :  
Erhebungen des f l ießenden Verkehrs,  Erhebungen des ruhenden Verkehrs,  Erhebungen des 
öf fent l ichen Verkehrs,  Erhebungen zur St rukt ur des Unt ersuchungsgebiet es,  Haushalt sbef ragungen 
und Sondererhebungen.  
 
Die Erhebungsinhalt e können aus den Namen der Erhebungsmet hoden abgeleit et  werden,  so wird 
zum Beispiel bei einer Erhebung des Fl ießverkehrs gezählt ,  wie viele Fußgeher,  Fahrradfahrer,  PKW, 
Lieferwagen,  Last kraf t wagen,  Last kraf t wagen mit  Anhänger,  Busse oder Taxis einen best immt en 
St raßenquerschnit t  in einer best immt en Zeit einheit  in eine best immt e Richt ung passieren.   
 
Es würde den Rahmen dieses Bericht s sprengen al le in der Verkehrsplanung angewandt en 
Erhebungsmet hoden auch nur kurz zu beschreiben,  eine ausführl iche Zusammenst el lung der in der 
Praxis angewendet en Erhebungsmet hoden und deren Aufgaben f inden sich in den „ St udienblät t ern 
zu den Vorlesungen Verkehrsplanung und Verkehrsplanung für Bauingenieure des Fachbereich für 
Verkehrsplanung und Verkehrst echnik der TU Wien“  bzw.  dem Buch „ Grundlagen der 
St raßenverkehrst echnik und der Verkehrsplanung“  (Schnabel and Lohse,  1997b),  Band 2,  Seit e 110 
f f .  
 
Grundsät zl ich gil t  für al le Verkehrserhebungen,  dass an einem „ mit t leren“  Wochent ag (Dienst ag,  
Mit t woch oder Donnerst ag) außerhalb von Schulferien in einer „ normalen“  Woche ohne Feiert age 
oder anderen außergewöhnl ichen Ereignissen (Markt t ag,  St adt fest ,  Messe,  et c…) erhoben werden 
sol l .   Andere Erhebungst age sind nur bei ent sprechenden Fragest el lungen zulässig (Erhebung von 
Urlaubs- oder Wochenendverkehr,  Wochenpendlerverkehre,  Großveranst alt ungen,  usw.).  
 
Primäres Ziel  von Verkehrserhebungen ist  es ein belast bares und obj ekt ives Mengengerüst  zur 
Beschreibung des Ist -Zust andes zu erhalt en.  

4.2 PROGNOSE DER AUSWIRKUNGEN VON MASSNAHMEN 

Es exist ieren verschiedene Met hoden,  um die Auswirkungen von Verkehrs- und 
Mobil i t ät smanagement maßnahmen einerseit s qual it at iv und andererseit s auch quant it at iv zu 
prognost izieren.  

                                                 
 

5 Int eressant erweise werden bei Verkehrsplanungsproj ekt en sehr of t  diese 
Vorher-und/ oder Nacherhebungen aus Budget gründen gest richen.  Nur zum 
Vergleich eine komplet t e Verkehrserhebung für eine Gemeinde mit  10.000 
Einwohnern kost et  im Bereich von 20.000 bis 40.000 Euro – ein Kilomet er 
Umfahrungsst raße rund 1.000.000 bis 3.000.000 Euro,  also rund das 100 fache!  
(verwendet e Zahlen sind geschät zt e Erfahrungswert e) 
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4.2.1 QUALITATIVE METHODEN 

 
Bei den qual it at iven Met hoden sind die Met hode der Szenariotechnik und die der Ursache-
Wirkungsdiagramme erwähnenswert .   
 
Bei der Szenariot echnik werden mögl iche zukünf t ige Ent wicklungen (=Szenarien) narrat iv 
beschrieben.  Meist  wird von einem Trendszenario (Busines as usual – al les bleibt  gleich – Cet eris 
paribus Szenario) ausgegangen und die Auswirkungen von best immt en,  vom Trendszenario 
abweichenden Maßnahmen beschrieben.  Durch die immer weit ere Ent fernung von der Gegenwart  
und der damit  verbundenen Zunahme der Unsicherheit en ent st ehen immer größere werden 
Abweichungen vom Trendszenario.  Jenes Szenario,  das die best mögl iche Ent wicklung darst el l t  nennt  
man „ best  case“ ,  j enes das die schlecht est e mögl iche Ent wicklung beschreibt  „ worst  case“ .   
 
Die Nacht eile dieser Met hode l iegen in der wenig st rukt uriert en Auswahl der relevant en 
Syst emzusammenhänge.  Es ist  zum einen sehr subj ekt iv,  welche und wie viele Zusammenhänge in 
der narrat iven Beschreibung Berücksicht igung f inden.  Auf  der anderen Seit e kann sich die 
Berücksicht igung zu vieler Zusammenhänge auch kont raprodukt iv auf  den Erkennt nisgewinn 
auswirken.  
 
Eine formalere Met hode qual it at ive Syst emzusammenhänge zu beschreiben und deren Auswirkungen 
abzuschät zen,  ist  die Met hode der Ursache Wirkungsdiagramme.  Diese Met hode wird im Det ail  im 
Kapit el  6.1 dieses Bericht s anhand eines Beispiel  aus der Praxis erläut ert .  
 

4.2.2 QUANTITATIVE METHODEN 

4.2.2.1 Systematisierte Expertenschätzung 
Eine syst emat isiert e Expert enschät zung wird z.B.  im Programm kl ima:akt iv mobil  zur Berechnung 
der CO2-Einsparpot ent iale verwendet .  Diese läuf t  nach dem folgenden Must er ab.  Der Expert e 
schät zt ,  dass seiner Erfahrung nach Maßnahme X den Modal Spl it  des mot orisiert en 
Individualverkehrs um y Prozent  verringert .  Bei einer Bevölkerung von Z Personen und einer 
durchschnit t l ichen t ägl ichen Wegeanzahl n werden daher m Pkw-Wege pro Tag durch andere 
Verkehrsmit t el  erset zt .  Mit  einer durchschnit t l ichen Weglänge von k Kilomet ern und Emissionen von 
l  Gramm pro Kilomet er ergeben sich daraus CO2-Einsparungen von T Tonnen pro Jahr.  
 

4.2.2.2 Elastizitäten 
In der Ökonomie wird die Sensit ivit ät  gegenüber Preisen in Elast izit ät en ausgedrückt  (Lit man,  2010).  
Die Elast izit ät  ist  def iniert  als die prozent uel le Änderung der Nachf rage nach einem Gut ,  
hervorgerufen durch eine einprozent ige Änderung des Preises oder einer anderen Charakt erist ik 
(z.B.  Reisezeit ) des Gut es.  Eine Elast izit ät  von -0,5 für die Pkw-Benut zung bezogen auf  die 
Bet riebskost en bedeut et ,  dass sich die Anzahl der Pkw-Wege um 0,5% reduziert ,  wenn sich die 
Bet riebskost en um 1% erhöhen.  In der Lit erat ur sind zahlreiche Angaben für verschiedenst e 
Elast izit ät en zu f inden (Tabel le 3).  
 

Tabel le 3:  Beispiele für verschiedene Elast izit ät en 

Komponent e Treibst of fpreis Einkommen Best euerung (mit  

Ausnahme der 

Treibst of fst euer) 

Bevölkerungs-

dicht e 

Fahrzeugbest and 
-0,20 bis 0 

(-0,1) 

0,75 bis 1,25 

(1,0) 

-0,08 bis -0,04 

(-0,06) 

-0,7 bis -0,2 

(-0,4) 
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Durchschnit t l icher 

Treibst of fverbrauch 

-0,45 bis -0,35 

(-0,4) 

-0,6 bis 0 

(0,0) 

-0,12 bis -0,10 

(-0,11) 

-0,3 bis -0,1 

(-0,2) 

Fahrleist ung j e Pkw 

und Jahr 

-0,35 bis -0,05 

(-0,2) 

-0,1 bis 0,35 

(0,2) 

0,04 bis 0,12 

(0,06) 

-0,75 bis 0,0 

(-0,4) 

Treibst of fnachf rage 

Pkw 

-1,0 bis -0,4 

(-0,7) 

0,05 bis 1,6 

(1,2) 

-0,16 bis -0,02 

(-0,11) 

-1,75 bis -0,3 

(-1,0) 

Fahrleist ung Pkw 
-0,55 bis -0,05 

(-0,3) 

0,65 bis 1,25 

(1,2) 

-0,04 bis 0,08 

(0,0) 

-1,45 bis -0,2 

(-0,8) 

Quel le:  (Lit man,  2010) 
 
Es exist ieren verschiedene Met hoden zur Berechnung der Elast izit ät en,  wobei einige genauer als 
andere sind.  Die in der Verkehrsplanung am häuf igst en verwendet en Met hoden sind die sogenannt e 
Bogenelast izit ät  und die Mit t elwert met hode,  eine Variant e der Bogenelast izit ät  (Lit man,  2010).  Die 
Bogenelast izit ät  geht  davon aus,  dass sich die Auswirkungen größerer Preisänderungen aus einer 
Vielzahl kleiner Schrit t e zusammenset zen.  Wird z.B.  eine Preiselast izit ät  von -0,5 auf  eine 10 %ige 
Preiserhöhung angewendet ,  dann set zt  sich die gesamt e Nachf rageänderung aus zehn 0,5 %igen 
Redukt ionen der Nachf rage zusammen. Die erst e reduziert  die Nachf rage auf  99,5 %,  die zweit e um 
weit ere -0,5 % auf  99,003 %,  die drit t e auf  um weit ere -0,5 % auf  98,507 %,  usw.  In Summe reduziert  
sich die Nachf rage im zehnt en Schrit t  damit  auf  95,111 %. Da j eder Schrit t  von einer sich 
verringernden Basis ausgeht  ergibt  sich daraus eine Exponent ial funkt ion.  Die Änderung der 
Nachf rage kann mit  ausreichender Genauigkeit  nach Formel 1 berechnet  werden.  
   PQ  11  

Formel 1:  Nachf rageänderung Bogenelast izit ät  

Legende:  

ΔQ . . . . . . . . . . . . . . . .  Änderung der Nachf rage 

η . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Preiselast izit ät  

ΔP . . . . . . . . . . . . . . . .  Preisänderung 

 
Die sehr st ark vereinfachende Met hode der Änderungsrat e („ Shrinkage Rat io“ ) verwendet  dagegen 
eine l ineare Funkt ion um den Zusammenhang zwischen Preis und Nachf rage zu berechnen (Lit man,  
2010).  Die Änderungsrat e („ Shrinkage Rat io“ ) ist  def iniert  als die Änderung der Nachf rage relat iv zur 
ursprünglichen Nachf rage dividiert  durch die Preisänderung relat iv zum ursprüngl ichen Preis.  Diese 
Met hode ist  aber vor al lem bei großen Preisänderungen sehr ungenau.  Abbildung 7 i l lust riert  den 
Zusammenhang zwischen der Verwendung einer l inearen Funkt ion und der Bogenelast izit ät  am 
Beispiel  einer Preiselast izit ät  von -0,6.  
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Abbildung 7:  Vergleich Änderungsrat e („ Shrinkage Rat io“ ) und Bogenelast izit ät ;  Preiselast izit ät  -0,6 

 

4.2.2.3 Verkehrsmodelle 
Mat hemat ische Model le werden seit  mehr als einem Jahrhundert  dazu verwendet ,  Verkehrsmengen 
und –st röme zu prognost izieren.  Das mögl icherweise erst e formale,  quant it at ive Verkehrsmodel l  ist  
das so genannt e Lil l ’ sche Reisegeset z,  welches der öst erreichische Eisenbahningenieur Eduard Lil l  
im Jahr 1889 formuliert e (Li l l ,  1889).  Formal st el l t  das Lil l ’ sche Reisegeset z eine Analogie zum 
Gravit at ionsgeset z der Physik dar:  
 

2k

M
r   

Formel 2:  Li l l ’ sches Reisegeset z 

Legende:  
r . . . . . . . . . . . . . .  Zahl der Reisenden 
M . . . . . . . . . . . . .  Reisewert  der Quel le 
k . . . . . . . . . . . . . .  Ent fernung zwischen Quelle und Ziel  
 
Durch Beobacht ung und Auswert ung der Fahrscheinverkäufe st el l t e Eduard Lil l  fest ,  dass die Zahl 
der Reisenden r proport ional dem Reisewert  der Quel le M (z.B.  der Zahl der Einwohner eines Ort es) 
gebrochen durch das Quadrat  der Ent fernung zwischen Quel le und Ziel  k ist .  
 
Aus diesen erst en Ansät zen haben sich schrit t weise die heut e übl ichen sequent iel len Model le mit  
den folgenden vier St ufen als St and der Technik et abl iert :   Verkehrserzeugung,   Verkehrsvert eilung,   Verkehrsauf t eilung und  Verkehrsumlegung.  
 
Zur Model l ierung muss das Unt ersuchungsgebiet  abgegrenzt  und in Verkehrszel len unt ert eil t  
werden.  Im erst en Schrit t  der Verkehrserzeugung wird das pot ent iel le Quell- oder 



 
 
 
 

 

 
 

Dieses Proj ekt  wird aus Mit t eln des Kl ima- und Energiefonds gefördert  und im Rahmen des 
Programms „ NEUE ENERGIEN 2020“  durchgeführt .   18 

 
 

Zielverkehrsaufkommen im Unt ersuchungsgebiet  ermit t el t .  Unt er dem zweit en Schrit t  der 
Verkehrsvert eilung wird die Aufspalt ung und Zuordnung eines Quel lverkehrsaufkommens Qi des 
Quel lverkehrsbezirks i auf  die mögl ichen Zielbezirke j verst anden6.  D.h.  es geht  um die Wahl der 
mögl ichen Ziele bei gegebener Quel le.  Es ist  aber auch die umgekehrt e Vorgehensweise mögl ich:  
Der Zielverkehr wird dann auf  die Quel lverkehrsbezirke aufget ei l t .  Das Ergebnis des 
Verkehrsvert eilungsmodells ist  eine Verkehrsst rommat rix,  die sogenannt e Quel l-Ziel-Mat rix.  Mit  
Hil fe der drit t en St ufe der Verkehrsauf t eilung werden die Ant eile der einzelnen Verkehrsmit t el  am 
Verkehrsaufkommen der Verkehrsst rommat rix best immt .  Die Wahl des Verkehrsmit t els wird 
beeinf lusst  von Fakt oren des Verkehrst eilnehmers (z.B.  al lgemeiner Lebensst andard,  Einkommen, 
beruf l iche St el lung,  soziale Bedingungen,  Verkehrsmit t elbesit z,  -verfügbarkeit ,  Alt er,  physische und 
psychische Leist ungsfähigkeit ),  Fakt oren der Verkehrsmit t el  (lokales und zeit l iches 
Verkehrsmit t elangebot ,  verkehrst echnische,  organisat orische und wirt schaf t l iche Fakt oren wie 
Reisezeit en,  Komfort ,  speziel le Einsat zbedingungen wie Zugfolgezeit en oder Parkmögl ichkeit ,  
Kost en die für Verkehrst eilnehmer) und Fakt oren der j eweil igen Ort sveränderung im 
Unt ersuchungsgebiet  (Zweck der Ort sveränderung,  Personengruppe mit  oder ohne Wahlf reiheit  bzw.  
Gebundenheit  bei der Verkehrsmit t elwahl,  Lagegunst  der Verkehrsquel le und des Verkehrsziels,  
Verkehrswege- und Verkehrsmit t elangebot e einschl.  des Aufwandes,  d.h.  Net zst rukt ur,  
Zeit aufwand,  Kost en,  et c. ).  Verkehrsvert eilung und Verkehrsmit t elwahl hängen sehr eng zusammen 
und werden deshalb häuf ig simult an berechnet .  Die viert e St ufe der Verkehrsumlegung bet rif f t  die 
Berechnung der Rout enwahl.  Im Normalfal l  wird diese St ufe nur für den mot orisiert en 
Individualverkehr durchgeführt ,  in selt enen Fäl len auch für den öf fent l ichen Verkehr.  Für al le vier 
St ufen exist ieren verschiedene Art en der mat hemat ischen Model l ierungen.  Det ail l iert e 
Beschreibungen dieser Met hoden f inden sich z.B.  in (Schnabel and Lohse,  1997a) oder (Köhler et  al . ,  
2001).  
 
Ein einfaches Beispiel  für ein Verkehrsmit t elwahlmodel l  ist  im Anhang S.  55 f f .  zu f inden.  
 

4.3 BEWERTUNG DER VERÄNDERUNGEN 

4.3.1 QUALITATIVE METHODEN 

Qualit at ive Bewert ungsmet hoden werden dann angewendet ,  wenn es sich um eher einfache 
Bewert ungsprobleme handelt  und nicht  al le Bewert ungskrit erien in quant if izierbarer Form 
vorl iegen.  Ihre Ergebnisse sind im Al lgemeinen leicht  verst ändl ich und sie sind zeit - und 
kost engünst ig durchzuführen.  Wegen der fehlenden Formal isierung müssen sich diese Verfahren 
j edoch dem Vorwurf  der Wil lkür st el len (Subj ekt ive Fest legung der Ziele und Wert maßst äben,  
subj ekt ive Auswahl von Maßnahmen,  Aggregat ionsverlust e,  et c. ).  Trot z dieser Schwachst el le werden 
qual it at ive Bewert ungsmet hoden dazu verwendet ,  um verkehrspol it ische Ent scheidungen zu 
begründen,  wenn keine genaue Quant if izierung mögl ich ist  (vgl.  dazu (Cerwenka et  al . ,  2007),  Seit e 
189f f ).  
 
Wicht ige Vert ret er für qualit at ive Bewert ungsverfahren sind:  

4.3.1.1 Rangordnungen 
Bei der Bildung von Rangordnungen wird ermit t el t ,  welche zur Auswahl st ehende Variant e welches 
Krit erium am best en,  am zweit best en und so weit er erfül l t .  Diese Met hode ist  der weit er unt en 
vorgest el l t en Nut zwert analyse ähnl ich,  verzicht et  aber in Gegensat z zu dieser weit gehend auf  
Quant if izierung der zugrunde gelegt en Krit erien 
 

4.3.1.2 Schrittweise Rückstellung 
Bei der schrit t weisen Rückst el lung werden die Anzahl der Alt ernat iven und/ oder Krit erien durch 
El iminierung eingeschränkt .  Unt erschieden wird hierbei zwischen „ KO“  Krit erien die erfül l t  werden 

                                                 
 

6 Es hat  sich in der Verkehrsplanung al lgemein eingebürgert ,  die Quel le mit  dem 
Index i und das Ziel  mit  dem Index j zu kennzeichnen.  
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müssen,  „ Sol l“  und „ wäre wünschenswert “  Krit erien.  Man kann hier zwischen den St rat egien 
„ Minimierung der Nacht eile“  bzw.  „ Maximierung der Vort ei le“  unt erscheiden.  Der Name 
„ Rückst el lung“  st ammt  daher,  dass einmal zurückgest el l t e Alt ernat iven in einem it erat iven 
Unt ersuchungsprozess wieder in die Bet racht ung mit einbezogen werden können (sofern sie keine KO 
Krit erien verlet zt en).   
 

4.3.1.3 Paarvergleich 
Bei dieser Met hode werden verschiedene Alt ernat iven für best immt e Krit erien paarweise vergl ichen.  
Beispielhaf t  „ Welche Verkehrspolit ische Maßnahme ermöglicht  am meist en CO2 Einsparung?“  Sind 
zum Beispiel  3 Maßnahmen zur Auswahl (Parkraumbewirt schaf t ung,  Erhöhung der Treibst of fst euern 
oder t echnischer Fort schrit t ) so werden diese Maßnahmen paarweise mit einander vergl ichen.   
 
Paarvergleiche haben den Vort eil ,  dass durch die Reduzierung der zu beurt eilenden Alt ernat iven auf  
nur zwei Wahlmöglichkeit en eine Überforderung der Beurt eiler vermieden werden kann.  Al lerdings 
kann die Met hode auch inkonsist ent e und damit  unbrauchbare Ergebnisse l iefern (Alt ernat ive A ist  
besser als Alt ernat ive B,  B ist  besser als C aber C ist  besser als A).   
 
Die Anzahl der not wendigen Vergleiche st eigt  mit  der Anzahl der Alt ernat iven (A) und mit  der 
Anzahl der Krit erien (K) schnel l  an,  sodass diese Met hode nur bei kleinen Anzahlen von Alt ernat iven 
und Krit erien (A,  K < 5) sinnvol l  einset zbar ist .  Die Anzahl der Vergleiche berechnet  sich nach 
Formel 3.  
 
   21**  AAKN  

Formel 3:  Anzahl der Vergleiche 

Legende:  

N . . . . . . . . . . . . . . . . .  Anzahl der Vergleiche 

K . . . . . . . . . . . . . . . . .  Anzahl der Krit erien 

A . . . . . . . . . . . . . . . . .  Anzahl der Alt ernat iven 
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4.3.2 QUANTITATIVE  BEWERTUNGSMETHODEN 

 
Am ef f izient est en kann eine Bewert ung durch die Messung,  Vorhersage und Beobacht ung geeignet er 
Indikat oren erfolgen.  Um eine Bewert ung durchführen zu können,  muss auch der St at us Quo bekannt  
sein.  Für eine formale Bewert ung kommen die folgenden Met hoden in Frage:   Wirkungsanalyse,   Nut zwert -Analyse,   Kost en-Nut zen-Analyse,   Kost en-Wirksamkeit s-Analyse und  Mult i-Krit erien-Analyse.  
 
In Tabel le 4 sind die in den verschiedenen Bewert ungsverfahren durchzuführenden Verfahrens-
schrit t e zusammengefasst .  

Tabel le 4:  Verfahrensschrit t e der verschiedenen Bewert ungsverfahren 

Verfahrensschrit t e 
Wirkungs-

analyse 
Nut zwert -

analyse 

Kost en-
Nut zen-
Analyse 

Kost en-
Wirksamkeit s-

Analyse 

Mult i-
krit erien-
analyse 

Zielsyst em X X X X X 

Mengengerüst  X X X X X 

Wirkungst abel le X    X 

Zielert räge/ Zielerreichungsgrade
(Normierung) 

 X  X X 

Gewicht ung (Zielgewicht e)  X  X X 

Monet arisierung   X   

Teilnut zwert e  X  X X 

Diskont ierung   X X  

Wert synt hese (Verknüpfung von 
Nut zen und Kost en) 

 X X X X 

Sensit ivit ät sanalyse X X X X X 

 

4.3.2.1 Wirkungsanalyse 
In der Wirkungsanalyse erfolgen eine syst emat ische Darst el lung sämt l icher erfassbarer qual it at iver 
und quant it at iver Auswirkungen und deren weit gehend verbale Beurt eilung,  also ohne eine 
formalisiert e Wert synt hese.  Unt er (formal isiert er) Wert synt hese verst eht  man die Aggregat ion 
unt erschiedl icher Wirkungsdimensionen zu einer ent scheidungsrelevant en Maßzahl,  dem 
Ent scheidungskalkül.  Bei der WA führt  der Bearbeit er die Wert synt hese int uit iv pragmat isch durch.   
 
Die Wirkungsanalyse dient  der umfassenden Darst el lung al ler gemäß Zielsyst em für wesent l ich 
eracht et en Wirkungen.  Sie ist  int egraler Best andt eil  (zwingende Vorausset zung) der folgenden 
Verfahren mit  formal isiert er Wert synt hese (FSV,  2010).  

4.3.2.2 Nutzwertanalyse (NWA) 
In der Nut zwert analyse wird j ede der unt erschiedl ichen Wirkungsausprägungen (mit  ihren 
unt erschiedl ichen Dimensionen) durch Transformat ion (über eine Nut zenfunkt ion) auf  j eweils eine 
vergleichbare,  dimensionslose Maßzahl,  den Zielerreichungsgrad gebracht  (normiert ).  Diese 
Zielerreichungsgrade werden nach der relat iven Bedeut ung der Wirkungen gewicht et  (Nut zenpunkt e 
j e Wirkung) und zum dimensionslosen Nut zwert  aufaddiert .  Die Maßnahmekost en werden dabei wie 
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j ede andere Wirkungskat egorie behandelt ,  also ebenfal ls gewicht et  und zum Nut zwert  addiert .   
 
Ent scheidungskalkül ist  eine dimensionslose Maßzahl,  die als Nut zwert  bezeichnet  wird und eine 
Ef fekt ivit ät  in Prozent  ausdrückt  (FSV,  2010).  

4.3.2.3 Kosten-Nutzen-Analyse 
Die Kost en-Nut zen-Analyse verwendet  Geld als Vergleichsgröße.  Änderungen im 
Verkehrsaufkommen,  der Reisezeit en,  der Unfäl le und der Umwelt belast ungen werden monet är 
bewert et .  Die Kost en und Nut zen werden für j edes zukünf t ige Jahr relat iv zur Ent wicklung ohne 
Maßnahmen berechnet .  Die so errechnet en Saldi aus Kost en und Nut zen werden auf  den 
Ausgangzeit punkt  abgezinst  und über den Beurt eilungszeit raum aufsummiert .  Ein Plan mit  einem 
posit iven Saldo aus Kost en-Nut zen ist  es wert ,  umgeset zt  zu werden,  j ener mit  dem höchst en Saldo 
ist  der best e.  Die Haupt krit ikpunkt e dieses Ansat zes sind die Annahmen über die monet äre 
Bewert ung von Ef fekt en wie Zeit ,  Lärm oder Unfäl le und die Schwierigkeit ,  Auswirkungen auf  
zukünf t ige Generat ionen abzuschät zen.  
 

4.3.2.4 Kosten-Wirksamkeits-Analyse 
In der Kost en-Wirksamkeit s-Analyse wird wie bei der Nut zwert analyse,  al lerdings unt er Weglassung 
der Maßnahmekost en,  aus den gewicht et en Zielerreichungsgraden der Nut zwert  ermit t el t .  Dieser 
wird dann auf  die nicht  t ransformiert en (also monet är vorl iegenden) Maßnahmekost en bezogen.  
 
Ent scheidungskalkül ist  eine Maßzahl mit  der Dimension Nut zenpunkt e pro Geldeinheit  und 
Zeit einheit .  Bei diesem Verfahren müssen mindest ens zwei Planungsfäl le (mit  Maßnahmen) 
vorl iegen.  Diese können aber verfahrensbedingt  nicht  mit  dem Planungsnul l fal l  (ohne Maßnahme) 
vergl ichen werden (FSV,  2010).  
 

4.3.2.5 Multikriterienanalyse 
Die Mult ikrit erienanalyse versucht  die Schwierigkeit en,  welche bei der Kost en-Nut zen-Analyse 
auf t ret en,  dadurch zu überwinden,  dass der Ent scheidungst räger selbst  die Gewicht ungen der 
einzelnen Indikat oren,  Ziele und bet rof fenen Gruppen fest legen kann.  Dadurch können 
unt erschiedl iche Ansicht en über die relat ive Wicht igkeit  et wa von Lärm und Unfäl len berücksicht igt  
werden.  Die einfachst e Mögl ichkeit  ist  die Berechnung einer einzelnen gewicht et en Kennzahl für 
j ede Opt ion.  Der Anwender ent scheidet  damit  auf  der Basis seiner Gewicht ungen,  welche Opt ion die 
best e ist .  
 
Für den int eressiert en Leser empf iehlt  sich RVS 02.01.22 - Nut zen-Kost en-Unt ersuchungen im 
Verkehrswesen (FSV,  2010),  wo die Anwendungsbereiche und Beschreibungen dieser Met hoden in 
ausführl icher Weise dargest el l t  sind (FSV,  2010).  

5.  ANSPRÜCHE DER REGIONEN AN METHODEN ZUR 
MOBILITÄTSBEWERTUNG 

Von den drei Praxispart ner des Proj ekt s Climat eMOBIL wurden in den Workshops folgende Themen 
als besonders int eressant  bzw.  relevant  ident if iziert .  

5.1 VON DEN PRAXISPARTNERN GENANNTE THEMEN 

5.1.1 MOBITIPP PERG 

 Bet riebl iches Mobil i t ät smanagement   „ let zt e Meile“   Organisat ionsmodel le für zukünf t ige Leist ungen der Mobil i t ät szent rale  Angebot sverbesserungen/ Angebot sverschlecht erungen model l ieren 
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5.1.2 MOBILITÄTSZENTRALE BURGENLAND 

 ÖV-Anbindung Therme Frauenkirchen:  Was kost et  das,  was bringt  das?  Begleit forschung Regionalt axi Leit hapfort e 
 

5.1.3 ENERGIEPARK BRUCK AN DER LEITHA 

 Policy St at ement s der St adt  auf  ihre Wirkung unt ersuchen:  Was wol len sie erreichen,  was 
sind die best en maßgeschneidert en Ansat zpunkt e?  Begleit forschung E-Bike-Verleih 

 

5.2 ANSPRUCH DER REGIONEN VERSUS ANGEBOT DER WISSENSCHAFT 

In der gängigen Planungspraxis werden formale Met hoden und Werkzeuge relat iv selt en verwendet  
(t e Brömmelst roet ,  2010).  In besonders hohem Maß t r if f t  dies auf  eher ländl ich geprägt e Gemeinden 
und Regionen zu.  Für die Nicht verwendung der verfügbaren Werkzeuge werden unt er anderem 
folgende Gründe verant wort l ich gemacht .  Die von der Wissenschaf t  zur Verfügung gest el l t en 
Werkzeuge   sind zu komplex,   haben einen zu engen Fokus,   sind nicht  f lexibel genug,   sind zu st ark auf  t echnologische Lösungen fokussiert  und   gehen nicht  auf  die zahlreichen in die Planung involviert en Akt eure ein.  
 
Die Art  des in Planung verwendet en Wissens unt erscheidet  sich j e nach den involviert en Akt euren 
und reicht  von anekdot ischem Wissen,  Int uit ion,  Expert enmeinung,  Glauben,  Kart en,  Erfahrung und 
Wert en bis hin zu quant it at iven Model lergebnissen (t e Brömmelst roet ,  2010).  Kaum ein verfügbares 
Planungswerkzeug ist  mit  al l  diesen Wissenst ypen kompat ibel und erlaubt  dessen Int egrat ion.  Der 
Schlüsselfakt or scheint  aber die fehlende Transparenz zu sein (Shepherd et  al . ,  2009;  t e 
Brömmelst roet ,  2010).  Die Anforderungen,  welche Planer und Ent scheidungst räger an ein 
Planungswerkzeug st el len,  lassen sich am Best en mit  den folgenden drei Schlagwort en 
zusammenfassen (t e Brömmelst roet ,  2010):   Benut zerf reundl ichkeit ,   Transparenz und  Flexibil i t ät .  
 
Nach Meinung der Proj ekt part ner sind die im folgenden beschriebenen,  aus der Diszipl in Syst em 
Dynamics st ammenden Met hoden geeignet ,  die Diskrepanz zwischen den Anforderungen der 
Regionen und den verfügbaren wissenschaf t l ichen Met hoden zu verringern.  
 

6.  MAßGESCHNEIDERTE WERKZEUGE FÜR DIE 
MOBILITÄTSBEWERTUNG IN REGIONEN  

In Zuge der Bearbeit ung des Proj ekt es Cl imat eMOBIL werden zwei Werkzeuge für die Bewert ung von 
Verkehrspol it ischen Maßnahmen empfohlen und deren Verwendungsweise dargest el l t  
Es sind dies  

1.  die Met hode der Ursache-Wirkungsdiagramme zur qual it at iven Analyse und  
2.  das speziel l  in diesem Proj ekt  ent wickelt e Ent fernungsklassenmodel l  zur quant it at iven 

Abschät zung der Auswirkungen verkehrspolit ischer Maßnahmen.  
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6.1 URSACHE-WIRKUNGSDIAGRAMME 

Das Ganze ist  mehr als die Summe seiner Teile.  Dieser zent rale Sat z der Syst emt heorie sagt  aus,  
dass ein Syst em qual it at iv et was anderes ist ,  als die Summe seiner Einzelt ei le.  Die heut e übl iche 
Vorgehensweise in der Wissenschaf t ,  das Zerlegen von Syst emen in ihre Einzelt ei le und deren 
Unt ersuchung,  führt  in vielen Fäl len zu falschen Schlussfolgerungen bezügl ich der Verhalt ensweise 
eines Gesamt syst ems.  Es ist  daher not wendig,  sowohl die Syst emt eile als auch gleichzeit ig deren 
Wechselwirkungen zu bet racht en,  um val ide Aussagen über Syst eme und deren Verhalt ensweisen im 
Zeit verlauf  anst el len zu können.  
 
Um solche Zusammenhänge kurz und prägnant  abbilden zu können,  wurde die “ Sprache”  der 
“ Ursache- Wirkungsdiagramme“  (engl.  „ Causal loop diagrams” ) ent wickelt .  Sie hebt  sich von der 
normalen menschl ichen Sprache durch folgende Punkt e ab:  (1) sie ist  leicht  erlernbar ,  (2) auf  al le 
Syst eme anwendbar und (3) sie ist  nicht  sequent iel l .  In einem Ursache-Wirkungsdiagramm wird ein 
Syst em durch seine Element e und die zwischen diesen best ehenden Wechselbeziehungen 
beschrieben.  Die Element e aus denen Ursache-Wirkungsdiagramme best ehen sind in Tabel le 5 
zusammengefasst .  
 

Tabel le 5:  Best andt eile und Symbole in Ursache-Wirkungsdiagrammen 

Element Die Elemente, mit denen das System beschrieben wird, müssen „nicht spezifizierte“ Quantitäten sein. D.h., es muss 

eine Aussage möglich sein, ob ein Element zu- oder abnimmt. 

 Ein Pfeil stellt eine Ursache- Wirkungsbeziehung zwischen zwei Systemelementen dar.  

+ 
 Ein "+" Zeichen nahe der Pfeilspitze sagt aus, dass wenn sich das Element am Pfeilanfang ändert, sich das Element an 

der Pfeilspitze quantitativ in die gleiche Richtung ändert. D.h., steigt der Wert des ersten Elements, dann steigt auch 

der Wert des zweiten Elements, bzw. sinkt der Wert des ersten Elements, dann sinkt auch der Wert des zweiten 

Elements. 

- 
 Ein "-" Zeichen nahe an der Pfeilspitze sagt aus, dass wenn sich das Element am Pfeilanfang ändert, sich das Element 

an der Pfeilspitze quantitativ in die gegengerichtete Richtung ändert. D.h., steigt der Wert des ersten Elements, dann 

sinkt der Wert des zweiten Elements, bzw. sinkt der Wert des ersten Elements, dann steigt der Wert des zweiten 

Elements. 

 Der Pfeil stellt neben der Ursache-Wirkungsbeziehung auch eine zeitliche Verzögerung dar. Ist eine zeitliche 

Verzögerung signifikant länger als die restlichen Verzögerungen im Diagramm, dann werden diese durch zwei parallele 

Linien gekennzeichnet. 

+ 

tt
 

Diese Symbol stellt eine eskalierende bzw. selbst verstärkende Rückkoppelung dar. Eine selbst verstärkende 

Rückkoppelung tritt dann auf, wenn in einem geschlossen Kreis von Wirkungsbeziehungen keine oder eine gerade 

Anzahl an gegengerichteten Wechselbeziehungen auftritt. Mit jedem Durchlauf des Regelkreises nimmt der Wert aller 

Elemente weiter zu. Quantitativ tritt hier immer exponentielles Wachstum auf, welches langfristig ein System zerstört. 

- 

tt
 

Dieses Symbol stellt eine stabilisierende Rückkoppelung dar. Eine stabilisierende Rückkoppelung tritt dann auf, wenn in 

einem geschlossen Kreis von Wirkungsbeziehungen eine ungerade Anzahl an gegengerichteten Wechselbeziehungen 

auftritt. Mit jedem Durchlauf des Regelkreises nimmt der Wert aller Elemente abwechselnd zu und ab. Stabilisierende 

Rückkoppelungen haben wie der Name schon sagt stabilisierende Wirkungen auf ein System und sind daher 

systemimmanent notwendig um stabile, nachhaltige Systeme zu erreichen (Stichwort – dynamisches Gleichgewicht). 
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Das folgende Beispiel  aus der Lit erat ur sol l  helfen die Met hode zu verst ehen (Abbildung 8).  
 

Anzahl Staus

Nachfrage nach
Autobahnen

Bau von
Autobahnen

Anzahl
Autobahnen

Attraktivität
Autobahnen zu nutzen

+

+

+

-

+

+

 

Abbildung 8:  Ursache-Wirkungsdiagramm Zusammenhang Aut obahnausbau und St au (Robert s et  al . ,  1983),  Seit e 
48 

 
Da Ursache-Wirkungsdiagramme nicht  sequent iel l  sind,  kann die Int erpret at ion mit  j edem 
bel iebeigen Element  beginnen,  z.B.  „ Anzahl  St aus“ .  St eigt  die „ Anzahl  St aus“  dann wird in der 
Öf fent l ichkeit  und der Verkehrsplanung der Ruf  nach einem Ausbau der Aut obahnen laut ,  d.h.  das 
Element  „ Nachf rage nach Aut obahnen“  st eigt  ebenfal ls an (dargest el l t  durch das „ +“  Zeichen an der 
Pfeilspit ze).  Je höher die „ Nachf rage nach Aut obahnen“  umso mehr Aut obahnen werden gebaut ,  
das Element  „ Bau von Aut obahnen“  damit  auch der Best and „ Anzahl  der  Aut obahnen“  st eigen.  Je 
höher aber die „ Anzahl  der  Aut obahnen“  umso geringer ist  der „ St au“  (Ausgedrückt  durch das „ -“  
Zeichen bei der Pfeilspit ze).  Sinkt  der „ St au“  dann sinkt  auch die „ Nachf rage nach Aut obahnen“ .  
Das „ +“  sagt  j a aus,  dass die Richt ung der Änderung bei beiden Element en in die gleiche Richt ung 
geht  und nicht ,  dass et was zunimmt .  Da sich in dem geschlossenen Kreis an Wirkungsbeziehungen 
eine ungerade Anzahl an gegengericht et en Wechselbeziehungen bef indet ,  ändert  sich nach 
einmaligem Durchlauf  die Richt ung.  Es handelt  sich daher um einen st abil isierenden Kreislauf .   
 
Warum haben wir dann aber immer mehr St au auf  Öst erreichs St raßen? 
 
Der Grund l iegt  darin,  dass der bisher bet racht et e Kreis nur einen Teil  des Syst ems darst el l t ,  und 
zwar j enen,  der bei oberf lächl icher Bet racht ung des Syst ems augenscheinl ich ist .  Dieser wird von 
Pol it ikern aber auch von Expert en leicht  erkannt  und daher zur Argument at ion und 
Ent scheidungsf indung herangezogen.   
 
In diesem Ursache-Wirkungssyst em exist iert  aber auch noch (mindest ens) ein zweit er Kreislauf .  Eine 
Erhöhung der „ Anzahl  Aut obahnen“  bewirkt  eine Erhöhung der „ At t rakt ivi t ät  das Aut o zu 
benut zen“  und diese wiederum erhöht  die „ Anzahl  der  St aus“ .  In dem geschlossenen Kreis „ Anzahl  
St aus“ -„ Nachf rage nach Aut obahnen“ - „ Bau von Aut obahnen“ - „ Anzahl  der  Aut obahnen“ - 
„ At t rakt ivi t ät  das Aut o zu benut zen“ - „ Anzahl  St aus“  kommt  keine gegengericht et e 
Wechselbeziehung vor.  D.h.  die Änderungen gehen bei j edem Durchlauf  in die gleiche Richt ung und 
es handelt  sich damit  um einen eskal ierenden Regelkreis.  Dieser führt  einerseit s zu immer mehr 
Aut obahnen und andererseit s zu immer mehr St au.  Dieser Regelkreis ist  für Laien aber auch 
Expert en schwerer zu erkennen,  da die At t rakt ivi t ät  das Aut o zu benut zt en zeit l ich verzögert  und 
schleichend auf t rit t  (St ichwort  – Anpassung der Siedlungsst rukt ur – Shoppingcent ers bei 
Aut obahnabfahrt en,  Gewerbegeländewidmungen auf  der grünen Wiese,  Wohnen im Grünen,  et c. ).  
 
In der Lit erat ur sind zehn Syst emarchet ypen als die am best en dokument iert en generischen 
St rukt uren beschreiben.  Das hier beschriebene Syst em ent spricht  dem Archet yp „ Scheit ernde 
Korrekt uren“ .  
 
Zusammengefasst  kann gesagt  werden,  dass es mit  Hil fe der Ursache-Wirkungsdiagramme relat iv 
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einfach mögl ich ist ,  komplexe Sachverhalt e darzust el len,  mit  anderen Int eressensgruppen zu 
diskut ieren,  Ef fekt e,  Wirkungen und Zeit verzögerungen sicht bar zu machen und damit  
Ent scheidungsprozesse zu unt erst üt zt en.  
 

6.2 VERKEHRSNACHFRAGEMODELL – ENTFERNUNGSKLASSEN 

6.2.1 ZIEL UND ZWECK DES ENTFERNUNGSKLASSENMODELLS 

 
Das hier vorgest el l t e Ent fernungsklassen-Model l  wurde speziel l  im Proj ekt  Cl imat eMOBIL ent wickelt ,  
um die Auswirkungen von regionalen verkehrspol i t ischen Maßnahmen(bündeln) mit  relat iv geringem 
Aufwand quant it at iv abschät zt en zu können.   
 
Moment an können mit  dem Model l  die Ef fekt e von über 17 verschiedenen Maßnahmen in bel iebigen 
Kombinat ionen quant it at iv abgeschät zt  werden.  Die Bandbreit e der Maßnahmen reicht  von 
Veränderungen der Halt est el lendicht e für den öf fent l ichen Verkehr (ÖV),  über Takt verdicht ung im 
ÖV oder Fahrpreisänderungen im ÖV bis hin zu Maßnahmen zur At t rakt ivierung des zu Fuß Gehens 
und Radfahrens oder zur Einführung f lächendeckender Parkraumbewirt schaf t ung für den 
mot orisiert en Individualverkehr (MIV).  Die Benut zt er des Model ls können aus den oben genannt en 
Maßnahmen ein bel iebiges Maßnahmenbündel zusammenst el len und die Auswirkungen hinsicht l ich 
des Modal Spl it ,  der zurückgelegt en Dist anzen j e Verkehrsmit t el  (Fahrzeugkilomet er und 
Personenkilomet er) und der CO2-,  CO-,  NOX-,  HC- und PM-Emissionen anzeigen lassen.   
 
Die Sof t ware wurde gemeinsam von der Aust rian Energy Agengy (Dr.  Paul Pfaf fenbichler) und der TU 
Wien,  Fachbereich für Verkehrsplanung und Verkehrst echnik (a.O.Univ.Prof .Dr.  Günt er Emberger) 
ent wickelt  und kann kost enlos aus dem Int ernet  
(ht t p: / / www. ivv. t uwien.ac.at / f i leadmin/ mediapool-
verkehrsplanung/ Bilder/ Forschung/ Proj ekt e/ Nat ional/ Climat e_Mobil/ Cl imat eMobil__Dist anzklassen
model_V1.zip) herunt ergeladen werden.   
 
In den folgenden Abschnit t en wird die Benut zung der Sof t ware schrit t weise beschrieben.  Die 
Beschreibung der mat hemat ischen Model lgrundlagen f indet  sich im Anhang S.  51 f f .  
 

6.2.2 VORAUSSETZUNGEN 

Um das Verkehrsnachf ragemodel l  basierend auf  Ent fernungsklassen verwenden zu können,  ist  es 
not wendig die kost enlos verfügbare Sof t ware Vensim® Model Reader zu inst al l ieren.  Die Sof t ware 
kann von folgendem Link herunt er geladen werden:  <www.vensim.com/ f reedownload.ht ml>.  Das 
Model l  kann mit  anderen Vensim-Produkt en wie z.B.  Vensim DSS oder Vensim PLE nicht  geöf fnet  
werden!  
 

6.2.3 BESCHREIBUNG DES VENSIM-MODELS 

Das Verkehrsnachf ragemodel l  best eht  aus zwei Dat eien:  
einer Vensim® vpm-Dat ei7 „ cl imat emobil-verkehrsnachf rage-yyyymmdd.vpm“  und   einer MS Excel® Dat ei „ cl imat emobil-model l-verkehrsmit t elwahl-dat en-basisj ahr.xls“ .  
 
Die beiden Dat eien können in einen bel iebigen Ordner kopiert  werden,  müssen aber im gleichen 
Ordner l iegen.  
 
Die Vensim® Dat ei ent hält  das eigent l iche Model l ,  die Excel® Dat ei die dem Model l  zugrunde 
l iegenden Dat en für das Basisj ahr.  Let zt ere wird in Kapit el  6.2.4 im Det ail  beschrieben.  
                                                 
 

7 vpm st eht  für Vensim Packaged Model.  vpm-Dat eien ent halt en das Model l  plus 
Support  Files (binary f i les).  
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Das Vensim® Model l  ist  derzeit  in die folgenden elf  Ansicht en („ Views“ ) unt ert eil t :  
1.  Szenario 
2.  Verkehrsmodel l  
3.  Einwohner 
4.  Fahrzeugf lot t e 
5.  Widerst and NM 
6.  Widerst and ÖV 
7.  Widerst and MIV 
8.  Privat e Kost en 
9.  Energie Emissionen 
10.  Ergebnisse Diagramme 
11.  Ergebnisse Tabel len 
 
Die Nut zer des Model ls können al le Zusammenhänge in al len Views sowohl qual it at iv als auch 
quant it at iv einsehen.  Diese sind t eilweise sehr komplex und möglicherweise nicht  sofort  int uit iv 
verst ändl ich.  Um das Model l  für Simulat ionen zu nut zen,  müssen nicht  al le Views angesehen 
werden,  sondern es reichen die Views „ Szenario“  und „ Ergebnisse Diagramme“  bzw.  „ Ergebnisse 
Tabel len“ .  Im Folgenden werden die einzelnen Views im Det ail  beschrieben.  
 

Szenario 
Die Ansicht  „ Szenario“  dient  dazu Hint ergrund- und Maßnahmenszenarios für die Prognose der 
Verkehrsnachf rage zu def inieren.  Abbildung 9 zeigt  einen Screenshot  der Ansicht  „ Szenario“ .  Die 
Logos (1) sind mit  den ent sprechenden Int ernet seit en verl inkt .  Ein Kl ick auf  das Climat eMOBIL-Logo 
führ z.B.  zur Cl imat eMOBIL-Homepage.  Der blau unt erst richene Text  (2) ist  mit  den ent sprechenden 
Views des Model ls verl inkt .  Ein Kl ick auf  „ Bevölkerung“  führt  z.B.  zur View „ Einwohner“ .  Der 
hel lblaue But t on recht s unt en (3) dient  zum Navigieren zur nächst en View (in diesem Fal l 
„ Verkehrsmodel l“ ).  Die Schieberegler (4) dienen dazu,  Merkmalsausprägungen von 
Hint ergrundvariablen (Grün umrandet er Bereich,  z.B.  j ährl iche Wachst umsrat e des privat en 
Fahrzeugbesit zes) oder Merkmalsausprägung und St art j ahr von Maßnahmen (Rot  umrandet er 
Bereich,  z.B. :  Änderung des Fahrpreises im ÖPNV um X Prozent  ab dem Jahr Y) zu def inieren.  Mit  
Hil fe der But t ons recht s unt en (5) können die wicht igst en Ergebnisse ent weder in Diagramm- oder 
Tabel lenform angesehen werden.  
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Abbildung 9:  Screenshot  View „ Szenario“  

 
Die direkt e Navigat ion zwischen den Views ist  auch mit  Hil fe des But t ons in der l inken unt eren Ecke 
mögl ich ((6) in Abbildung 10).  In diesem But t on ist  j eweils auch der Name der akt uel len View 
ersicht l ich.  
 

6

 

Abbildung 10:  Direkt e Navigat ion Views 

 
Um ein Maßnahmenszenario def inieren zu können,  muss das Symbol „ Set  up a Simulat ion“  gedrückt  
werden ((7) in Abbildung 11).   
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Abbildung 11:  Set  up einer Simulat ion 

 
Danach sind die Schieberegler akt iv ((8) in Abbildung 12).  Die Eingabefelder sind j et zt  weiß st at t  
grau hint erlegt  und es wird der St andardwert  angezeigt .  Die Wert e können ent weder durch bewegen 
des Schiebereglers mit  der Maus oder durch eine direkt e Zahleneingabe verändert  werden.  Es kann 
ein neuer Name für das Szenario def iniert  werden (9).  Um die Simulat ion des Szenarios zu st art en,  
muss das Symbol „ Run a Simulat ion“  (10) gedrückt  werden.  Nach der Simulat ion sind die 
Schieberegler wieder inakt iv,  d.h.  grau hint erlegt .  
 

9
8
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Abbildung 12:  Def init ion der Maßnahmenkombinat ion 

 
Derzeit  zwei Ergebnisansicht en programmiert .  Diese können direkt  per But t on (5) erreicht  werden.  
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Es sind der Modal Split  nach Wegen,  die Fahrleist ung des MIV,  sowie CO2-,  CO-,  NOX-,  HC- und PM-
Emissionen dargest el l t .  
 

Verkehrsmodell 
Abbildung 13 zeigt  einen Screenshot  der View „ Verkehrsmodel l“ .  Die eingebet t et en Diagramme 
zeigen einen Vergleich der Ent wicklung der Pkw-Fahrzeugkilomet er und der Verkehrsmit t elant eile 
für ein Maßnahmenszenario „ Current “  und einen Nul lplanfal l  „ DoMin“ .  Mit  Hil fe des But t ons (11) 
kann zur vorhergehenden View zurücknavigiert  werden.  Mit  dem But t on (12) kann zur View 
„ Szenario“  zurückgekehrt  werden.  
 
Mit  Hil fe der senkrecht en Symbolleist e am l inken Rand (13) kann die qualit at ive Model lst rukt ur 
unt ersucht  und Ergebnisse dargest el l t  werden.  Es kann dafür j ede bel iebige Variable ausgewählt  
werden (14).  Die angewählt e Variable ist  dann schwarz hint erlegt .  
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Abbildung 13:  Screenshot  View „ Verkehrsmodel l“  

 
Mit  Hil fe des Werkzeuges „ Ursachenbaum“  oder „ Causes Tree“  (15) können die Variablen,  welche 
durch die ausgewählt e Variable beeinf lusst  werden,  zwei Ebenen zurück verfolgt  werden (Abbildung 
14).  
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Abbildung 14:  Werkzeug Ursachenbaum (Causes Tree) 

 
Mit  Hil fe des Werkzeuges „ Wirkungsbaum“  oder „ Uses Tree“  (16) können die Variablen,  welche die 
ausgewählt e Variable beeinf lussen,  zwei Ebenen nach vor ident if iziert  werden (Abbildung 15).  
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Abbildung 15:  Werkzeug Wirkungsbaum (Uses Tree) 

 
Mit  Hil fe der Werkzeuge „ Document “  (17) und „ Document  Al l “  können die Gleichungen für eine 
best immt e Variable bzw.  al le Variablen dargest el l t  werden (Abbildung 16) 
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Abbildung 16:  Werkzeug Document  

 
Mit  Hil fe des Werkzeugs „ Graph“  (18) kann j ede Variable als Diagramm dargest el l t  werden 
(Abbildung 17).  
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Abbildung 17:  Werkzeug Graph 

 
Mit  Hil fe des Werkzeugs „ Table“  (19) kann j ede Variable in Tabel lenform dargest el l t  werden 
(Abbildung 18).  Der Inhalt  al ler hier beschriebener Ergebnisfenst er kann ausgedruckt ,  in die 
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Zwischenablage kopiert  oder gespeichert  werden (20).  
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Abbildung 18:  Werkzeug Table 

Einwohner 
In der View „ Einwohner“  wir die Ent wicklung der Einwohnerzahl im Unt ersuchungsgebiet  model l iert  
(Abbildung 19).  

 

Abbildung 19:  View „ Einwohner“  

Fahrzeugflotte 
In der View „ Fahrzeugf lot t e“  wird die Ent wicklung des privat en,  mot orisiert en Fahrzeugbest ands 
und des Beset zungsgrads berechnet  (Abbildung 20).  
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Abbildung 20:  View „ Fahrzeugf lot t e“  

 

Widerstand NM 
In der View „ Widerst and NM“  werden die Widerst ände der Wege für die Fußgeher und Radfahrer 
berechnet  (Abbildung 21).  
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Abbildung 21:  View „ Widerst and NM“  

 

Widerstand ÖV 
In der View „ Widerst and ÖV“  wird der Widerst and der ÖV-Wege berechnet  (Abbildung 22).  
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Abbildung 22:  View „ Widerst and ÖV“  

Widerstand MIV 
In der View „ Widerst and MIV“  wird der Widerst and der MIV-Wege berechnet  (Abbildung 23).  
 

 

Abbildung 23:  View „ Widerst and MIV“  

Private Kosten 
In der View „ Privat e Kost en“  wird die Ent wicklung der Kost en für den privat en mot orisiert en 
Individualverkehr berechnet  (Abbildung 24).  
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Abbildung 24:  View „ Privat e Kost en“  

Energie Emission 
In der View „ Energie Emission“  (Abbildung 25) werden die Out put -Indikat oren Verbrauch des 
mot orisiert en Individualverkehrs und CO-,  HC-,  NOX-,  PM- und CO2-Emissionen berechnet .  Die 
Auswirkungen t echnologischer Fort schrit t e werden mit  Hil fe von St ock-Flow-Modell len des 
spezif ischen Verbrauchs und der spezif ischen Emissionen berechnet .  Die Ent wicklung des 
spezif ischen Verbrauchs f l ießt  in die Ent wicklung der Bet riebskost en in View „ Widerst and MIV 
(Abbildung 23) ein.  

 

Abbildung 25:  View „ Energie Emission“  
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Ergebnis Diagramme 
Mit  Hil fe eines But t ons in der Ansicht  „ Szenario“  (Abbildung 9) kann zu einer vorbereit et en 
Darst el lung ausgewählt er Ergebnisse in Diagrammform navigiert  werden (Abbildung 26).  Dargest el l t  
wird die Ent wicklung des Modal Spl it ,  der Pkw-Fahrzeugkilomet er und der Emissionen.  

 

Abbildung 26:  View „ Ergebnis Diagramme“  

Ergebnis Tabellen 
Mit  Hil fe eines But t ons in der Ansicht  „ Szenario“  (Abbildung 9) kann zu einer vorbereit et en 
Darst el lung ausgewählt er Ergebnisse in Tabel lenform navigiert  werden (Abbildung 26).  Dargest el l t  
wird die Ent wicklung des Modal Spl it ,  der Pkw-Fahrzeugkilomet er und der Emissionen.  
 

 

Abbildung 27:  View „ Ergebnis Tabel len“  
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6.2.4 BESCHREIBUNG DER DATENEINGABE 

User Interface 
Das User Int erface zur Dat eneingabe bef indet  sich im Tabel lenblat t  „ St euerung“  der Dat ei 
„ cl imat emobil-model l-verkehrsmit t elwahl-dat en-basisj ahr.xls“  (Abbildung 28).  Mit  Hil fe der But t ons 
im User Int erface können die verschiedenen Tabel lenblät t er für die Dat eneingabe geöf fnet ,  
vorbereit et e Dat envorlagen eingesehen und das Model l  kal ibriert  werden.  Mit  Hil fe des But t ons 
„ Zurück“  ist  j eweils die Rückkehr zum Tabel lenblat t  „ St euerung“  mögl ich.  Generel l  sind die 
Tabel lenblät t er mit  Ausnahme der Grün markiert en Felder für die Eingabe der Basisdat en und der 
Rosa markiert en Felder für die Schät zung der Kal ibrierungsparamet er schreibgeschüt zt .  Im User 
Int erface kann der Benut zer des Model ls einen Namen für die Fal lst udie und das Basisj ahr eingeben.  
Im Rahmen des Proj ekt s Cl imat eMOBIL wurden Dat en für al le Mühlviert ler Gemeinden vorbereit et .  
Diese können mit  Hil fe des But t ons „ Auswahl vorbereit et e Dat en“  aus einer Drop down List e 
ausgewählt  und geladen werden (Abbildung 29).  Mit  den But t ons im Bereich „ Dat envorlagen 
ansehen“  können die vorbereit et en Dat en angezeigt  werden.  Mit  Hil fe der But t ons im Bereich 
„ Dat en bearbeit en“  können die Benut zer eigene Dat en eingeben bzw.  die geladenen Dat en 
modif izieren.  Die But t ons im Bereich „ Kal ibrierung“  dienen,  nomen est  omen,  der Kal ibrierung des 
Modal Spl it  im Basisj ahr.  
 

 

Abbildung 28:  User Int erface Eingabe der Dat en für das Basisj ahr 
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Abbildung 29:  Drop down List e zur Auswahl vorbereit et er Dat en für Mühlviert ler Gemeinden (inkl .  Linz St adt ) 

Sozio‐demopraphische Basisdaten 
Der But t on „ Einwohner,  et c. “  im Bereich „ Dat en bearbeit en“  öf fnet  das Tabel lenblat t  
„ D_Einwohner_et c“  (Abbildung 30).  Einzugeben sind Dat en über die Einwohnerzahl,  die Zahl der 
durchschnit t l ichen Wege pro Person und Tag,  das monat l iche Haushalt seinkommen, die MIV-
Verfügbarkeit  bezogen auf  die Person und den Ant eil  der Haushalt sausgaben für mot orisiert en 
Individualverkehr.  Neben den Dat en selbst  können die Benut zer auch die j eweil igen Dat enquel len 
angeben.  
 

 

Abbildung 30:  Tabel lenblat t  „ D_Einwohner_et c“  zur Eingabe sozio-demographischer Basisdat en 

 
Der But t on „ Einwohner,  et c. “  im Bereich „ Dat en bearbeit en“  öf fnet  das Tabel lenblat t  „ List eOrt e“  
mit  den vorbereit en sozio-demographischen und Mobil i t ät sdat en der Mühlviert ler Gemeinden 
(Abbildung 31).  In den Komment aren in der erst en Zeile sind die j eweil igen Quel len der Dat en 
angegeben.  
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Abbildung 31:  Tabel lenblat t  „ List eOrt e“  mit  den vorbereit en sozio-demographischen und Mobil i t ät sdat en der 
Mühlviert ler Gemeinden (inkl.  Linz St adt ) 

Entfernungsklassen 
Der But t on „ Ent fernungsklassen“  im Bereich „ Dat en bearbeit en“  öf fnet  das Tabel lenblat t  
„ D_Ent fernungsklassen“  (Abbildung 32).  In diesem können bis zu sieben Ent fernungsklassen def iniert  
werden.  Weit ers kann der Ant eil  der Wege in den Ent fernungsklassen für j edes der vier 
Verkehrsmit t el  def iniert  werden.  Außerdem kann für j ede Ent fernungsklasse der Ant eil  der Wege,  
welche innerort s zurückgelegt  werden,  def iniert  werden.  
 
 

 

Abbildung 32:  Tabel lenblat t  „ D_Ent fernungsklassen“  zur Def init ion der Ent fernungsklassen 

 
Der But t on „ Ent fernungsklassen“  im Bereich „ Dat en bearbeit en“  öf fnet  das Tabel lenblat t  
„ VorlageEnt fernungsklassen“  (Abbildung 33).  Hier werden einerseit s die Ant eile der 
Ent fernungsklassen,  welche aus verschiedenen Quel len für einen gesamt öst erreichischen 
Durchschnit t  hochgerechnet  wurden,  und anderseit s die Ant eile der Ent fernungsklassen für die St adt  
Salzburg als Vorlagen verfügbar gemacht .  
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Abbildung 33:  Tabel lenblat t  „ VorlageEnt fernungsklassen“  

 

Geschwindigkeit 
Der But t on „ Geschwindigkeit “  im Bereich „ Dat en bearbeit en“  öf fnet  das Tabel lenblat t  
„ D_Geschwindigkeit “ ,  in welchem die Annahmen zu den Durchschnit t sgeschwindigkeit en der 
einzelnen Verkehrsmit t el  einzugeben sind (Abbildung 34).  
 

 

Abbildung 34:  Tabel lenblat t  „ D_Geschwindigkeit “  zur Def init ion der Durchschnit t sgeschwindigkeit  nach 
Verkehrsmit t el  

 
Der But t on „ Geschwindigkeit “  im Bereich „ Dat en bearbeit en“  öf fnet  das Tabel lenblat t  
„ VorlageGeschwindigkeit “  (Abbildung 35).  
 

 

Abbildung 35:  Tabel lenblat t  „ VorlageGeschwindigkeit “  

 

Angebot und Kosten öffentlicher Verkehr 
Der But t on „ ÖV“  im Bereich „ Dat en bearbeit en“  öf fnet  das Tabel lenblat t  „ D_ OeV“  (Abbildung 36).  
Hier können die Benut zer das Angebot  und die Kost en des öf fent l ichen Verkehrs im Basisj ahr 
def inieren.  Folgende Dat en sind j eweils für j ede Ent fernungsklasse anzugeben:  die durchschnit t l iche 
Ent fernung zur bzw.  von der der Quel le bzw.  dem Ziel nächst  gelegenen Halt est el le,  
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durchschnit t l iches Int erval l  des öf fent l ichen Verkehrs,  die durchschnit t l iche Umst eigezeit  im 
öf fent l ichen Verkehr und die durchschnit t l ichen Kost en für eine Fahrt  mit  dem öf fent l ichen 
Verkehr.  
 

 

Abbildung 36:  Tabel lenblat t  „ D_OeV“  zur Beschreibung des Angebot s und der Kost en des öf fent l ichen Verkehrs 

 
Der But t on „ ÖV“  im Bereich „ Dat en bearbeit en“  öf fnet  das Tabel lenblat t  „ VorlageOeV“  (Abbildung 
37).  
 

 

Abbildung 37:  Tabel lenblat t  „ VorlageOeV“  

 

Angebot und Kosten motorisierter Individualverkehr 
Der But t on „ MIV“  im Bereich „ Dat en bearbeit en“  öf fnet  das Tabel lenblat t  „ D_ MIV“  (Abbildung 38).  
Hier können die Benut zer das Angebot  und die Kost en des mot orisiert en Individualverkehrs im 
Basisj ahr def inieren.  Folgende Dat en sind j eweils für j ede Ent fernungsklasse anzugeben:  die 
durchschnit t l iche Ent fernung zur bzw. von dem der Quel le bzw.  dem Ziel  nächst  gelegenen f reien 
Parkplat z,  die durchschnit t l iches Parkplat zsuchzeit  am Ziel ,  die durchschnit t l ichen Bet riebskost en,  
die durchschnit t l ichen Parkgebühren und der durchschnit t l iche Beset zungsgrad des mot orisiert en 
Individualverkehrs.  
 

 

Abbildung 38:  Tabel lenblat t  „ D_MIV“  zur Beschreibung des Angebot s und der Kost en des mot orisiert en 
Individualverkehrs 

 
Der But t on „ MIV“  im Bereich „ Dat en bearbeit en“  öf fnet  das Tabel lenblat t  „ VorlageMIV“  (Abbildung 
39).  
 

 

Abbildung 39:  Tabel lenblat t  „ VorlageMIV“  
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Emissionsfaktoren 
Der But t on „ Emissionsfakt oren“  im Bereich „ Dat en bearbeit en“  öf fnet  das Tabel lenblat t  „ D_ 
Emissionen“  (Abbildung 40).  Hier können die Benut zer für die Fahrzeugf lot t e im Basisj ahr den 
spezif ischen Verbrauch und die Kalt st art - und Warmlaufemissionen für Kohlenmonoxid,  
Kohlenwasserst of fe,  St ickoxide,  Feinst aub und Kohlendioxid def inieren.  
 

 

Abbildung 40:  Tabel lenblat t  „ D_Emissionen“  zur Def init ion der Emissionsfakt oren 

 
Der But t on „ Emissionsfakt oren“  im Bereich „ Dat en bearbeit en“  öf fnet  das Tabel lenblat t  „ Vorlage 
Emissionsfakt oren“ ,  welches die Durchschnit t swert e der öst erreichischen Flot t e im Jahr 2005 nach 
(INFRAS,  2004) ent hält  (Abbildung 41).  
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Abbildung 41:  Tabel lenblat t  „ VorlageEmissionen“  

 

Zielattraktivität 
Die Zielat t rakt ivit ät  hängt  von der Anzahl der pot ent iel l  erreichbaren Gelegenheit en ab.  Mit  
zunehmendem Akt ionsradius erhöht  sich die durch die Ent fernungsklassen abgedeckt e Fläche.  Damit  
nimmt  al lgemein auch die Anzahl an Gelegenheit en zu.  Andererseit s kann z.B.  in einer 
Auspendlergemeinde,  wie sie im Mühlviert el  häuf ig anzut ref fen sind,  eine sehr hohe At t rakt ivit ät  in 
einer best immt en Ent fernung best ehen.  Es ist  deshalb not wendig,  nach Ent fernungsklassen 
dif ferenziert e Zielat t rakt ivit ät en anzugeben.  Der But t on „ At t rakt ivit ät “  im Bereich „ Dat en 
bearbeit en“  öf fnet  das ent sprechende Tabel lenblat t  „ D_ At t rakt ivi t ät “  (Abbildung 42).  
 

 

Abbildung 42:  Tabel lenblat t  „ D_At t rakt ivit aet “  zur Def init ion der Zielat t rakt ivit ät  in den einzelnen 
Ent fernungsklassen 

 
Der But t on „ At t rakt ivit ät “  im Bereich „ Dat en bearbeit en“  öf fnet  das Tabel lenblat t  
„ VorlageAt t rakt ivit ät “  (Abbildung 43).  
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Abbildung 43:  Tabel lenblat t  „ VorlageAt t rakt ivit aet “  

 

Kalibrierung 
Im Al lgemeinen ist  es not wendig und übl ich,  dass Model le durch die Variat ion geeignet er Paramet er 
an die im Basisj ahr beobacht et e Sit uat ion angepasst  werden.  Im Fal l  des Cl imat eMOBIL-Tools wird 
die beobacht et e Mobil i t ät ssit uat ion durch den Modal Spl it  des Basisj ahres beschrieben.  Mit  Hil fe des 
But t ons „ Modal Spl it  Basisj ahr“  im Bereich „ Kal ibrierung“  gelangen die Benut zer zur Eingabe dieser 
Dat en (Abbildung 44).  Bei Auswahl einer vorbereit et en Fal lst udie mit  Hil fe des But t ons „ Auswahl 
vorbereit et e Dat en“  werden die ent sprechenden Modal Spl it  Wert e aut omat isch übernommen.  
 

 

Abbildung 44:  Tabel lenblat t  „ D_ModalSpl it “  zur Def init ion des beobachtet en Modal Spl it  im Basisj ahr 

 
Mit  Hil fe des But t ons „  Paramet er“  gelangen die Benut zer zum Tabel lenblat t  „ D_Paramet er“  
(Abbildung 45).  Die rosa markiert en Zel len ent halt en j ene Paramet er,  die zur Kal ibrierung 
verwendet  werden können.  Im l inken oberen Bereich sind einander der vom Model l  berechnet e und 
der beobacht et e Modal Split  gegenübergest el l t .  Im Idealfal l  sol l t e die Dif ferenz nahe bei Nul l  l iegen.  
Ist  dies nicht  der Fal l ,  dann haben die Benut zer zwei  Möglichkeit en.  Sie können ent weder die rosa 
markiert en Zel len manuel l  verändern bis die Dif ferenz nahe bei Nul l  l iegt .  Oder sie können mit  Hil fe 
des But t ons „ Kal ibrieren“  eine aut omat ische Opt imierung mit  Hil fe des Excel-Solvers st art en.  Es ist  
hier al lerdings Vorsicht  gebot en.  Fal ls die Ursprungsdif ferenz sehr groß war und die Paramet er 
Ext remwert e annehmen,  ist  es besser,  die Def init ionen der Geschwindigkeit en,  des Angebot s und 
der Kost en für den öf fent l ichen Verkehr und den mot orisiert en Individualverkehr sowie der 
Zielat t rakt ivit ät en zu überprüfen und gegebenenfal ls anzupassen.  
 
Mit  Hil fe des But t ons „ Reset  Paramet er“  können die auf  (Walt her et  al . ,  1997) beruhenden 
ursprünglichen Paramet ereinst el lungen wieder hergest el l t  werden.  
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Abbildung 45:  Tabel lenblat t  „ D_Paramet er“  zur Kal ibrierung der Paramet er der Widerst andsfunkt ion 

 
Zur Kalibrierung des Model ls auf  das Basisj ahr ist  es not wendig,  dass der Modal Spl it  zuerst  
unabhängig vom eigent l ichen Modell  in Vensim® berechnet  wird.  Mit  Hil fe des But t ons 
„ Berechnung“  im Tabel lenblat t  „ St euerung“  gelangen die Benut zer zu dieser Berechnung (Abbildung 
47 bis Abbildung 50).  Zwischen den einzelnen Tabel lenblät t ern kann mit  den But t ons „ <“  und „ >“  
hin und her navigiert  werden.  
 

 

Abbildung 46:  Tabel lenblat t  „ R_WidFG“  

 

 

Abbildung 47:  Tabel lenblat t  „ R_WidRF“  
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Abbildung 48:  Tabel lenblat t  „ R_WidOeV“  

 

 

Abbildung 49:  Tabel lenblat t  „ R_WidMIV“  

 



 
 
 
 

 

 
 

Dieses Proj ekt  wird aus Mit t eln des Kl ima- und Energiefonds gefördert  und im Rahmen des 
Programms „ NEUE ENERGIEN 2020“  durchgeführt .   48 

 
 

 

Abbildung 50:  Tabel lenblat t  „ R_ModalSpl it “  

7.  SCHLUßFOLGERUNGEN & ZUSAMMENFASSUNG 

Im Modul 2 „ Inst rument e der Mobil i t ät sbewert ung“  wurde der Begrif f  „ Mobil it ät “  im engeren und 
weit eren Sinne erläut ert  und die Gründe für physische Mobil i t ät  dargest el l t .  Fest zuhalt en ist ,  dass 
physische Mobil i t ät  immer einen zugrunde l iegenden Zweck hat ,  oder anders ausgedrückt ,  mit  
Ort sveränderungen ein menschl iches Bedürfnis bef riedigt  wird.  
 
Die Raumüberwindung (= physische Mobil i t ät ) wird not wendig,  wenn lokal ein Def izit  herrscht ,  
welches die Bedürfnisbef riedigung vor Ort  verhindert .  Ein Mensch verwendet  für die 
Ort sveränderung das für ihn „ opt imale“  Verkehrsmit t el .  Vor al lem im ländlichen Bereich ist  dies auf  
Grund der Jahrzehnt e langen aut of reundl ichen Angebot splanung in hohem Maß der mot orisiert e 
Individualverkehr.  
 
Gegenwärt ig f indet  auf  Grund immer größer werdender Umwelt probleme ein Umdenken in der 
Verkehrsplanung st at t .  In immer mehr Regionen wird versucht ,  die physische Mobil i t ät  
umwelt f reundl icher zu gest al t en.  
 
Um seriöse umwelt gerecht e Verkehrsplanung bet reiben zu können,  ist  es not wendig,  die 
gegenwärt ige Mobil i t ät snachf rage einer Region zu quant if izieren.  Hierzu wurden im Kapit el  4 
Met hoden und Inst rument e zur Mobil i t ät serhebung und –bewert ung vorgest el l t .  
 
Durch Diskussionen mit  den Praxispart nern und Verant wort l ichen aus den Regionen wurde 
fest gest el l t ,  dass viele der exist ierenden Met hoden in den Regionen nicht  angewandt  werden,  da sie 
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als zu komplex und/ oder nicht  f lexibel genug und/ oder zu t euer angesehen werden oder of t  einfach 
auch das nöt ige Fachwissen in den Regionen nicht  vorhanden ist ,  um diese Met hoden sachgerecht  
anzuwenden.    
 
Aus diesem Grund wurden in Modul 2 Met hoden ausgewählt  und vorgest el l t ,  die nach Meinung des 
Proj ekt t eams,  den Bedürfnissen und den Fähigkeit en der Regionen bzgl.  Mobil i t ät sbewert ung 
ent sprechen – es sind dies:   
a) Die Met hode der Ursache-Wirkungsdiagramme zur Darst el lung komplexer Sachverhalt e und zur 

qual it at iven Analyse von verkehrspol it ischen Maßnahmen und  
b) das eigens für Regionen ent wickelt e Dist anzklassenmodel l  zur quant it at iven Abschät zung 

verkehrspol it ischer Maßnahmen.  
 
Beide Met hoden eignen sich vor al lem in Kombinat ion mit  Verkehrserhebungen dazu,  in den 
Regionen die not wendigen Ent scheidungsgrundlagen für die Planung einer umwelt f reundl ichen 
Mobil i t ät  zu l iefern.  
 
Wir hof fen mit  diesen Inst rument en die Regionen bei ihrer Arbeit  zu unt erst üt zen zu können und 
sind gerne bei der Anwendung dieser Met hoden behil f l ich.  
 
 
Dr.  Paul C.  Pfaf fenbichler,  A.o.Univ.Prof .Dr.  Günt er Emberger   
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9.  ANHANG 

9.1 MATHEMATISCHE BESCHREIBUNG DES CLIMATMOBIL-TOOLS 

Das im Proj ekt  Cl imat eMOBIL ent wickelt e Tool basiert  auf  einem Verkehrsauf t eilungsmodel l ,  
welches den im Unt ersuchungsgebiet  ent st ehenden Verkehr simult an auf  j eweils sieben 
Ent fernungsklassen (akt uell  bis 1km,  bis 2.5 km,  bis 5 km,  bis 10 km,  bis 20 km,  bis 50 km und > 50 
km ) und die vier Verkehrsmit t el  Zu-Fuß-Gehen,  Fahrrad,  öf fent l icher Verkehr und mot orisiert er 
Individualverkehr auf t ei l t .  Formel 4 beschreibt  die Berechnung des Quel lverkehrspot ent ials,  Formel 
5 dessen simult ane Auf t eilung auf  Ent fernungsklassen und Verkehrsmit t el .  
    tEptP *  

Formel 4:  Anzahl Wege pro Tag 

Legende:  

P(t) . . . . . . . . . . . . . . .  Anzahl der im Jahr t im Unt ersuchungsgebiet  ent st ehenden Wege pro Tag 

p . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Wege pro Person und Tag 

E(t) . . . . . . . . . . . . . . .  Anzahl der Einwohner im Unt ersuchungsgebiet  im Jahr t 
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Formel 5:  Anzahl Wege pro Tag nach Verkehrsmit t el  und Ent fernungsklasse 

Legende:  

Te
m(t) . . . . . . . . . . . . .  Anzahl der Wege in der Ent fernungsklasse e mit  dem Verkehrsmit t el  m im Jahr t 

P(t) . . . . . . . . . . . . . . .  Anzahl der im Jahr t im Unt ersuchungsgebiet  ent st ehenden Wege pro Tag 

Ae(t) . . . . . . . . . . . . . .  Relat ive At t rakt ivit ät  der Ziele in der Ent fernungsklasse e im Jahr t 

we
m(t) . . . . . . . . . . . . .  Widerst and,  einen Weg in der Ent fernungsklasse e mit  dem Verkehrsmit t el  m im Jahr 
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t zu absolvieren (min) 

 
Die Zielat t rakt ivit ät  hängt  von der Anzahl der pot ent iel l  erreichbaren Gelegenheit en ab.  Mit  
zunehmendem Akt ionsradius erhöht  sich die durch die Ent fernungsklassen abgedeckt e Fläche.  Damit  
nimmt  auch die Anzahl an Gelegenheit en zu.  Es wurden deshalb für die einzelnen 
Ent fernungsklassen die in Abbildung 51 dargest el l t en relat iven Zielat t rakt ivit ät en angenommen.  
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Abbildung 51:  Relat ive Zielat t rakt ivit ät  der einzelnen Ent fernungsklassen (< 1 km = 1) 

Die Widerst andsfunkt ionen we
m(t) basieren auf  den Def init ionen von (Walt her et  al . ,  1997).  Das 

Grundprinzip der Widerst andsfunkt ionen nach (Walt her et  al . ,  1997) ist ,  dass die Zeit en der 
verschiedenen Teile eines Weges mit  j eweils unt erschiedl ichen,  subj ekt iven Zeit bewert ungsfakt oren 
mult ipl iziert  werden (Formel 6).  
 

kmkmkm SBtw ,,, *  

Formel 6:  Grundform der Widerst andsfunkt ion nach (Walt her et  al . ,  1997) 

Legende:  

wm,k . . . . . . . . . . . . . . .  Widerst and eines Teilabschnit t s k (z.B.  Zugang zur Halt est el le,  Wart en an der 
Halt est el le,  usw.) eines Weges mit  dem Verkehrsmit t el  m  

tm,k . . . . . . . . . . . . . . . .  Zeit  für einen Teilabschnit t  k eines Weges mit  dem Verkehrsmit t el  m (min) 

SBm,k . . . . . . . . . . . . . .  Subj ekt iver Bewert ungsfakt or eines Teilabschnit t s k eines Weges mit  dem 
Verkehrsmit t el  m 

 
Der subj ekt ive Bewert ungsfakt or SBm,k hat  dabei die folgende Grundform (Formel 7).  
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Formel 7:  Grundform des subj ekt iven Bewert ungsfakt ors nach (Walt her et  al . ,  1997) 

Legende:  

SBm,k . . . . . . . . . . . . . .  Subj ekt iver Bewert ungsfakt or eines Teilabschnit t s k eines Weges mit  dem 
Verkehrsmit t el  m 

am,k
,,,    b

m,k, cm,k . . . . .  Paramet er eines Teilabschnit t s k eines Weges mit  dem Verkehrsmit t el  m  

tm,k . . . . . . . . . . . . . . . .  Zeit  für einen Teilabschnit t  k eines Weges mit  dem Verkehrsmit t el  m (min) 

 
Formel 8 zeigt  die Widerst andsfunkt ion für das Verkehrsmit t el  Zu-Fuß-Gehen.  Der Paramet er aFG 
wurde verwendet ,  um das Model l  auf  die Modal Spl i t  Wert e des Ausgangszust ands zu kal ibrieren.  
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Formel 8:  Widerst andsfunkt ion Zu-Fuß-Gehen  

Legende:  

we
FG(t) . . . . . . . . . . . .  Widerst and eines Weges in der Ent fernungsklasse e mit  dem Verkehrsmit t el  Zu-Fuß-

Gehen im Jahr t (min) 

te
FG(t) . . . . . . . . . . . . .  Zeit  für einen Weg in der Ent fernungsklasse e mit  dem Verkehrsmit t el  Zu-Fuß-Gehen 

im Jahr t (min) 

aFG(t) ,,,    b
 FG(t), c FG(t) . . . .  Paramet er eines Weges mit  dem Verkehrsmit t el  Zu-Fuß-Gehen im Jahr t 

 
Für das Verkehrsmit t el  Fahrrad verwendet  (Walt her et  al . ,  1997) eine abweichende Def init ion der 
Widerst andsfunkt ion (Formel 9).  Die Paramet er aRF und bRF werden verwendet ,  um das Model l  auf  
die Modal-Split -Wert e des Ausgangszust ands zu kal ibrieren.  
          2* tdtbtatw RF

e
RFRFRF

e   

Formel 9:  Widerst andsfunkt ion Radfahren 

Legende:  

we
RF(t) . . . . . . . . . . . .  Widerst and eines Weges in der Ent fernungsklasse e mit  dem Verkehrsmit t el  Fahrrad 

im Jahr t (min) 

de
RF(t) . . . . . . . . . . . .  Weglänge eines Weges in der Ent fernungsklasse e mit  dem Verkehrsmit t el  Fahrrad 

im Jahr t (km) 

aRF(t) ,,,    b
 RF(t) . . . . .  Paramet er eines Weges mit  dem Verkehrsmit t el  Fahrrad im Jahr t 

 
Formel 10 und Formel 11 zeigen die Widerst andsdef init ion für das Verkehrsmit t el  öf fent l icher 
Verkehr.  Die Paramet er der subj ekt iven Bewert ungsfakt oren der Zeit best andt eile wurden 
unverändert  aus (Walt her et  al . ,  1997) übernommen und konst ant  gehalt en (Tabel le 6).  Der 
„ Wil l ingness t o Pay“  Paramet er α wird verwendet ,  um das Model l  auf  die Modal-Spl it -Wert e des 
Ausgangszust ands zu kal ibrieren.  
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Formel 10:  Widerst andsfunkt ion öf fent l icher Verkehr 

Legende:  

we
ÖV(t) . . . . . . . . . . . .  Widerst and eines Weges in der Ent fernungsklasse e mit  dem Verkehrsmit t el  

öf fent l icher Verkehr im Jahr t (min) 

te
ÖV,zu(t) . . . . . . . . . . .  Zugangszeit  zur Halt est el le für einen Weg in der Ent fernungsklasse e mit  dem 
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Verkehrsmit t el  öf fent l icher Verkehr im Jahr t (min) 

SBe
ÖV,zu . . . . . . . . . . .  Subj ekt iver Bewert ungsfakt or der Zugangszeit  zur Halt est el le eines Weges in der 

Ent fernungsklasse e mit  dem Verkehrsmit t el  öf fent l icher Verkehr im Jahr t 

te
ÖV,w(t) . . . . . . . . . . .  Wart ezeit  an der Halt est el le für einen Weg in der Ent fernungsklasse e mit  dem 

Verkehrsmit t el  öf fent l icher Verkehr im Jahr t (min) 

SBe
ÖV,w . . . . . . . . . . .  Subj ekt iver Bewert ungsfakt or der Wart ezeit  an der Halt est el le eines Weges in der 

Ent fernungsklasse e mit  dem Verkehrsmit t el  öf fent l icher Verkehr im Jahr t 

te
ÖV,f(t) . . . . . . . . . . . .  Fahrzeit  für einen Weg in der Ent fernungsklasse e mit  dem Verkehrsmit t el  

öf fent l icher Verkehr im Jahr t (min) 

te
ÖV,u(t) . . . . . . . . . . .  Umst eigezeit  für einen Weg in der Ent fernungsklasse e mit  dem Verkehrsmit t el  

öf fent l icher Verkehr im Jahr t (min) 

SBe
ÖV,u . . . . . . . . . . . .  Subj ekt iver Bewert ungsfakt or der Umst eigezeit  eines Weges in der 

Ent fernungsklasse e mit  dem Verkehrsmit t el  öf fent l icher Verkehr im Jahr t 

te
ÖV,ab(t) . . . . . . . . . .  Abgangszeit  von der Halt est el le für einen Weg in der Ent fernungsklasse e mit  dem 

Verkehrsmit t el  öf fent l icher Verkehr im Jahr t (min) 

SBe
ÖV,ab . . . . . . . . . . .  Subj ekt iver Bewert ungsfakt or der Abgangszeit  von der Halt est el le eines Weges in 

der Ent fernungsklasse e mit  dem Verkehrsmit t el  öf fent l icher Verkehr im Jahr t 

Ke
ÖV(t) . . . . . . . . . . . .  Widerst and der Kost en eines Weges in der Ent fernungsklasse e mit  dem 

Verkehrsmit t el  öf fent l icher Verkehr im Jahr t (min) 
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Formel 11:  Widerst and der Kost en öf fent l icher Verkehr 

Legende:  

Ke
ÖV(t) . . . . . . . . . . . .  Widerst and der Kost en eines Weges in der Ent fernungsklasse e mit  dem 

Verkehrsmit t el  öf fent l icher Verkehr im Jahr t (min) 

pe
ÖV(t) . . . . . . . . . . . .  Fahrpreis für einen Weg in der Ent fernungsklasse e mit  dem Verkehrsmit t el  

öf fent l icher Verkehr im Jahr t (Euro) 

α . . . . . . . . . . . . . . . . . .  Paramet er „ Wil l ingness t o Pay“  

HE . . . . . . . . . . . . . . .  Haushalt seinkommen (Euro/ min) 

 

Tabel le 6:  Paramet er Widerst andsfunkt ion öf fent l icher Verkehr 

Wegt eil  aÖV,k
   bÖV,k cÖV,k 

Zugang/ Abgang 0.506502 0.268792 0.396047 

Wart en 1.632673 0.256768 0.45924 

Umst eigen 0.744725 0.28447 0.437923 

 
Formel 12 und Formel 13 zeigen die Widerst andsdef init ion für das Verkehrsmit t el  mot orisiert er 
Individualverkehr.  Die Paramet er der subj ekt iven Bewert ungsfakt oren der Zeit best andt ei le wurden 
unverändert  aus (Walt her et  al . ,  1997) übernommen und konst ant  gehalt en (Tabel le 7).  Die 
„ Wil l ingness t o Pay“  Paramet er αb und αp werden verwendet ,  um das Model l  auf  die Modal Spl it  
Wert e des Ausgangszust ands zu kal ibrieren.  
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Formel 12:  Widerst andsfunkt ion mot orisiert er Individualverkehr 

Legende:  

we
MIV(t) . . . . . . . . . . .  Widerst and eines Weges in der Ent fernungsklasse e mit  dem Verkehrsmit t el  

mot orisiert er Individualverkehr im Jahr t (min) 
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te
MIV,zu(t) . . . . . . . . . .  Zugangszeit  zum Parkplat z für einen Weg in der Ent fernungsklasse e mit  dem 

Verkehrsmit t el  mot orisiert er Individualverkehr im Jahr t (min) 

SBe
MIV,zu . . . . . . . . . .  Subj ekt iver Bewert ungsfakt or der Zugangszeit  zum Parkplat z eines Weges in der 

Ent fernungsklasse e mit  dem Verkehrsmit t el  mot orisiert er Individualverkehr im Jahr 
t 

te
MIV,f(t) . . . . . . . . . . .  Fahrzeit  für einen Weg in der Ent fernungsklasse e mit  dem Verkehrsmit t el  

mot orisiert er Individualverkehr im Jahr t (min) 

te
MIV,ps(t) . . . . . . . . . .  Parkplat zsuchzeit  für einen Weg in der Ent fernungsklasse e mit  dem Verkehrsmit t el  

mot orisiert er Individualverkehr im Jahr t (min) 

SBe
MIV.ps . . . . . . . . . .  Subj ekt iver Bewert ungsfakt or der Parkplat zsuchzeit  eines Weges in der 

Ent fernungsklasse e mit  dem Verkehrsmit t el  mot orisiert er Individualverkehr im Jahr 
t 

te
MIV,ab(t) . . . . . . . . . .  Abgangszeit  vom Parkplat z für einen Weg in der Ent fernungsklasse e mit  dem 

Verkehrsmit t el  mot orisiert er Individualverkehr im Jahr t (min) 

SBe
MIV,ab . . . . . . . . . .  Subj ekt iver Bewert ungsfakt or der Abgangszeit  vom Parkplat z für einen Weg in der 

Ent fernungsklasse e mit  dem Verkehrsmit t el  mot orisiert er Individualverkehr im Jahr 
t 

Ke
MIV(t) . . . . . . . . . . .  Widerst and der Kost en eines Weges in der Ent fernungsklasse e mit  dem 

Verkehrsmit t el  mot orisiert er Individualverkehr im Jahr t (min) 

 

     



 

p

MIV
e

b

MIV
eMIV

e

tptb

BHE
tK *

1
 

Formel 13:  Widerst and der Kost en mot orisiert er Individualverkehr 

Legende:  

Ke
MIV(t) . . . . . . . . . . .  Widerst and der Kost en eines Weges in der Ent fernungsklasse e mit  dem 

Verkehrsmit t el  mot orisiert er Individualverkehr im Jahr t (min) 

be
MIV(t) . . . . . . . . . . .  Bet riebskost en (Treibst of f ,  sonst ige) für einen Weg in der Ent fernungsklasse e mit  

dem Verkehrsmit t el  mot orisiert er Individualverkehr im Jahr t (Euro) 

αb . . . . . . . . . . . . . . . . .  Paramet er „ Wil l ingness t o Pay“  Bet riebskost en 

pe
MIV(t) . . . . . . . . . . .  Parkgebühren für einen Weg in der Ent fernungsklasse e mit  dem Verkehrsmit t el  

mot orisiert er Individualverkehr im Jahr t (Euro) 

αp . . . . . . . . . . . . . . . . .  Paramet er „ Wil l ingness t o Pay“  Parkgebühren 

HE . . . . . . . . . . . . . . .  Haushalt seinkommen (Euro/ min) 

B . . . . . . . . . . . . . . . . .  Beset zungsgrad (Personen j e Fahrzeug) 

 

Tabel le 7:  Paramet er Widerst andsfunkt ion mot orisiert er Individualverkehr 

Wegteil aMIV,k
   bMIV,k cMIV,k 

Zugang,  Abgang,  Parkplat zsuche 2 0.0001 0.8 

 

9.2 BEISPIEL VERKEHRSMITTELWAHLMODELL 

9.2.1 FRAGESTELLUNG 

Es sol l  die Verkehrsmit t elwahl im Pendlerverkehr zwischen den Gemeinden Traismauer und St .  
Pölt en abgeschät zt  werden.  Da die Ent fernung zwischen den beiden Gemeinden knapp über 20 
Kilomet er bet rägt ,  können die Verkehrsmit t el  zu Fuß gehen und Fahrrad vernachlässigt  werden.  D.h.  
es st ehen als Alt ernat iven der mot orisiert e Individualverkehr und der öf fent l iche zur Verfügung.  

9.2.2 DATEN 
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9.2.2.1 Motorisierter Individualverkehr 

 Ent fernung 21.9 km (Microsof t  Aut oRout e 2001)  Geschwindigkeit  62.6 km/ h  Fahrzeit  21 min  Parkplat z direkt  an der Quel le und am Ziel   Kost en 2.24 Euro (Microsof t  Aut oRout e 2001) 

9.2.2.2 Öffentlicher Verkehr 

 Fahrzeit  ~20 min (elekt ronische Fahrplanabf rage)  Int erval l  ~30 min  Zu- und Abgangsweg ~5 min zu Fuß (Schät zung)  Umst eigen 0  Kost en 2.30 Euro (elekt ronische Fahrplanabf rage) 

9.2.3 BERECHNUNG 

Die Berechnung der Verkehrsmit t elwahl sol l  auf  den von (Walt her et  al . ,  1997) def iniert en 
Widerst andsfunkt ionen basieren (siehe Formel 10,  Formel 11,  Formel 12 und Formel 13 im Kapit el  
9.1).   

9.2.3.1 Motorisierter Individualverkehr 
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9.2.3.2 Öffentlicher Verkehr 
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9.2.3.3 Vergleich der Widerstände 
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Abbildung 52:  Vergleich der Widerst ände mot orisiert er Individualverkehr – öf fent l icher Verkehr 

 

9.2.3.4 Verkehrsmittelwahl Status Quo 
Aus den Widerst änden kann die Auswahlwahrscheinl ichkeit  der Verkehrsmit t el  mit  Hil fe der Analogie 
zum zweit en Kirchhof f ’ schen Geset z der Elekt rot echnik berechnet  werden.  
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Laut  Pendlerst at ist ik 2001 bet rug der Ant ei l  des mot orisiert en Individualverkehrs 75 %,  j ener des 
öf fent l ichen Verkehrs 25 %.  Mit  Hil fe der -Paramet er in der Widerst andsfunkt ion der Kost en können 
die Model lergebnisse auf  diesen Wert  kal ibriert  werden.  ÖV erhöht  sich dabei von 0,17 auf  0,42,  MIV verringert  sich dabei von 0,43 auf  0,30.  
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9.2.3.5 Modellierung der Auswirkung von Maßnahmen 
  Welchen Ef fekt  hat  eine Halbierung der Fahrzeit  der Bahnverbindung zwischen Traismauer und 

St .  Pölt en? 
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  Welchen Ef fekt  hat  die zwingende Abst el lung der Pkws in Zent ralgaragen an den Bahnhöfen 
(Äquidist anz)? 
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Abbildung 53:  Vergleich der Verkehrsmit t elant eile in den verschiedenen Szenarien 
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A

Zwischen der Umsetzung einer nachhaltigen Mobi-

lität und programmatischen Ansprüchen besteht 

derzeit eine Diskrepanz: Einerseits existieren ver-

kehrs- und klimapolitische Leitvorstellungen, Ziele 

und Programme, die sich stark an den Zielen einer 

nachhaltigen Mobilität orientieren (CEC 2005). 

Andererseits verläuft die reale Verkehrsentwicklung 

diametral entgegen: Der Verkehrsmarkt verschiebt 

sich insbesondere im ländlichen Raum zugunsten 

des Pkw-Verkehrs, wie eine zunehmende Pkw-Ver-

kehrsleistung (Anstieg von 79,2 Mrd. auf 101,4 Mrd. 

Personenkilometer (+ 28 %) von 1990 bis 2009) und 

ein steigender Motorisierungsgrad zeigen (Anderl et 

al. 2010). Folge ist: Österreichische Treibhausgas-

emissionen werden mit 27 % und 21,7 Mio. t CO
2
 

(2009) Äquivalente maßgeblich durch den Verkehr 

verursacht, ohne dass bislang ein Umkehrtrend 

erkennbar wäre, die in der Klimastrategie formu-

lierten Reduktionsziele von ca. 2,8 Mio. t CO
2
 Äqui-

valente (2009) für den Verkehrssektor zu erreichen 

(Anderl et. als 2010). 

Struktur und Ziele des Leitfadens

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

Quelle: Klimaschutzbericht 2011 – Umweltbundesamt

Δ
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Zumindest teilweise erklärt sich dieser Widerspruch 

aus der hohen Komplexität verkehrspolitischer 

Initiier ungs- und Umsetzungsprozesse. Aufgrund 

des oft überörtlichen Charakters der Verkehrsbe-

ziehungen wird davon ausgegangen, dass gerade 

für Regionen eine nachhaltige Mobilität durch eine 

kreative Zusammenarbeit öffentlicher und priva-

ter Akteure besser erreicht werden kann und dem 

regionalen Mobilitätsmanagement dabei eine zent-

rale Rolle zufällt. Mobilitätsmanagement wird in der 

österreichischen Klimastrategie 20071 im Maßnah-

menbereich „Verkehr” als wesentliche Maßnahme 

zur Reduzierung der CO
2
-Emissionen gesehen. Mobi-

litätsmanagement wird verstanden als 

„… eigenständiger Ansatz zur Förderung einer 

nachhaltigen Mobilität. Es bedarf spezifischer 

Akteure, die im Auftrag der politischen Ebene 

zu einer besseren Vernetzung der vorhande-

nen Verkehrssysteme beitragen sollen. Mobili-

tätsmanagement initiiert neue und verbessert 

vorhandene Mobilitätsdienstleistungen für 

bestimmte Zielgruppen und in enger Abstim-

mung mit diesen und verwendet hauptsäch-

lich Informations- und Beratungsmaßnah-

men” (Langweg 2007, S. 46). 

Ziele von Mobilitätsmanagement sind vielschichtig: 

Einerseits geht es darum, die Mobilitätsbedürfnisse 

der Bevölkerung zu befriedigen, andererseits aber 

den Anforderungen des Klimaschutzes zu genügen, 

indem beispielsweise Wege statt mit dem Auto zu 

Fuß, mit dem Öffentliche Verkehr oder dem Fahrrad 

zurückgelegt werden. 

Das bisherige Angebotsspektrum des Umweltver-

bunds wird durch smarte Mobilitätswerkzeuge 

wie CarSharing, flexible Sammelverkehre, Fahrrad-

verleihsysteme etc. im nahtlosen Verbund smarter 
Mobilitätslösungen erweitert. Mit verschiedenen 

smarten Mobilitätswerkzeugen, die integrativ, ver-

netzt, verkehrssystemübergreifend, innovativ, intel-

ligent und attraktiv sind, bewegt sich der Mensch 

je nach Situation fort, ohne dass ein Besitz hierfür 

erforderlich ist. Insbesondere Informations- und 

Kommunikationstechnologien erleichtern die Orga-

nisation einer nachhaltigen Mobilität und verringern 

Zugangsbarrieren.

1 www.klimastrategie.at, 19.10.2011

Mobilitätszentralen vernetzen und konzentrie-

ren als Kristallisationspunkt des Mobilitätsmanage-

ments Informations- und Dienstleistungsangebote, 

die vom Öffentlichen Verkehr, der traditionell meist 

der Schwerpunkt ist, bis hin zu unterschiedlichsten 

smarten Mobilitätslösungen reichen. Information, 

Beratung, Koordination, Disposition und Verkauf 

zählen somit zum multimodalen Angebotsspektrum 

der Mobilitätszentralen, wobei die Kommunikation 

via persönlichen Austausch, Telefon, stationären 

oder mobilen Internet etc. erfolgen kann.

Mobilitätsmanagement erfordert im Sinne einer 

nachhaltigen Mobilität eine umfassende Kenntnis zu 

Akteuren und Organisationen sowie Lösungen und 

Wirkungen, um anhand identifizierter Prozess- und 

Organisationsbarrieren die Initiierung und Umset-

zung zu erleichtern.

Dabei befassen sich die beiden Projekte 

Mobilitätsmanagement und Klimaschutz in Regionen 

(ClimateMOBIL) und Implementierungsstrategien 

innovativer, klimafreundlicher Mobilitätslösungen 

Mobilitätszentrale Bild: verkehrplus
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für Regionen (ImMoReg) aus unterschiedlichen 

Blickwinkeln mit Mobilitätsmanagement für 

Regionen. 

Das Projekt ClimateMobil2 setzt seinen Schwer-

punkt auf zwei Bereiche 

•	Rahmenbedingungen	für	die	Zusammenarbeit	der	
Akteure auf der strategisch/politischen Ebene und 

•	Stärken	 /	 Schwächenanalyse	 von	 existierenden	
Mobilitätszentralen und deren Anforderungen zur 

Bewertungen von Mobilitätslösungen (qualitativ 

und quantitativ).

Das Projekt ImMoReg3 hingegen thematisiert 

•	Ergründung	 politischer	 Initiierungs-	 und	 Umset-
zungsprozesse, um Rahmenbedingungen und 

Settings für eine erfolgreiche oder misslungene 

Umsetzung aufzuzeigen,

•	Identifikation	smarter	Mobilitätslösungen	für	Regi-
onen hinsichtlich Verbreitungschance und CO

2
-

Wirksamkeit

•	Klärung	 der	 Akteurskonstellation	 der	 regionalen	
Mobilitätspolitik, um Beziehungen der Akteure 

untereinander aufzuzeigen, Schlüsselfiguren zu 

identifizieren und optimale Netzwerkstrukturen für 

Erforschung und Verbreitung smarter Mobilitätslö-

sungen zu erkennen.

Ziel des vorliegenden Leitfadens ist es, diese Sicht-

weisen zu verschmelzen und dem Leser Erkennt-

nisse in kompakter Weise aufzubereiten, wie regio-

nale Prozesse erfolgreich gestaltet werden können.

Die im Leitfaden zugrunde liegende Sicht auf Mobili-

tätsmanagement stellt Abbildung 1 dar, welche eine 

Adaptierung der schon im Jahre 2000 im Handbuch-

Mobilitätsmanagement erschienenen Darstellung 

zur Systematisierung zeigt.

Smarte Mobilitätslösung: CarSharing Bild: Daimler Smarte Mobilitätslösung: Fahrrad-Verleih            Bild: verkehrplus

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

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

Mobilitätszentralen vernetzen und konzentrieren 

als Kristallisationspunkt des Mobilitätsmanagements 

Informations- und Dienstleistungsangebote, die 

vom Öffentlichen Verkehr, der traditionell meist der 

Schwerpunkt ist, bis unterschiedlichsten smarten 

Mobilitätslösungen reichen. Information, Beratung, 

Koordination, Disposition und Verkauf zählen somit 

zum multimodalen Angebotsspektrum der Mobili-

tätszentralen, wobei die Kommunikation via persön-

lichen Austausch, Telefon, stationären oder mobilen 

Internet etc. erfolgen kann.

Mobilitätsmanagement erfordert im Sinne einer 

nachhaltigen Mobilität eine umfassende Kenntnis zu 

Akteuren und Organisationen sowie Lösungen und 

Wirkungen, um anhand identifizierter Prozess- und 

Organisationsbarrieren die Initiierung und Umset-

zung zu erleichtern.

Dabei befassen sich die beiden Projekte 

Mobilitätsmanagement und Klimaschutz in Regionen 

(ClimateMOBIL) und Implementierungsstrategien 

innovativer, klimafreundlicher Mobilitätslösungen 

für Regionen (ImMoReg) aus unterschiedlichen 

Blickwinkeln mit Mobilitätsmanagement für Regionen. 

Das Projekt ClimateMobil2 setzt seinen Schwer-

punkt auf zwei Bereiche 

•	Rahmenbedingungen	für	die	Zusammenarbeit	der	
Akteure auf der strategisch/politischen Ebene und 

•	Stärken	 /	 Schwächenanalyse	 von	 existierenden	
Mobilitätszentralen und deren Anforderungen zur 

Bewertungen von Mobilitätslösungen (qualitativ 

und quantitativ).
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Das Projekt ImMoReg3 hingegen thematisiert 

•	Ergründung	 politischer	 Initiierungs-	 und	 Umset-
zungsprozesse, um Rahmenbedingungen und 

Settings für eine erfolgreiche oder misslungene 

Umsetzung aufzuzeigen,

•	Identifikation	smarter	Mobilitätslösungen	für	Regi-
onen hinsichtlich Verbreitungschance und CO

2
-

Wirksamkeit

•	Klärung	 der	 Akteurskonstellation	 der	 regionalen	
Mobilitätspolitik, um Beziehungen der Akteure 

untereinander aufzuzeigen, Schlüsselfiguren zu 

identifizieren und optimale Netzwerkstrukturen für 

Erforschung und Verbreitung smarter Mobilitätslö-

sungen zu erkennen.

Ziel des vorliegenden Leitfadens ist es, diese Sicht-

weisen zu verschmelzen und dem Leser Erkennt-

nisse in kompakter Weise aufzubereiten, wie regio-

nale Prozesse erfolgreich gestaltet werden können.

Die im Leitfaden zugrunde liegende Sicht auf Mobili-

tätsmanagement stellt Abbildung 1 dar, welche eine 

Adaptierung der schon im Jahre 2000 im Handbuch-

Mobilitätsmanagement erschienenen Darstellung 

zur Systematisierung zeigt.

Abbildung 1 ist als graphisches Inhaltsverzeichnis 

des vorliegenden Leitfadens zu nutzen und ordnet 

zudem die Ergebnisse der Projekte ClimateMobil und 

ImMoReg in die Struktur des Überbegriffs Mobilitäts-

management ein. 

Die Zeilen repräsentieren unterschiedliche 

Handlungsebenen:

•	Die	 Strategie- und Politikebene behandelt 

die übergeordnete Fragestellung, wie und was in 

einer bestimmten Region bzw. Gemeinde durch 

das Mobilitätsmanagement initiiert und koordi-

niert werden soll und welche Strukturen dafür mit 

Handlungsmöglichkeiten ausgestattet werden.

•	Auf	der	Umsetzungsebene werden die Aktivitä-

ten und Maßnahmen des Mobilitätsmanagements 

umgesetzt. Dafür ist eine Vielzahl von Koordina-

tions- und Organisationsaktivitäten erforderlich, 

z. B. die Integration zahlreicher Projekt-Beteilig-

ter, die Abstimmung unterschiedlicher Verkehrs-

dienstleister, die Abwicklung von Kommunikati-

onsmaßnahmen etc. Die Verknüpfung zwischen 

der Politik- und der Managementebene ist durch 

MobilitätsmanagerInnen zu gewährleisten, die 

innerhalb der öffentlichen Verwaltung oder in 

einer eigens dafür eingerichteten, gemeinschaft-

lich getragenen Plattform angesiedelt sind. Auf 

dieser Ebene sind folglich alle mit dem Mobilitäts-

management verbundenen smarten Mobilitätslö-

sungen angeordnet.

•	Auf	der	Nutzerebene treffen die Aktivitäten des 

Mobilitätsmanagements auf die NutzerInnen. Hier 

entscheidet sich, ob die smarten Mobilitätslösun-

gen angenommen werden und letztlich die Umwelt 

entlasten. NutzerInnen sind z. B. die einzelnen 

VerkehrsteilnehmerInnen, aber auch Firmen, Ver-

waltungen oder Freizeiteinrichtungen. 

Die Spalten weisen folgende Strukturierung auf:

•	Akteure, Netzwerke und Organisationen tra-

gen, initiieren, finanzieren, managen und nut-

zen Angebote des Mobilitätsmanagements. Für 

das Verständnis, wie Mobilitätsmanagement und 

smarte Mobilitätslösungen initiiert und umgesetzt 

werden, ist von Bedeutung, welche Akteure in 

sozialen Netzwerken auf welche Weise kommuni-

zieren, kooperieren etc.

•	Lösungen und Wirkungen sind das Ergebnis 

des Mobilitätsmanagements: Dazu zählen recht-

liche, finanzielle, politische sowie regionale und 

lokale Rahmenbedingungen, aber auch die Eigen-

schaften smarter Mobilitätslösungen sowie deren 

Effekte hinsichtlich NutzerInnenakzeptanz, Wirk-

samkeit auf das Mobilitätsverhalten der Menschen 

und Umweltauswirkungen.

•	Beide	 Forschungsprojekte	 greifen	 auf	 ein	 breites	
Methodenrepertoire zurück, um den Themen-

bereich Mobilitätsmanagement aus unterschiedli-

chen Perspektiven umfassend zu analysieren. 

Hinweis:
Im Gegensatz zu quantitativen Befragungen der 

Sozialforschung zählen Experteninterviews, welche 

die empirische Basis der meisten Ergebnisse des 

Leitfadens bilden, aufgrund der kleinen Anzahl an 

Befragten und aufgrund der Offenheit der Fragen 

zu den qualitativen Methoden der Datenerhebung 

(Mieg/Näf 2005).
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Abb. 1: Schema Mobilitätsmanagement	(modiiziert	nach	ILS,	ISB	2000)

Quelle: verkehrplus / TU Wien





B

Umsetzungswissen 
aufbauen

Das Forschungsprojekt ImMoReg (verkehrplus 2011) 

fokussiert die Initiierung und Umsetzung von smar-

ten Mobilitätslösungen. 

Prozess: Initiierung und Umsetzung

Abb. 2: Policy-Cycle Abb. 3: Kritische Phasen im Initiierungs- und Umsetzungsprozess

Voraussetzung für eine Umsetzung ist, dass

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

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

•	zu	 den	 Problemen	 die	 Ziele	 formuliert	 und	 die	

passende Lösung gefunden, ausgewählt und 

beschlossen werden (Entscheidung).

Kritisch sind die Phasen Politikformulierung und 

Implementierung. Mehr als 70 % der Experten sind 

der Meinung, dass in diesen Phasen die größten 

Mängel und Hemmnisse auftreten. 

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

Quelle: 
verkehr-
plus, 
n=23
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Pfade zur Initiierung und 
Umsetzung: Prozesse und 
Akteure unterscheiden 

Bei der Initiierung und Umsetzung von smarten 

Mobilitätslösungen können folgende Fälle unter-

schieden werden:

•	Initiierung	und	Umsetzung	Öffentliche	Hand	
(1): Initiierung und Umsetzung erfolgt aufgrund 

politischer Aspekte (z. B. Wahlkampf, neue Regie-

rungsmitglieder) und oder zur Lösung eines dring-

lichen Problems. Die Lösungsansätze orientieren 

sich an übergeordneten Zielen (Steigerung der 

Sicherheit, Klimaschutz etc.). 

•	Initiierung	 Öffentliche	 Hand	 –	 Umsetzung	
Privat (2): Einerseits kann die Öffentliche Hand 

Aufträge an Privatperson und -unternehmen ver-

geben, andererseits kann sie mittels politischer 

Steuerungsmechanismen (Subventionen, Förder-

programme etc.) Anreize für eine private Umset-

zung schaffen. Public-Private Partnerships (PPP) 

sollen Finanzierungslücken öffentlicher Haushalte 

schließen und Effizienz steigern, wobei der Büro-

kratieaufwand zur Wahrung der öffentlichen Inter-

essen zunimmt.

•	Initiierung	 Privat	 –	 Umsetzung	 Öffentliche	
Hand (3): Die Initiative zur Lösung bestimmter 

Probleme geht von BürgerInnen, privaten Inter-

essensgruppen und Unternehmen aus. Probleme 

werden von Privaten häufig öffentlich themati-

siert und von außen an die Politik und Verwaltung 

herangetragen, so dass Politik und Verwaltung 

diese kaum ignorieren können.

•	Initiierung	 und	 Umsetzung	 Private	 Hand	
(4): Private Akteure (z. B. Initiativen von Inter-

essensgruppen, Vereinen, Unternehmen) verfolgen 

wirtschaftliche und persönliche Ziele der Initiie-

rung und Umsetzung von Maßnahmen. Während 

bei privaten Kümmerern Wertorientierung, Selbst-

verwirklichung, Anerkennung, Wertschätzung etc. 

als Motive im Vordergrund stehen, streben Unter-

nehmen einen Gewinn an. 

Bild: ELTIS
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Abb. 4: Prozesse und Akteure

Quelle: verkehrplus





C

Unterschiedlichste Rahmenbedingungen beeinflus-

sen die Initiierung und Umsetzung von smarten 

Mobilitätslösungen. Neben rechtlichen, institutio-

nellen, finanziellen und politischen Rahmenbedin-

gungen, die stark durch den Staat festgelegt wer-

den, zählen auch globale Trends (Entwicklung von 

Schlüsseltechnologien, Klimaschutz etc.) sowie die 

regionalen und lokalen Strukturen einschließlich der 

Mobilität- und Innovationskultur zu den wesentli-

chen Pull- und Push-Faktoren.

Rahmenbedingungen

Abb. 5: Mobilitätsmanagement

Quelle: verkehrplus / TU Wien
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Globale Trends zu 
Schlüsseltechnologien und 
Gesellschaft als Katalysator 
nutzen 

Globale Trends beeinflussen als langfristige und 

übergreifende Transformationsprozesse alle gesell-

schaftlichen, technologischen, wirtschaftlichen und 

kulturellen Bereiche. Um smarte Mobilitätslösungen 

besser zu initiieren und umzusetzen, lassen sich 

globale Trends wie z. B. ein steigendes Umweltbe-

wusstsein (Klimawandel „CO
2
-sparen”, Umweltpro-

bleme, globale Klimaerwärmung sowie Ressourcen-

verknappung und -verteuerung), das Prinzip „Teilen 

statt besitzen” (z. B. CarSharing), neue Schlüssel-

technologien (z. B. Smartphones, Internet etc.) als 

Katalysatoren nutzen: 

•	Klimaschutz	 und	 Energieeffizienz: Umwelt-

verschmutzung, globale Klimaerwärmung sowie 

Ressourcenverknappung und -verteuerung stel-

len zentrale strategische Herausforderungen dar. 

Mobilitätsmanagement mit smarten Mobilitätslö-

sungen soll Verkehr vermeiden, den Umweltver-

bund ergänzen und erneuerbare Energieressour-

cen nutzen.

•	„Teilen	 statt	 besitzen”: Materieller Besitz und 

Eigentum verlieren an Stellenwert in der Gesell-

schaft, währenddessen das Teilen immer attrak-

tiver wird. In einer aktuellen Studie4 sind knapp 

75 Prozent der Befragten der Meinung, dass Besitz 

keine alleinige Voraussetzung für vielfältige Hand-

lungsmöglichkeiten darstellt. Das Prinzip „Tei-

len statt besitzen” ist eng verknüpft mit neuen 

innovativen Technologien (z. B. Internet, Smart-

phone), die das Teilen vereinfachen. Das Konzept 

des Teilens wird beispielsweise durch CarSharing 

unterstützt. Durch die gemeinsame Nutzung eines 

Autos werden Kosten gespart, indem diese auf-

geteilt werden. Zusätzlich bringt CarSharing Men-

schen zusammen.

•	Zunehmende	 Technologisierung: Eine stark 

zunehmende Technologisierung insbesondere die 

Verbreitung von Informations- und Kommunika-

tionstechnologien (Internetplattformen, Smart-

phone etc.) greift in allen Lebensbereichen. Smarte 

Mobilitätslösungen profitieren beispielsweise von 

Smartphones: Informieren, organisieren, reser-

vieren, bezahlen von Fahrten mit dem Öffentlichen 

Verkehr, CarSharing, Sammelverkehr etc. gelingt 

auf einfache Art und Weise mit Smartphones, die 

über mobiles Internet, Touchscreen, Ortungsfunk-

tionalität etc. verfügen.

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

Abb. 6: Notwendigkeit von 
Schlüsseltechnologien bei der 
Initiierung und Umsetzung

„Heutzutage trägt der Durchschnittsbürger 
einen Computer in der Hosentasche mit sich 
herum.” (Beutler, taxito)

Verbesserung der Technik und Software sind 
unumgänglich. Entwicklungen am Markt 
müssen mitgegangen werden.” 
(Pehersthorfer, LEIHRADL – nextbike)

Quelle: verkehrplus, n=18
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Rahmenbedingungen 
verbessern und 
Innovationskultur aufbauen 

Geringe finanzielle Mittel aus Politikprogrammen, 

bürokratische Spießrutenläufe und zu straffe Rege-

lungen in Form von Gesetzen, Verordnungen und 

Vorschriften hemmen die Initiierung und Umsetzung 

smarter Mobilitätslösungen in Regionen. Gleiches 

gilt für eine fehlende Innovationskultur. 

Für die unterschiedlichen smarten Mobilitätslösun-

gen zeichnet sich aus der Expertenbefragung ten-

denziell eine differenzierte Einschätzung für Voraus-

setzungen der Initiierung und Umsetzung ab: 

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

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

Abb. 8: Relevanz von Rahmenbedingungen der Umsetzung

derzeit eine medial erzeugte gesteigerte Aufmerk-

samkeit („Hype”) vorhanden ist. 

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

•	Mobilitätsberatung,	Mobilitätstraining	etc.	werden	
durch Rahmenbedingungen weniger beeinflusst.

Quelle: 
verkehr-
plus, 
n=18 Quelle: verkehrplus, n=23
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Öffnungs-	und	Experi	men-
tierklauseln durch den 
Gesetzgeber schaffen 

Sowohl Experimentier- als auch Öffnungsklauseln 

dienen der Aufhebung von Standardregelungen 

(z. B. Stellplatzverordnungen, Kraftfahrliniengesetz). 

Durch die legale Möglichkeit von bestehenden „star-

ren” Regeln abzuweichen, können smarte Mobilitäts-

lösung flexibel umgesetzt werden. Beispielsweise 

schaffen befristete Ausnahmegenehmigungen den 

erforderlichen Spielraum. Bei Experimentierklauseln 

dienen die Erkenntnisse, die im Rahmen des Expe-

riments gewonnen werden, der Reform bestehen-

der Gesetze, so dass die zukünftige Umsetzung von 

smarten Mobilitätslösungen erleichtert wird.

Abb.	10:	Wirkung	von	Öffnungs-	
und	Experimentierklauseln	auf	die	
Initiierung und Umsetzung von 
smarten Mobilitätslösungen

Bildquelle:	modiiziert	nach	Schafkamp,	KCW

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

„Wir haben jahrelang mit der Stadt verhandelt, 
um die Einführung einer innovativen Regelung 
der Parkgenehmigungen zu forcieren. 
Schließlich genehmigte die Stadt München eine 
3-jährige Pilotregelung. Dies führte dazu, dass 
bis heute schon drei weitere Firmen ähnliche 
Projektideen verfolgen.” (Ohr, ZebraMobil)

Abb. 9: Rechtliche Unklarheiten bei 
der Initiierung und Umsetzung von 
smarten Mobilitätslösungen

Quelle: verkehrplus, n=18 Quelle: verkehrplus, n=17
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Finanzielle Mittel mit 
Politikprogrammen durch 
den Staat bereitstellen 

Eine Grundvoraussetzung für die Initiierung und 

Umsetzung von smarten Mobilitätslösungen sind 

finanzielle Mittel: Diese senken das finanzielle Risiko, 

wobei insbesondere Zuschüsse für Investitions- und 

Betriebskosten gefragt sind. Für die Akteure der 

Umsetzung gilt die Holschuld: Das Suchen und Fin-

den von passenden Förderprogrammen sowie die 

Bewerbung um Fördergelder ist deren Aufgabe. 

Aktuell zeichnet sich ein Trend ab, dass vorwiegend 

E-Mobilitätsprojekte und Fahrradverleihsysteme 

gefördert werden. Im Gegensatz dazu erhalten das 

CarSharing und der Sammelverkehr eine geringe 

Förderquote (Raithofer 2011).

Abb. 11: Anzahl der geförderten 
smarten Mobilitätslösungen 

Abb.	12:	Einluss	von	Förderungen	
auf die Initiierung und Umsetzung

Abb. 13: Finanzielle Mängel der Initiierung und Umsetzung von smarten 
Mobilitätslösungen

„Fördergelder spielten eine nicht unerhebliche 
Rolle. Ohne sie wäre eine Projektumsetzung 
nicht möglich gewesen.” 
(Huber, Xeismobil)

Quelle: verkehrplus, n=18 Quelle: verkehrplus, n=15

Quelle: 
verkehrplus
n=23
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Förderprogramme (Auszug)

Förderprogramme des BMVIT:

1. I2Vs ways2go: Entwicklung innovativer Mobilitätslösungen und Mobilitätsdienstleistungen 

2. A3plus: Entwicklung alternativer Antriebssysteme und Treibstoffe

3. ERA-NET Plus Electromobility+: Forschung und Entwicklung der Elektromobilität

Förderprogramme des klima+energie fonds:

1. Neue Energien 2020: Forschungsförderung

2. Smart Energy Demo – FIT for SET: Umsetzungsförderung von ”Smart City”-Pilot- und Demo-Projekten

3. Austrian Climate Research Programm: Forschungsförderung

4. Modellregionen der E-Mobilität: Umsetzungsförderung

5. Leuchttürme der E-Mobilität: Umsetzungsförderung

6. Innovationen für grüne und effiziente Mobilität: Umsetzungsförderung

7. Sanfte Mobilität – Mikro-ÖV-Systeme für den Nahverkehr im ländlichen Raum: Beratungs- und Umsetzungsförderung

8. Multimodale Verkehrssysteme:Forcierung von Mobilitätsmanagement, Radverkehr und Fuhrparkumstellung: Umsetzungsförderung

9. Leuchttürme der Branchen- und Regionallogistik: Umsetzungsförderung

Förderprogramme	des	Lebensministeriums	–	klima-aktiv:	

1. Mobilitätsmanagement für Betriebe, Bauträger und öffentliche Verwaltung: Beratungs- und Umsetzungsförderung 

2. Mobilitätsmanagement für Städte, Gemeinden und Regionen: Beratungs- und Umsetzungsförderung 

3. Mobilitätsmanagement für Kinder, Eltern und Schulen: Beratungs- und Umsetzungsförderung 

4. Mobilitätsmanagement für Tourismus, Freizeit und Jugend: Beratungs- und Umsetzungsförderung
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Politik für Mobilitäts-
management und smarte 
Mobilitätslösungen 
begeistern

Je komplexer eine smarte Mobilitätslösung ist (z. B. 

große Anzahl von Akteuren, hoher Finanzbedarf etc.), 

desto bedeutender ist der politische Wille besonders 

auf Landes- und Bundesebene mit Finanzmitteln, 

Anreizen, Informationen etc. eine Initiierung und 

Umsetzung zu forcieren. Politische Einstellungen und 

die Abhängigkeit von bereits getroffenen politischen 

Entscheidungen können dabei „im Wege stehen”.

Abb. 14: Unterstützungswirkung der Politik auf kommunaler Ebene (links) 
bzw. auf Landes- und Bundesebene (rechts)

Abb. 15: Politische Mängel der Initiierung und Umsetzung

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

Quelle: verkehrplus, n=18

Quelle: 
verkehrplus
n=23
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Regionale Rahmen bedin-
gungen sowie Innovations- 
und Mobilitätskultur 
berücksichtigen

Smarte Mobilitätslösungen müssen zu den regiona-

len Gegebenheiten (z. B. Siedlungs-, Bevölkerungs-, 

Wirtschaftsstruktur) passen, damit sie funktionie-

ren. Regionale Charakteristika (z. B. Tourismus als 

maßgebender Wirtschaftsfaktor, Betroffenheit vom 

demografischen Wandel) beeinflussen die Initiierung 

und Umsetzung smarter Mobilitätslösungen. Existiert 

eine ausgeprägte Innovations- und Mobilitätskul-

tur durch experimentier- und umsetzungsfreudige 

Akteure, ein hohes Umweltbewusstsein, geringe 

Ängste vor Neuem, so erleichtert dies die Initiierung 

und Umsetzung smarter Mobilitätslösungen.

Abb. 16: Bedeutung der regionalen  
Rahmenbedingungen 

Abb.	17:	Einluss	regionaler	Rahmen-
bedingungen auf die Initiierung und 
Um setzung smarter Mobilitätslösungen

Abb. 18: Innovationskultur

Quelle: verkehrplus, n=18

Quelle: verkehrplus, n=15 Quelle: verkehrplus

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

„Vor allem touristische 
Gemeinden nehmen 
unsere Dienstleistung 
in Anspruch. Für 
die Umsetzung ist 
weiters wichtig, 
ob sich einzelne 
engagierte Politiker 
auf Gemeindeebene 
durchsetzten können.” 
(Perhersthorfer, 
LEIHRADL – nextbike)







D

„Regionales Mobilitätsmanagement” gilt allgemein 

als wesentliches Instrument, um klimaeffiziente 

Mobilitätsangebote aufzubauen und zu optimieren. 

Diese Tätigkeit ist in erster Linie auf die Grundver-

sorgung mit öffentlichen Mobilitätsangeboten aus-

gerichtet, die für Bevölkerung und Wirtschaft in den 

Regionen ein möglichst hohes Erreichbarkeitsniveau 

sicherstellen. Darüber hinaus wird ein Beitrag zur 

Erreichung von Zielen im Umwelt- und Klimaschutz 

erwartet. Mobilitätsmanagement ist – in diesem wei-

ter gefassten Verständnis – jedenfalls als Aufgaben-

feld der Öffentlichen Hand festzulegen, auch wenn 

es auf Dienstleistungen aufbaut, die nach Marktprin-

zipien von unternehmerisch organisierten Partnern 

im Mobilitätssektor erbracht werden.

Die ClimateMOBIL-Berichte über die vergleichende 

Analyse der regionalen Mobilitätsmanagements und 

die Strukturen des Mobilitätsmanagements können 

unter http://climatemobil.mecca-consulting.at/de/

downloads heruntergeladen werden.

Struktur eines klimaeffizienten 
Mobilitätsmanagements 

Abb. 19: Mobilitätsmanagement

Quelle: verkehrplus / TU Wien



26     Leitfaden ImMoReg & ClimateMOBIL

Unsicherheiten bestehen bei der Beantwortung der 

Frage, auf welcher räumlichen Ebene, ob Gemeinde, 

Region oder Bundesland, diese Managementtätigkeit 

einzurichten ist, um ein Angebot auf hohem Quali-

tätsniveau zu schaffen sowie laufend den geänder-

ten Anforderungen anpassen zu können.

Die Verkehrsverbünde, die sich in Österreich seit 

den frühen 1980er Jahren flächendeckend heraus-

bildeten, können als Vorläufer des regionalen Mobi-

litätsmanagements bezeichnet werden.

Mitte der 1990er Jahre etablierten sich die ersten Bei-

spiele für Mobilitätsmanagement im heutigen Sinne, 

beginnend mit städtischen Einrichtungen (z. B. 

Mobilzentral, Graz). Einen weiteren Schritt bildeten 

lokale Initiativen in ländlichen Regionen wie Anruf-

sammeltaxis (AST), „sanfte Mobilität” im Tourismus-

bereich (z. B. Werfenweng) und Gemeindebusse.

Im ClimateMobil Projekt wurde eine umfassende 

Analyse regionaler Initiativen für Mobilitätsmanage-

ment (insgesamt über 60!) im In- und Ausland mit 

Schwerpunkt auf dem ländlichen Raum durchge-

führt. Untersucht wurden Aufbau, Zielsetzungen, 

Leistungsangebote, Entwicklungsphasen sowie 

Effektivität für die Mobilitätsstruktur in Regionen. 

Der geographische Untersuchungsraum umfasste 

Mitteleuropa, wo das Mobilitätsmanagement auf 

unterschiedlichen Stufen der Entwicklung steht. 

Diese Analyse bezog weiters eine AkteurInnenana-

lyse und eine Analyse der Stärken, Schwächen, 

Chancen und Risiken (SWOT-Analyse) der Mobili-

tätsmanagement-Initiativen mit ein.

Die untersuchten Beispiele variieren beträchtlich je 

nach Land und Region:

•	Im	 urbanen	 Raum	 haben	 sich	 einzelne	 Mobili-
tätszentralen als Anlaufstellen des Mobilitäts-

managements etabliert, in enger Kooperation 

mit den jeweiligen Verkehrsverbünden oder der 

Methodenbox:	Regionallabor

Beschreibung: 

Ein besonderer Schwerpunkt des Projekts Clima-

teMOBIL war die Aktionsforschung mit Pilotregio-

nen, also in Kooperation mit existierenden Struk-

turen als Praxispartner (Energiepark Bruck/Leitha, 

Mobilitätszentrale Burgenland, MobiTipp Perg - OÖ 

Verkehrsverbund-Organisations GmbH& CoKG). 

Gemeinsam mit ihnen wurden in Regionallabors 

aus der Praxis heraus Strategien und zukunftsori-

entierte Modelle für regionale Mobilitätsmanage-

ments erarbeitet. 

„Regionallabors” bauen auf den methodischen 

Ansätzen der Aktionsforschung auf: Sie werden 

über eine Reihe von Workshops strukturiert. Die-

ses Arbeitsformat bietet einen Rahmen, der die 

gemeinsame Arbeit von Forschungs- und Pra-

xispartnern an der Weiterentwicklung regiona-

ler Mobilitätsstrukturen erleichtert. Das Bera-

tungsteam tauscht mit Praxispartnern, die in der 

Untersuchungsregion an Mobilitätsfragen arbeiten, 

die jeweiligen Anforderungen aus: Umsetzungs-

vorschläge für die Praxis versus Umsetzungsan-

forderungen aus der Praxis werden zu Beginn ein-

ander gegenüber gestellt. Ziel der Arbeit ist es, 

Erkenntnisse zu Vorgaben für erfolgreiche Mobili-

tätslösungen gemeinsam zu erweitern.

Input: 

Die Praxispartner bringen im „Regionallabor Mobi-

lität” Expertisen, persönliche Erfahrungen und 

akteursbezogenen Vorgaben ein. Beratungs- oder 

Forschungsteams recherchieren Grundlagenda-

ten, ergänzen den fachlichen Hintergrund und 

führen Interviews mit sonstigen regionalen Sta-

keholdern durch.

Output: 

Grundlagendokumente, Protokolle, Strategien 

und Konzepte
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Beschreibung: 

Die SWOT-Analyse (Strengths (Stärken), Weak-

nesses (Schwächen), Opportunities (Chancen), 

Threats (Risiken)) ist ein gebräuchliches Instru-

ment zur Situationsanalyse und Strategiefindung. 

Ursprünglich für Unternehmen entwickelt, findet 

die Analyse heute in vielen Bereichen Anwen-

dung. Im Projekt ClimateMOBIL wurde sie vorwie-

gend zur übersichtlichen und kompakten Beurtei-

lung von Mobilitätszentralen im In- und Ausland 

eingesetzt. Jede Mobilitätszentrale wurde mittels 

SWOT einzeln beurteilt, am Ende wurde eine 

zusammenfassende SWOT über alle betrachteten 

Beispiele erstellt.

Stärken: 

•	Breite	Anwendbarkeit,	hohe	Akzeptanz
•	Einfache	und	kostengünstige	Analyseform
•	Gute	Grundlage	für	weiterführende	Analysen:	

kompakter Gesamtüberblick

Schwächen:

•	Rein	deskriptiv
•	Z.T.	subjektive	Einschätzung
•	Beruht	überwiegend	auf	qualitativen	

Informationen

Methodenbox:	SWOT-Analyse

städtischen Verkehrsbetriebe (z.B. Mobilzentral, 

Graz; Infostellen des Verkehrsverbundes bzw. 

Landbus / Stadtbus im Rheintal, Vorarlberg).

•	Im	 ländlichen	 Raum,	 wo	 eine	 nachhaltigere	
Abstimmung in Mobilitätsfragen am dringendsten 

ist, erfolgt seit kurzer Zeit eine verstärkte Auf-

bauarbeit für Managementstellen, die sich aber 

erst nachhaltig etablieren müssen (z.B. Tirol: 

„Gemeinden mobil“, OÖ: mobitipp, NÖ: Regionale 

Mobilitätszentralen).
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Abb. 20: Übersichtskarte der ausgewählten regionalen 

Mobilitätsmanagement-Initiativen

Stand des Regionalen 
Mobilitätsmanagements 
unter besonderer Berücksichtigung regio-
naler	Mobilitätszentralen	in	Österreich	und	
im mittel europäischen Maßstab (Auswahl)

Early Leaders
•	Deutschland: Mobilitätszentrale Weserbergland 

(Hameln, 1991), Mobilitätszentralen des RMV 

(Rhein-Main-Verkehrsverbund), Mobilitätszentrale 

Freiburg

•	Niederlande (Schwerpunkt Betriebliches 

Mobilitätsmanagement)

•	Schweiz
•	Salzburg: mobilito (2001, Mobilitätszentrale 

Pongau), Tälerbus (1989)

•	Steiermark: mobilzentral Graz (1997)

Visionary Followers
•	Oberösterreich: MobiTipp Perg (2002), Mobi-

Tipp Steyr (2006), MobiTipp Gmunden (2009)

•	Vorarlberg: mobil AmKumma (2003),  

mobilplanb (2004)

•	Steiermark: Xeismobil (2004)

•	Burgenland: Mobilitätszentrale Burgenland (2006)

Cautious implementers
•	Niederösterreich: Mobilitätszentralen Weinvier-

tel (2009), Mostviertel Süd, NÖ Mitte, Waldviertel

•	Italien

Slow Starters
•	Ungarn: Mobilitätszentrale Sopron (2009)

•	Kärnten: Mobilitätszentrum Völkermarkt (2010)
Quelle: mecca, eigene Einschätzung

Quelle: mecca

Deutschland

Tschechien

Schweiz

Österreich

Italien Slowenien

Ungarn
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Die österreichischen Bundesländer zeigen deutlich 

unterschiedliche Herangehensweisen an das Mobi-

litätsmanagement. Dabei ist das Fehlen von abge-

stimmten Konzepten zwischen Bund, Land und 

Gemeinden eine der Hauptherausforderungen. Kei-

nes der Bundesländer betreibt eine systematische 

Politik hinsichtlich Mobilitätsmanagement. Die Lan-

desverkehrskonzepte enthalten eher allgemeine und 

nicht verbindliche Ziele und Maßnahmen.

Vorarlberg ist hinsichtlich nachhaltiger Mobilitätslö-

sungen im österreichweiten und internationalen Ver-

gleich vorbildlich. Im Landesverkehrskonzept 2006 

„Mobil im Ländle“ wird dem Ausbau des Umweltver-

bundes mit innovativen Mobilitätslösungen breiter 

Raum gewidmet. Landesweit wird ein dichtes und 

vertaktetes Bus- und Bahnsystem angeboten, das in 

Österreich nicht seinesgleichen hat. Dabei werden 

die anderen Verkehrsträger des Umweltverbundes 

wie Radverkehr, E-Mobilität (VLOTTE) und CarSha-

ring nicht vergessen. Mobilitätsmanagement nimmt 

einen wesentlichen Platz in der Verkehrspolitik ein 

und gehört zu den Schwerpunkten des Verkehrskon-

zepts. Die im Land eingerichtete „Koordinationsstelle 

für Mobilitätsmanagement“ betreut und bündelt 

die regionalen und lokalen Mobilitätsmanagement-

Initiativen.

Tirol setzt auf die Förderung lokaler Mobilitäts-

management-Initiativen. Das Programm „Gemein-

den mobil“ ist ein Gemeinschaftsprojekt der Auto-

nomen Provinz Bozen-Südtirol und Klimabündnis 

Tirol, unterstützt mit Mitteln des Landes Tirol sowie 

kofinanziert durch Mittel des EFRE–INTERREG IV A. 

Kooperationen bestehen mit dem Verkehrsverbund 

Tirol (VVT) und den Verkehrsanbietern (ÖBB, Post-

bus etc.). Dabei geht es v.a. um Mobilitätsauskünfte 

in den Gemeindeämtern, bis 2011 waren bis zu 50 

Standorte geplant. Die Vernetzung der Gemeinden 

untereinander und einheitliche Standards werden 

sichergestellt. Ein Mehrwert des Projekts ist die Aus-

zeichnung für Gemeinden mit „Mobilitätssternen“, 

1-3 Sterne können vergeben werden.

Salzburg hat mit Mobilito in Bischofshofen eine der  

ersten regionalen Mobilitätszentralen Österreichs 

eingerichtet. Leuchtturmprojekte wie die Sanfte 

Mobilität Werfenweng im Rahmen der Alpine Pearls 

strahlen auch über das Bundesland hinaus.

Das Landesverkehrskonzept setzt auf den Ausbau 

des ÖV. Beispiele wie die Übernahme der Pinzgauer 

Lokalbahn durch die Salzburger Lokalbahnen AG 

zeigen eine positive Trendwende.

Oberösterreich hat mit seinen regionalen Ver-

kehrskonzepten einen zukunftsweisenden Weg 

beschritten: für jeden Bezirk werden Verkehrskon-

zepte erarbeitet, die alle Verkehrsträger umfassen. 

Oberste Priorität im Bereich der nachhaltigen Mobili-

tät kommt der Schiene zu, darauf folgen Busstrecken 

als Zubringer, in peripheren Regionen Rufbusse.

Das Erfolgsrezept der Konzepte ist es, von Anfang an 

Bezirke und Gemeinden, lokale und regionale Insti-

tutionen, Fahrgastvertretungen und andere Inter-

essensvertretungen einzubinden. Die Finanzierung 

erfolgt aus Landes- und Gemeindemitteln. Damit 

sehen es die Regionen auch als „ihr“ Konzept an. 

In Gemeinden, die sich nicht an der Finanzierung 

beteiligen, werden keine Verbesserungen im Ver-

kehrsangebot durchgeführt. Die Fahrgastzahlen 

der Verkehrsträger Bahn und Bus in Oberösterreich 

geben dem eingeschlagenen Weg recht.

Die Steiermark unterstützt das etablierte Netzwerk 

der Mobilitätszentralen im Bundesland, weitere Stel-

len sollen in den nächsten Jahren eingerichtet wer-

den. Die Mobilitätszentralen haben hier immer eine 

regionale Perspektive. Mobilzentral war die erste 

Mobilitätszentrale in Österreich und hat sich als feste 

Institution im Mobilitätsbereich etabliert.

Ähnlich wie in Oberösterreich werden auch in der 

Steiermark Regionale Verkehrskonzepte erstellt, die 

alle Verkehrsträger berücksichtigen. Das Regionale 

Verkehrskonzept Obersteiermark-West beispiels-

weise umfasst die Bezirke Knittelfeld, Judenburg 

und Murau. Hier wurde der Gedanke des Mobilitäts-

managements erstmals breit thematisiert und initi-

ativ verfolgt.

Niederösterreich richtete 2009 die erste regionale 

Mobilitätszentrale des Bundeslandes im  Weinvier-

tel (Korneuburg, Schwerpunkt: Mobilität im Stadt-

Umland-Bereich) ein, 2010 folgten Pilotprojekte im 

südlichen Mostviertel (Oed-Öhling, Schwerpunkt: 

Buskonzept Mostviertel), in NÖ Mitte (Spitz an der 

Donau) mit touristischem Schwerpunkt und im Wald-

viertel (Zwettl) mit grenzüberschreitender Perspek-

tive. Die Verkehrspolitik des Landes Niederöster-

reich in Bezug auf den ÖV steht am Beginn massiver 

Umwälzungen, seit das Land 2010 600 km Eisen-

bahnstrecken von den ÖBB übernahm. Ein kleiner 

Teil der Strecken wird erhalten und ausgebaut, ein 
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Teil touristisch genutzt (Museumsbetrieb), ein Teil 

abgebaut und neuen Nutzungen zugeführt (Rad-

wege, Straßen etc.). 

Das Burgenland ist mit seiner Mobilitätszentrale, 

die auch grenzüberschreitend ausstrahlt, auf einem 

guten Weg. Zahlreiche Pilotprojekte wie Gemeinde-

busse, touristische Verbindungen etc. wurden umge-

setzt. Derzeit betreut die in Eisenstadt ansässige 

Mobilitätszentrale Burgenland das gesamte Landes-

gebiet, eine vergleichsweise große Gebietskulisse.

In Kärnten wurde im Herbst 2010 das Mobili-

tätszentrum Völkermarkt als erste Mobilitätszentrale 

im Land eingerichtet, das vom Verein Regionalent-

wicklung Südkärnten geleitet wird. Die Einrichtung 

ist ganztägig besetzt um die Bevölkerung über Fahr-

pläne sowie die Gäste über Angebote und Möglich-

keiten der sanften Mobilität bei der Ausflugsgestal-

tung informieren.

Trägerstrukturen	 festigen,	 Angebote	 flexi-
bilisieren 

Die derzeitige Trägerstruktur, zumeist Verkehrsver-

bünde in enger Verbindung mit den „etablierten” 

Mobilitätsdienstleistern wie ÖBB, Postbus oder städ-

tische Verkehrsbetriebe, fokussiert stark auf den 

Öffentlichen Verkehr. Die Berücksichtigung ergän-

zender Mobilitätsangebote zur Stärkung der multi-

modalen Mobilität kann – mit wenigen Ausnahmen 

(z. B. Innsbrucker Verkehrsbetriebe – Promotion für 

Fahrradverleih und Fahrradtransport) – noch nicht 

erkannt werden.

Arbeitsteilige öffentliche Strukturen 
implementieren

Für Mobilitätsmanagement, das Klimaschutz 

umfassend berücksichtigen möchte, ist eine 

kooperative Aufgabenteilung zwischen den Ebenen 

der öffentlichen Verwaltung auf Landes- und 

Regionalebene zwingend erforderlich. Landes-

weite Strukturen wie Verkehrsverbünde oder 

Landesverkehrsabteilungen werden sich in Zukunft 

auf koordinierende Tätigkeiten beschränken.

Kommunale und regionale Ebene stärken 

Den Gemeinden bzw. den Gemeindeverbänden 

kommt dabei eine Schlüsselrolle zu: Sie bestellen 

und finanzieren öffentliche Verkehrsdienstleistungen 

und vermitteln diese an die Nachfrager (=Gemein-

debürgerInnen, Unternehmen in der Region etc.), 

wobei der persönliche Kontakt zu den „Mobilitäts-

kundInnen” ein zentraler Erfolgsfaktor ist.

Partnerschaften etablieren

Auf kommunaler und teilregionaler Ebene wer-

den Partnerschaften mit größeren privaten Mobili-

tätsnachfragern an Bedeutung gewinnen, z. B. mit 

Tourismusunternehmen, Großbetrieben etc. Diese 

Partner können für jeweils maßgeschneiderte Mobi-

litätsservices, aber auch für Aufbau und Betrieb ei-

ner Mobilitätsmanagement-Struktur entsprechende 

Finanzmittel einbringen.

Finanzierung sicherstellen 

Die Finanzierung bleibt die Hauptherausforderung 

für regionale Mobilitätsmanagement-Initiativen. 

Statt dem „Hinüberretten” von einer Förderperiode 

in die nächste benötigt man klare Bekenntnisse der 

Bundes- und Landespolitik zu Mobilitätsmanagement 

auf regionaler Ebene. Um die Effektivität und Effi-

zienz von Mobilitätszentralen bewerten zu können, 

müssen von der Politik klare Zielvorgaben angege-

ben werden und diesen Zielvorgaben entsprechende 

Monitoringprozesse implementiert werden. 
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Informationsaustausch fördern

Eine bessere Vernetzung der Initiativen untereinan-

der zum Informationsaustausch wird als sehr wich-

tig erachtet. Hier wird das ClimateMobil-Projektkon-

sortium in Zukunft einen Schwerpunkt setzen. Des 

Weiteren ist eine internationale Zusammenarbeit mit 

den Nachbarländern Tschechien, Slowakei und Un-

garn im Bereich Mobilitätsmanagement angedacht.

Basisstandards sicherstellen: Aufgaben und 
Leistungen des Mobilitäts managements

Mobilitätsmanagement-Einrichtungen in Österreich 

haben, großteils bedingt durch ihre Trägerstruktu-

ren, eine eindeutige ÖV-Orientierung. Multimodale 

Mobilitätsdienstleistungen werden nur in Ansätzen 

vermittelt. Bis heute haben sich einige wenige „Leis-

tungsstandards” für Mobilitätszentralen herausge-

bildet, die in allen Einrichtungen angeboten werden: 

Dazu gehören Fahrplan- und Tarifauskünfte und der 

Verkauf von Fahrkarten. Weitführende Angebote 

sind in den bestehenden Mobilitätszentralen im un-

terschiedlichen Umfang gegeben.

Bild: iotas / photocase.com
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Abb. 21: Aufgaben und Werkzeuge des Regionalen Mobilitätsmanagements in den 

befragten Regionen

Absehbare zukünftige 
Herausforderungen an 
Mobilitätsmanagement-
Einrichtungen

•	Einbindung	neuer	Player	im	Mobilitätsmarkt, 
wie z. B. Energieversorgungsunternehmen (mit 

z. B. E-Mobilität als „Gesamt-Dienstleister”), pri-

vate Radverleiher (Touristische Angebote), Auto-

mobilkonzerne mit „Mobility-on-demand”-Services 

und viele andere mehr. 

•	Integration	des	Schnittstellen-Management	
zwischen unterschiedlichen Verkehrsmit-
teln, um dadurch die Verkehrsmittelwahl im Sinne 

des Klimaschutzes zu beeinflussen. Das Service-

angebot muss in Zukunft die gesamte Mobilitäts-

kette („von Haus zu Haus”) beinhalten. Klimaeffi-

ziente Mobilitätsangebote stoßen auf Akzeptanz, 

wenn sie – im Vergleich mit dem PKW-Verkehr – 

als gleichwertig erkannt werden. Mit funktionellem 

Komfort, ansprechender äußerer Gestaltung und 

hoher Servicequalität können breite Zielgruppen 

am „Mobilitätsmarkt” angesprochen werden.

•	Berücksichtigung	 von	 Innovationen	 in	 der	
Fahrzeugtechnologie (alternative Treibstoffe, 

Elektromobilität etc.) werden den Klimaschutz 

bei Mobilitätsdiensten unterstützen, haben jedoch 

noch keine zentrale Stellschrauben-Funktion für 

den Aufbau eines regionalen Gesamtangebots. 

Dieses ist im Kern immer noch auf attraktive 

öffentliche Verkehrsdienstleistungen mit Bus & 

Bahn angewiesen. Als Zugangserleichterung zum 

Kernangebot „Öffentlicher Verkehr” werden aber 

in Zukunft alternativ angetriebene, individuelle 

Mobilitätsservices eine größere Rolle spielen (z. B. 

E-Bikes, E-Cars, ev. im Pool- und Verleihsystem).

•	Qualitätssicherung für das flächendeckende 

Mobilitätsangebot ist ein weiteres Aufgabenfeld, 

das mehr als bisher von Mobilitätsmanagement-

Einrichtungen wahrzunehmen ist. Möglichst dezen-

trale Einrichtungen im Sinne von „Service-Center”, 

die gleichzeitig auch an der Angebots- und Pro-

duktoptimierung arbeiten, stellen für die regionale 

Mobilitätsoptimierung eine zweckmäßige Struktur 

dar. Für den laufenden Betrieb dieser Stellen sind 

unterschiedliche Kooperationsformen denkbar 

(z. B. Gemeindeämter, Tourismusverband, Ein-

zelhandelsunternehmen etc.). Die Vertriebsfunk-

tion für möglichst viel Service-Teilleistungen muss 

sichergestellt sein („One shop – one stop”).

•	Die	 Gestaltung	 der	 Rahmenbedingungen, 
die das regionale Mobilitätsangebot unterstützen 

oder behindern können, sollte von Mobilitätsma-

nagement-Einrichtungen beeinflusst werden. Mei-

nungsbildung im Zusammenhang mit räumlichen 

Planungsprozessen, bei Investitionsentscheidungen, 

bei der Festlegung von Förderkriterien oder sonsti-

ger öffentlich-rechtlicher Vorgaben muss ein Tätig-

keitsfeld für MobilitätsmanagerInnen darstellen.

Quelle: 
mecca
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Energieregionen und 
Mobilitätsmanagement-
Initiativen verknüpfen

Im Zuge des ClimateMobil Projektes wurden die in 

Österreich existierenden regionalen Mobilitätsma-

nagement-Initiativen und die rund 80 Energieregi-

onen Österreichs (davon allein 68 vom Klimafonds 

geförderte Klima- und Energiemodellregionen) ver-

schnitten. Für Mobilität wird rund ein Drittel der 

gesamten Energie in Österreich (Brezina und Ember-

ger, 2008) aufgewendet. Umso interessanter ist, 

dass in den Energieregionen Österreichs Mobilität 

nur marginal wenn überhaupt berücksichtig wird.

Weiters sind folgende Punkte festzuhalten:

•	Die	Vielfalt	 der	 Energieregionen	punkto	Gebiets-
kulisse, AkteurInnenstruktur, Bevölkerungsstruk-

tur etc. spiegelt sich bei den regionalen Mobilitäts-

managements wider.

•	Medial	wird	das	Thema	„Zukunfts-Mobilität”	aktu-
ell meist nur in Form individueller „Elektromobili-

tät” behandelt (E-Autos und Pedelecs), obwohl im 

ÖV Elektromobilität seit über 100 Jahren state of 

the art ist (E-Loks, Straßenbahnen, O-Busse).

•	Bei	künftigen	Verkehrskonzepten	müssen	intermo-
dale Lösungen entwickelt und angeboten werden. 

Der alleinige Energieträgertausch vom „fossilen” 

Treibstoff zum Elektromotor wird jahrzehntealte 

Verkehrssystemfehler der „automobilen Gesell-

schaft” (Stichwort „Zersiedelung”) nicht lösen. 

Abb. 22: Mobilitätsmanagement in und für (Energie-) Regionen

Quelle: mecca

•	Obwohl	ein	enger	Zusammenhang	zwischen	Ener-
gie, Klimaschutz und Mobilität existiert, hat das 

Thema Mobilität in den Energieregionen besten-

falls Nischenstatus.





E

Der folgende Teil thematisiert zunächst strategische 

Überlegungen, wie smarte Mobilitätslösungen durch 

optimierte Zeitläufe, breite Einbindung von Politik, 

Verwaltung etc., Vorreiter- und Demonstrationspro-

jekte und Marketing initiiert und umgesetzt werden 

können. 

Anschießend wird ein Portfolio smarter Mobilitäts-

lösungen als Teil des Mobilitätsmanagements mit 

Aussagen zu CO
2
-Wirksamkeit, Verbreitungschancen, 

Einsatzbereiche (Raumtyp und Wegezweck) sowie 

spezifische Handlungs empfehlungen dargestellt.

Smarte Mobilitätslösungen      
als Teil des Mobilitätsmanagements

Abb. 23: Mobilitätsmanagement

Quelle: verkehrplus / TU Wien
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Methodenbox:	Delphi-Befragung

Beschreibung: 

Die Delphi-Befragung als spezielle Methode der 

ExpertInnen-Befragung eignet sich besonders 

gut für komplexe prognostische Fragestellun-

gen, über deren Sachverhalt nur bedingt objek-

tive Informationen und Daten vorliegen. Basis der 

Delphi-Methode ist ein stark strukturierter Grup-

penkommunikationsprozess, in dem ExpertInnen 

Sachverhalte beurteilen, über die naturgemäß 

unsicheres und unvollständiges Wissen vorhanden 

ist. Die ausgewählten ExpertInnen werden mit-

tels Fragebogen systematisch zu ihren Einschätz-

ungen und Urteilen befragt. Die Befragung erfolgt 

in mindestens zwei Runden. Ziel ist es, über die 

Feedback-Runde Antworten zu bekommen, die 

sich der am wahrscheinlichsten zutreffendsten 

Prognose annähern.

Stärken:

•	Kollektive	 ExpertInnenmeinung	 /	 Ideenfindung	
zur Vorhersage von unsicheren Sachverhalten

•	Reflexiver	Prozess
•	Anonymität	 der	 Befragten,	 persönliche	 Mei-

nung wird nicht durch den Gruppendrang oder 

die Dominanz einer oder mehrerer Personen 

beeinflusst

Schwächen: 

•	Begeisterung	 der	 Experten	 mühsam,	 Methode	
wird in letzter Zeit sehr häufig angewandt 

(Sättigungseffekt)

•	Konkrete	 Fragestellung	 erfordert	 hohes	
Fachwissen

•	ExpertInnenauswahl	nur	eingeschränkt	formali-
sierbar

•	Hoher	Aufwand	für	Konzeption	und	Auswertung
•	Hoher	Aufwand	für	die	ExpertInnen	durch	meh-

rere Befragungsrunden (Drop-out-Rate)
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Komplexe	smarte	
Mobilitätslösungen: 
Zeitläufe optimieren und 
breite Unterstützung in 
Politik, Verwaltung etc. 
suchen

Abb. 25: Smarte Mobilitätslösungen

Smarte Mobilitätslösungen mit hohen Kosten für 

Investition und Betrieb, langer Umsetzungsdauer 

und hoher organisatorischer Komplexität (z. B. 

große Anzahl von Akteuren, mehrere verwaltungs-

politische Ebenen) sind schwieriger zu initiieren und 

umzusetzen. Für komplexe smarte Mobilitätslösun-

gen gilt es: Schrittweise vorgehen, „Gelegenheiten-

fenster” nutzen und über Schlüsselpersonen aktiv 

Politik, Verwaltung etc. einbinden.

Abb.	24:	Einluss	der	Umsetzungskos-
ten,	-dauer	und	-komplexität	auf	die	
Initiierung und Umsetzung smarter 
Mobilitätslösungen

E1) Umsetzungs strategien     
smarter Mobilitätslösungen

Quelle: verkehrplus

Quelle: verkehrplus, n=18
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Bekanntheit von smarten 
Mobilitätslösung steigern: 
Symbolisch-emotionales 
Marketing betreiben und 
mediale Hypes initiieren 

Die Bekanntheit einer smarten Mobilitätslösung 

stellt eine notwendige Voraussetzung für die spä-

tere Nutzung dar. Eine symbolisch-emotionale Kom-

munikation (Hunecke, Beckmann, Langweg 2007) 

beispielsweise über Werbung und Event-Marketing 

bietet sich an, um ein multimodales Verhalten zu 

forcieren. Wichtig ist es, Emotionen gezielt zu akti-

vieren und neue Symbole (Status, Erlebnis etc.) 

zu schaffen, indem beispielsweise durch Werbung, 

Event-Marketing, Guerilla-Marketing etc. eine posi-

tive Assoziation zwischen einer angenehm empfun-

denen Situation bzw. einem Ereignis im Alltag und 

multimodalen Mobilitätsverhalten vermittelt wird. 

Weiters erleichtert beispielsweise der aus energie- 

und industriepolitischen Motiven erzeugte mediale 

Hype zum Thema E-Mobilität den Zugang zu finan-

ziellen Mitteln, zu Experimentier- und Öffnungsklau-

seln etc. und bildet eine Basis, um eine Akzeptanz 

unter zukünftigen Nutzern zu schaffen. Wird eine 

smarte Mobilitätslösung innerhalb der Öffentlich-

keit und der meinungsbildenden Medien (Presse 

und Fernsehen) positiv bewertet, dann steigt deren 

Umsetzungs- und Nutzungschance. 

Prinzipiell steigt der Bekanntheitsgrad mit fortschrei-

tender Betriebszeit. Damit sich die Öffentlichkeit mit 

den neuartigen und größtenteils noch unbekannten 

Mobilitätslösungen vertraut machen kann, kommen 

Marketingmaßnahmen und Öffentlichkeitsarbeit zum 

Einsatz. Durch Marketing erhöht sich die Bekannt-

heit und Akzeptanz innovativer Mobilitätslösungen.

Abb.	26:	Öffentlicher	Bekanntheits-
grad der smarten Mobilitätslösung

Abb.	27:	Einluss	des	öffentlichen	
Bekanntheitsgrades auf die 
Umsetzung

„Dadurch, dass die Räder in den Gemeinden 
gut sichtbar im öffentlichen Raum sind, kennen 
viele Leute das System.” 
(Pehersthorfer, LEIHRADL – nextbike)

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

„Zu Beginn wurden wir nur gering von der 
Bevölkerung wahrgenommen. Bis heute 
haben wir aber ein Niveau erreicht, dass wir 
als	ein	ixer	Bestandteil	wahrgenommen	und	
akzeptiert werden. Würde heute zugesperrt 
werden müssen, würde das negativ von 
der Bevölkerung wahrgenommen werden.” 
(Michalek, Mobilitätszentrale Burgenland)

Quelle: verkehrplus, n=18

Quelle: verkehrplus, n=17
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Abb. 28: Einsatz von Marketing bei 
den untersuchten Projekten 

Abb.	29:	Einluss	von	Marketing	auf	
die Umsetzung

Guerilla-Marketing  Bild: www.bsx.at

Quelle: verkehrplus, n=18

Quelle: verkehrplus, n=18
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Vorreiterprojekte als 
Leuchttürme initiieren 

Vorreiterprojekte stellen besonders neuartige Mobi-

litätsangebote dar, über die aufgrund ihres hohen 

Innovationsgehaltes nur geringe Erfahrungswerte 

über Umsetzung und Betrieb vorliegen. Nachah-

mungsprojekte kopieren oder übernehmen zumin-

dest einzelne Komponenten der erfolgreichen Vor-

reiterprojekte. Die Einzigartigkeit und Neuartigkeit 

von Vorreiterprojekten tragen zum positiven Image 

und zum Prestige einer Region bei und verbessern 

so die Akzeptanz bei den handelnden Personen. 

Abb. 30: Anteil von Vorreiterprojekten 
an der Untersuchung 

Abb.	31:	Einluss	des	Vorreiter-
projekts auf die Umsetzung

„Es gibt die Tendenz, dass Gemeinden unsere Dienstleistung anfragen, weil sie das Fahrradverleih-
system	aus	anderen	Gemeinden	bzw.	Regionen	kennen.	Bis	sich	ein	Radverleihsystem	lächendeckend	
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 Selbstläufer werden.” (Pehersthorfer, LEIHRADL – nextbike)

 Bild: sxc.hu

Quelle: verkehrplus, n=18

Quelle: verkehrplus, n=18
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Den Markt besser kennen 
und Finanzmittel effizient 
und effektiv einsetzen: 
Wirkungen prognostizieren 
und kontrollieren 

Evaluierungen liefern fundierte Informationen über 

den bestehenden und zukünftigen Markt smarter 

Mobilitätslösungen, Änderungen im Mobilitätsverhal-

ten der Bevölkerung und CO
2
-Reduktionen. Dadurch 

werden Lern- und Anpassungsprozesse bei der Ini-

tiierung und Umsetzung smarter Mobilitätslösungen 

unterstützt, Wagnisse und Entscheidungen besser 

begründet und letztlich auch Förderprogramme 

gegenüber den involvierten Akteuren, der Politik 

und der Öffentlichkeit legitimiert. 

Evaluationen untersuchen

•	einerseits	 durch	 eine	 laufende	 Beobachtung	 und	
Begleitung des Prozesses, die Einbindung und 

Zusammenarbeit der beteiligten Akteure (vgl. 

Netzwerkanalyse), die Qualität der Umsetzung 

etc.,

•	andererseits	 durch	 systematische	 Wirkungsana-
lysen, indem die erzielten (Netto-)Effekte der 

smarten Mobilitätslösung auf das Mobilitätsver-

halten ermittelt werden; daraus hochgerechnet 

lassen sich Wirkungen auf die Umwelt bestimmen 

(Ursache-Wirkungszusammenhänge). 

Durch den Vergleich zwischen verschiedenen Mes-

sungen wird die Wirkung einer smarten Mobilitätslö-

sung analysiert. Zum Beispiel: Wie viele Menschen 

nutzen die smarte Mobilitätslösung? Wurde die 

„kritische Masse an NutzerInnen” erreicht? Somit 

lässt sich das finanzielle Risiko besser einschätzen, 

gerade dann wenn Förderungen von Öffentlicher 

Hand gewährt werden. Je nachdem, zu welchen 

Zeitpunkten gemessen wird, ist zu unterscheiden: 

•	die	 Wirkungsprognose,	 deren	 Aussagen	 für	 die	
Zukunft meist auf Ergebnissen von Verkehrsmo-

dellen oder Feldexperimenten zur Befragung des 

hypothetischen Verhaltens beruhen und

•	die	Wirkungskontrolle,	deren	Ergebnisse	auf	empi-
risch gemessenen tatsächlichen (Netto-)Verhal-

tensänderungen der VerkehrsteilnehmerInnen 

fußen (Vorher-Nachher-Vergleich, Experimentelles 

Design).

Methodisch fundierte Evaluationen sind in der Pra-

xis stärker zu etablieren und sollten eine Selbst-

verständlichkeit bei Initiierungs- und Umsetzungs-

prozessen smarter Mobilitätslösungen werden. Es 

gilt daher eine Evaluationskultur zu etablieren, die 

sich eines breiten Methodenrepertoires bedient. 

Die Stärkung der Evaluationskultur umfasst sowohl 

Bewusstseinsbildung unter Planern, Betreibern etc. 

und Fördergebern für deren Relevanz als auch die 

Einplanung von Ressourcen und die Bereitstellung 

von Budgets. Evaluationen von smarten Mobilitäts-

lösungen müssen schlussendlich ein selbstverständ-

licher Vorgang im Initiierungs- und Umsetzungspro-

zess smarter Mobilitätslösungen sein.

„Ja, erfreuliche Veränderungen des 
Mobilitätsverhaltens können festgestellt 
werden. Dies lässt sich nur an sogenannten 
„hard facts” messen. Laut unseren 
Evaluationsdaten des Zeitraumes 2002 bis 
2009 reden wir von Fahrgaststeigerungen, die 
über 20 % liegen.” 
(Falkner, Mobilitätszentrale Perg)

Abb. 32: Bedeutung der Evaluation 
der Wirksamkeit

Quelle: verkehrplus, n=23
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Abb.	33:	Mobilitätstypen	und	ihre	Afinität	zu	smarten	MobilitätslösungenZielgruppen 
identifizieren und smarte 
Mobilitätslösung anpassen 

Die Ausschöpfung der Potenziale für Änderungen des 

Verkehrsverhaltens gelingt nur, wenn die Verkehrs-

teilnehmerInnen smarte Mobilitätslösungen kennen, 

akzeptieren und nutzen. Viele Untersuchungen zei-

gen, dass eine zielgruppenspezifische Ausrichtung 

und Anpassung von verkehrlichen Maßnahmen – 

hierzu zählen auch smarte Mobilitätslösungen – zur 

Steigerung der Akzeptanz grundsätzlich sinnvoll ist. 

Die Identifikation von Zielgruppen für smarte Mobi-

litätslösungen ist eine wichtige Voraussetzung, um 

deren Wirksamkeit zu steigern. Es zeichnet sich ab, 

dass der Anteil multimodaler Zielgruppen mit einer 

Affinität zu smarten Mobilitätslösungen wächst.

Einstellungsorientierte 
Mobilitätstypen

Selbstbestimmte Mobile

Umweltsensibilisierte 
ÖV-Fans

Wetterresistente Rad-Fans

Affinität zu smarter Mobilitätslösung

Quelle: verkehrplus
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E2) Portfolio smarter 
Mobilitätslösungen 
Ziel ist es, ein System an Mobilitätswerkzeugen, Sys-

tembausteinen sowie Programmen und Steuerungs-

instrumenten für eine smarte Mobilität aufzubauen, 

welches einerseits die private Autonutzung und somit 

den CO
2
-Ausstoß reduziert, unabhängig davon ob 

mit Verbrennungsmotor, Hybrid- oder Elektroantrieb 

und andererseits die Nutzung des Umweltverbundes 

(Zufußgehen, Radfahren, Bus und Bahn nutzen etc.) 

sowie flexibler Sammel- und Mitfahrplattformen und 

Sharingsysteme steigert. Ansätze sind 

•	eine	 Raumordnungsgesetzgebung	 für	 eine	 nach-
haltige Mobilität, welche die Voraussetzungen für 

die Nutzung smarter Mobilitätswerkzeuge („Ver-

kehrsmittelwahlverhalten”) schafft und somit auf 

die Mobilität der Bevölkerung wirkt,

•	das	„Pay-as-you-go	Schema”,	das	auf	ein	unmit-
telbares Bewusstsein für die wahren Kosten der 

Mobilität in der Bevölkerung abzielt,

•	Zustellservices	damit	weniger	Verkehr	für	Einkau-
fen, Besorgungen entsteht,

•	flexible	 Sammel-	 und	 Mitfahrplattformen	 sowie	
Sharingsysteme insbesondere kombiniert mit 

neuen Mobilitätswerkzeugen (Pedelecs, E-Autos 

etc.),

•	intermodale	 Verknüpfung	 und	 Ergänzung	 des	
Öffentlichen Verkehrs mit flexiblen Sammel- und 

Abb. 34: Mobilitätswerkzeuge, Systembausteine und Rahmenbedingungen

Mitfahrplattformen und Sharingsystemen, wobei 

eine „Eine für-alles Bezahlkarte” Zugangsbarrie-

ren für NutzerInnen stark senkt und

•	intermodale	 Verknüpfung	 des	 Öffentlichen	

Verkehrs, den flexiblen Sammel- und Mitfahrplatt-

formen sowie Sharingsystemen mit Zufußgehen 

und Radfahren, forciert durch die Systembausteine 

Mobilitätsverknüpfungspunkte, Servicestationen, 

Mobilitätsberatung und -training.

Quelle:	modiiziert	nach	Folie	27	„Verkehrsverhalten	und	Handeln	–	Erkenntnisse	und	Empfehlungen	aus	den	SrV-Ergebnissen”,	Vortrag	von	
Prof. Dr.-Ing. Gerd-Axel Ahrens, TU Dresden.
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Verbreitungschance

Sammelverkehre	mit	Organisations-,	Dispositionssystem,	Fahrzeuglotte

Kurzbeschreibung

Sammelverkehre zielen auf eine bessere Auslastung privater PKW-Fahrten durch eine gemeinsame 

Nutzung ab. Darunter versteht man beispielsweise spontane, privat organisierte Fahrgemeinschaften, 

Shuttledienste und auch die Nutzung von bestehenden Kapazitäten im Taxiverkehr zu Zeiten eines 

geringen bzw. nicht vorhandenen ÖV-Angebotes. Die Organisation erfolgt zumeist über Mitfahrbörsen, 

wo der Ausgangs- und Zielort angegeben wird. Die Bestellung erfolgt via Telefon, schwarzem Brett, 

Internet, Smartphones oder Terminals.

Entwicklungsstufen von Mitfahrzentralen/-portalen sind

1. Generation: Statisches Ridesharing
•	Informationsaustausch	erfolgt	in	Form	von	„Schwarzen	Brettern”
•	keine	Echtzeitinformationen
•	meist	Routinewege	(Schule,	Pendler	etc.)

2. Generation: Dynamisches Ridesharing 
•	Zusammenführung	von	Fahrern	und	Mitfahrern	mit	Hilfe	eines	GPS-fähigen	und		 	

trackingfähigen Smartphones

•	Echtzeitinformation
•	spontane	Wege

3. Generation: Dynamisches Ridesharing & Social Media Plattformen
•	GPS	und	persönliche	Daten	werden	in	registrierungspflichtiger	Plattform	zusammengeführt
•	Baustein	multimodaler	Mobilitätslösungen
•	Kombination	mit	Social	Media	Plattformen	(Facebook,	MySpace,	Orkut,	LinkedIn	etc.)	steigert	Ver-

trauen und Nutzerkreis

Sammel-
verkehr 
spontan

Sammel-
verkehr 
organisiert
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mehr als 50 % 
der Experten 
stimmen zu

neutral

für 
alltägliche

für außerge-
wöhnliche

Aktivitäten

gar nicht 
geeignet

eher
geeignet

sehr 
geeignet

eher nicht 
geeignet

Quelle: verkehrplus

Ergebnisse	aus	ExpertInnensicht:

•	Verbreitungschance	 sowie	 CO
2
-Wirksamkeit werden als neutral beurteilt, wobei organisierte Sammel-

verkehre etwas besser als spontane Sammelverkehre bewertet werden.

•	Der	suburbane	als	auch	der	ländliche	Raum	werden	eher	als	räumliche	Einsatzbereiche	gesehen.
•	Sammelverkehre	werden	als	Mobilitätswerkzeug	für	alltägliche	und	außergewöhnliche	Aktivitäten	als	neutral	

geeignet bewertet.

•	Sammelverkehre	weisen	bei	der	stark	anwachsenden	Zielgruppe	der	selbstbestimmten	Mobilen	ein	überpro-
portionales Potenzial auf.

•	Sammelverkehre	werden	in	der	derzeitigen	Betrachtung	trotz	des	aktuellen	Hype	um	car2getheter,	Open	
Ride etc. eher als Nischenprodukt gesehen.

 

Handlungsempfehlungen:

•	Sammelverkehre	als	ergänzendes	Angebot	zum	Öffentlichen	Verkehr	 in	 ländlichen	und	suburbanen	Räu-
men besonders für die Zielgruppe der selbstbestimmten Mobilen intensiv durch Pilotprojekte mit Marketing 

(regionales Dachmarketing und lokales Marketing mit Gemeindezeitung), Infrastruktur (Haltestellen, Ver-

mittlungssysteme etc.) und Anreizen (Tankgutscheinen, Fahrkarten etc.) forcieren 

•	Internet,	Smartphones	etc.	als	weitverbreitete	Medien	nutzen,	um	die	Vermittlung,	Bezahlung	etc.	einfach	
und unkompliziert zu gestalten

•	Schnittstellen	zwischen	unterschiedl.	Vermittlungssystemen	im	Sinne	einer	Standardisierung	etablieren
•	FahrerIn-MitfahrerIn-Matching,	rechtliche	Barrieren,	Ausgestaltung	und	Wirkung	von	Anreizsysteme	inten-

siv erforschen

Beispiele (Verweise):
TAXMOBIL (www.taxmobil.com), AnrufSammelTaxi	(www.anrufsammeltaxi.de), 

Carlos (www.carlos.ch/content_de/pilotversuch.html), taxito (http://taxito.hoch-3.netzwirt.ch/home), 

Compano (1. Generation) (www.compano.at), Mitfahrzentrale (1. Generation) (www.mitfahrzentrale.de), 

Open Ride (2. Generation) (www.open-ride.com), car2gether (2. Generation) (www.car2gether.com), 

caribo (2. Generation) (www.caribo.mobi/#start), Zimride.org (3. Generation) (http://public.zimride.com), 

GoLoco (3. Generation) (www.goloco.org/greetings/guest), flinc (3. Generation) (https://flinc.org)

Räumlicher Einsatzbereich
Sammelverkehr

Einsatzbereich Wegezwecke:
Sammelverkehre sind

ländlich

suburban

urban
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Verbreitungschance

CarSharing 3G (3. Generation)

Kurzbeschreibung

CarSharing ist eine organisierte, gemeinsame Verwendung von Pkw durch mehrere Nutzer. Gegen 

ein zeit- und/oder entfernungsabhängiges Entgelt erhält der Nutzer ein CarSharingfahrzeug, welches 

vom Anbieter unterhalten, gepflegt und repariert wird. Dabei soll der Öffentliche Verkehr ergänzt und 

die Umwelt entlastet werden, ohne dass der Einzelne auf individuell gestaltbare Mobilität verzichten 

muss. 

Charakteristika von CarSharing sind 

•	Buchung	via	Telefon	oder	Internet	
•	Nutzungsgebühr	umfasst	neben	Nutzung	auch	Steuern,	Versicherungs-,	Reparatur-	und	

Benzinkosten

•	mit	Mobilitätskarten	des	ÖV	kombinierbar	(➞ „Eine-für-alles Karte”)

•	Fahrzeugzugang	mittels	Chipkarte	und	vorheriger	Registrierung,
•	Zugriff	auf	externen	Fuhrpark	(CarSharing	und	Mietwagenangebote	–	Flottenmanagement)	

Die 3. Generation des CarSharings zielt zusätzlich auf eine stärkere Flexibilisierung durch eine Spon-

tannutzung („Instant Access”) und „One-Way-Fähigkeit” ab. Die relevanten Systemeigenschaften hier-

für sind:

•	Buchung	via	Smartphone	bzw.	Spontanbuchung	direkt	am	Fahrzeug	
•	stationsunabhängiges	Abstellen	und	Aufnehmen	des	Fahrzeuges	(„one-way-fähig”)	ist	an	dafür	vor-

gesehenen Zonen oder Geschäftsgebiete gebunden

•	Ortung	der	Fahrzeuge	erfolgt	über	die	GPS-Technologie
•	zeitabhängiger	Tarif	(„Kurzzeitmiete”)

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

CarSharing
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mehr als 50 % 
der Experten 
stimmen zu
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sehr 
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geeignet

Quelle: verkehrplus

Ergebnisse	aus	ExpertInnensicht:

•	Die	Verbreitungschance	wird	als	optimistisch	beurteilt,	während	die	CO
2
-Wirksamkeit lediglich als neutral 

bewertet wird.

•	Der	städtische	und	der	suburbane	Raum	werden	als	räumliche	Einsatzbereiche	gesehen.
•	CarSharing	wird	als	Mobilitätswerkzeug	für	alltägliche	Aktivitäten	als	neutral	geeignet	und	für	außergewöhn-

liche Aktivitäten als sehr geeignet bewertet.

•	CarSharing	weist	in	der	stark	anwachsenden	Zielgruppe	der	selbstbestimmten	Mobilen	ein	überproportiona-
les Potenzial auf.

•	CarSharing	profitiert	vom	aktuellen	Hype	um	car2go,	zebramobil	etc.	und	dem	Wertewandel	in	der	Gesellschaft	
(„Teilen statt Besitzen” und weniger Auto als Statussymbol); es ist aber nach wie vor ein Nischenprodukt.

 

Handlungsempfehlungen:

•	CarSharing	als	ergänzendes	Angebot	zum	Umweltverbund	in	städtischen	und	suburbanen	Räumen	beson-
ders für die Zielgruppe der selbstbestimmten Mobilen intensiv durch Pilotprojekte mit Marketing (Aufbau von 

Dachmarketing), Infrastruktur (➞ Mobilitätsverknüpfungspunkte: Angebot von Standorten und Fahrzeugen, 

Dispositionssysteme etc.), positiv beeinflussende gesetzliche und ordnungsrechtliche Rahmenbedingungen 

und Bezahlsysteme (➞ „Eine-für-alles Karte”) forcieren 

•	Internet,	 Smartphones	 etc.	 als	 weitverbreitete	 Kommunikationsmedien	 für	 CarSharing	 nutzen,	 um	 das	
Suchen und Finden, die Reservierung, die Bezahlung etc. einfach und unkompliziert zu gestalten 

•	unterschiedliche	Angebotsformen	von	CarSharing	hinsichtlich	Nutzungsmöglichkeiten	(z.	B.	flexibles	Car-
Sharing, klassisches CarSharing), Tarif, Buchung etc. je nach Zielgruppe und typischen Mobilitätssituationen 

etablieren, um das private Auto gleichwertig zu ersetzen

•	nachbarschaftliches	Autoteilen	als	Vorstufe	zum	professionellen	CarSharing	initiieren	und	umsetzen
•	CarSharing	und	Wohnen	integrieren
•	CarSharing	und	➞ E-Mobilität verknüpfen

•	Systemvarianten,	 NutzerInnenakzeptanz,	 Zielgruppen,	 CO
2
-Wirksamkeit und verkehrliche Effekte unter-

schiedlicher Angebotsformen von CarSharing intensiv erforschen

Räumlicher Einsatzbereich
CarSharing

Einsatzbereich Wegezwecke:
CarSharing ist

ländlich

suburban

urban



48     Leitfaden ImMoReg & ClimateMOBIL

sehr wirksam

neutral

gar nicht wirksam

überhaupt nicht 
optimistisch

neutral sehr optimistisch

C
O

2
-W

ir
k
s
a
m

k
e
it

Verbreitungschance

E-Mobilität mit Organisationssystem

Kurzbeschreibung

Betreiberunternehmen bieten Batteriefahrzeuge, Hybridfahrzeuge und/oder von Brenn-

stoffzellen angetriebene Fahrzeuge an. Die notwendige Energie wird nach Möglichkeit 

auf Basis erneuerbarer Energiequellen gewonnen werden. Mögliche Geschäftsmodelle der 

Mobilitätsanbieter sind Fahrzeugverkauf, Fahrzeugleasing sowie Fahrzeugverkauf samt 

Batterieleasing, CarSharing etc.

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

•	Stationen	an	Knotenpunkten	des	ÖV	(➞ Mobilitätsverknüpfungspunkte)

•	E-Mobilität	(„green	mobility”)	als	umfassendes	und	integriertes	Mobilitätskonzept
•	Notwendigkeit	von	Ladestationen	oder	Batteriewechselstationen

Beispiele (Verweise):
CEMOBIL (www.cemobil.at)

VLOTTE (www.vlotte.at) 
yoove (www.yoove.com) 
New Ride (www.newride.ch)

E-Mobilität
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Quelle: verkehrplus

Ergebnisse	aus	ExpertInnensicht:

•	Verbreitungschancen	und	CO
2
-Wirksamkeit werden beide als positiv bewertet.

•	Der	städtische	und	der	suburbane	Raum	werden	eher	als	räumliche	Einsatzbereiche	gesehen.
•	E-Mobilität	wird	als	Mobilitätswerkzeug	für	alltägliche	Aktivitäten	und	für	außergewöhnliche	Aktivitäten	als	

geeignet bewertet.

•	E-Mobilität	weist	in	der	schrumpfenden	Zielgruppe	der	PKW-Individualisten	ein	überproportionales	Potenzial	
auf.

•	E-Mobilität	profitiert	vom	aktuellen	Hype	in	den	Medien,	ist	aber	nach	wie	vor	ein	Nischenprodukt.
•	E-Mobilität	wird	derzeit	intensiv	in	Pilotprojekten	getestet.	

 

Handlungsempfehlungen:

•	E-Mobilität	mit	Organisationssystem	 in	Pilotprojekten	auch	auf	den	 ländlichen	Bereich	ausdehnen,	dafür	
sind: – politische Programme mit Fördermöglichkeiten für die Planung und die Umsetzung zu forcieren 

und  – bewusstseinsbildende Maßnahmen und planerische Konzepte vorzusehen 

•	Elektroautos	 losgelöst	 vom	Pkw	mit	Verbrennungsmotor	 als	 neues	Mobilitätswerkzeug	 sehen	und	daher	
eigene Emotionalität und Symbolik entwickeln

•	Partnerschaften	zwischen	Mobilitätsdienstleistern,	Energieversorgern,	Verkehrsunternehmen	und	ggf.	Auto-
mobilherstellern etablieren

•	E-Mobilität	(z.	B.	Art,	Lage,	Gestaltung	der	Lade-	und	Serviceinfrastrukturen)	als	neues	Mobilitätswerkzeug	
in regionale und kommunale Mobilitäts- und Verkehrkonzepte integrieren 

•	Radverkehrsnetze	 für	 E-Bikes	 und	 Pedelecs	 aufgrund	 höherer	Geschwindigkeiten	 und	Beschleunigungen	
anpassen und diebstahlsichere Abstellanlagen aufgrund des hohen Preises errichten

•	Fahrzeug-	und	Antriebstechnologie,	NutzerInnenakzeptanz,	Geschäftsmodelle,	städtebauliche	 Integration	
der Ladeinfrastruktur, Gestaltung der Verkehrserschließung und Straßen („Neuverteilung der Flächen im 

Öffentlichen Raum)”, verkehrliche Wirksamkeit etc. sind intensiv zu erforschen 

•	Forschungsbedarf	ist	sehr	groß,	daher	auch	auf	Open	Innovation	setzen,	um	die	Innovationsgeschwindigkeit	
zu erhöhen

Räumlicher Einsatzbereich
E-Mobilität

Einsatzbereich Wegezwecke:
E-Mobilität ist

ländlich

suburban

urban
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Verbreitungschance

Fahrradverleih-Systeme, BikeSharing-Systeme

Kurzbeschreibung: Fahrradverleih-Systeme ermöglichen die temporäre Nutzung öffentlich zugängli-

cher Fahrräder, unentgeltlich oder gegen Verleihgebühr. In der Regel wird ein bestimmtes Gebiet abge-

deckt, und das Angebot ist 24 Stunden am Tag mit geringem Aufwand zugänglich. Der Fokus liegt dabei 

auf Kurzzeitnutzungen. Eine hohe Verfügbarkeit der Räder ist gewährleistet durch optimale räumliche 

und organisatorische Verknüpfung (verkehrsträgerübergreifende Mobilitätsverknüpfungspunkte) mit 

anderen Verkehrsmitteln. 

Die Entwicklung verlief von sogenannten „Weißen Fahrräder”, welche kostenlos zur Verfügung standen 

(1. Generation), über ein Münzkautionssystem (2. Generation) kombiniert mit Informationstechno-

logien (3. Generation), multimodal verknüpft insbesondere mit dem ÖV (4. Generation) bis hin zum 

erweiterten Angebot mit Pedelecs (5. Generation). Letztgenannte Systeme zeichnen sich durch fol-

gende Charakteristika aus:

Bestandteile
•	Fahrräder
•	Verleihstationen	ggf.	mit	vollautomatischen	Berührungsbildschirm	oder	mit	Benutzeroberfläche
•	Fahrradverteilsystem

Eigenschaften
•	eindeutig	erkennbare	Fahrräder	durch	einheitliches	Design
•	Ausleihe	per	Telefon,	per	Chipkarte,	Internet	oder	Smartphone	(auch	vor	Ort)
•	Entleihung	und	Rückgabe	zumindest	teilautomatisiert	(„Drop	and	Go-Stationen”)
•	entweder	feste	Radstationen	zum	Ausleihen	und	Zurückgeben	(fix)	oder	Möglichkeit	Fahrräder	an	

versch. Orten auszuleihen und zurückzugeben („one-way-fähig” = flex)

•	weiterentwickelte	Versperrmechanismen	zur	Diebstahlsicherung
•	Finanzierung	über	Nutzungsgebühren	und	über	Werbeflächenvermietung
•	mit	Mobilitätskarten	des	ÖV(	➞ „Eine-für-alles Karte”) kombinierbar

Beispiele (Verweise): Züri rollt (www.stadt-zuerich.ch/content/aoz/de/index/shop/veloverleih/standorte.html), StadtRad Hamburg (http://stadtrad.hamburg.

de/kundenbuchung), Velostation Burgdorf (http://wir-bringens.ch), Citybike Wien (www.citybikewien.at), Call a Bike der Deutschen Bahn (www.callabike-

interaktiv.de), LEIHRADL-nextbike (http://leihradl.at), velospot (http://velospot.ch)

Fahrrad-
verleih
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Quelle: verkehrplus

Ergebnisse	aus	ExpertInnensicht:

•	Verbreitungschance	und	CO
2
-Wirksamkeit werden als sehr positiv bewertet: Fahrradverleihsysteme gelten 

als wirksamste Mobilitätslösung zur CO
2
-Einsparung. 

•	Der	städtische	Raum	wird	eher	als	räumlicher	Einsatzbereich	gesehen.
•	Fahrradverleihsysteme	werden	als	Mobilitätswerkzeug	für	alltägliche	Aktivitäten	als	neutral	und	für	außer-

gewöhnliche Aktivitäten als eher geeignet bewertet.

•	Fahrradverleihsysteme	weisen	in	der	wachsenden	Zielgruppe	der	wetterresistenten	Rad-Fans	ein	überpro-
portionales Potenzial auf.

 

Handlungsempfehlungen:

•	Fahrradverleihsysteme	als	 ergänzendes	Angebot	 zum	Umweltverbund	 in	 städtischen	Räumen	besonders	
für die Zielgruppe der wetterresistenten Rad-Fans intensiv durch Pilotprojekte mit Marketing (Aufbau von 

Dachmarketing), Infrastruktur (➞ Mobilitätsverknüpfungspunkte an Bahnhöfen, Haltestellen etc. mit Leih-

rädern, Dispositionssysteme etc.), und Bezahlsystemen (➞ „Eine für Alles Karte”) forcieren; Pilotversuche 

von one-way-fähigen Fahrradverleihsystemen können mit Sozialprojekten (Langzeitarbeitslose als Organi-

sations- und Verteilungspersonal) gekoppelt werden (z. B. velospot).

•	Verleih-,	 Lade-	 und	 Serviceinfrastruktur	 für	 Fahrradverleihsysteme	 vereinheitlichen	 und	 Zugang	 über	
gemeinsame Kundenkarten ermöglichen

•	Internet,	Smartphones	etc.	als	weitverbreitete	Kommunikationsmedien	für	Fahrradverleihsysteme	nutzen,	
um das Suchen und Finden, die Reservierung, die Bezahlung etc. einfach und unkompliziert zu gestalten

•	Fahrradverleihsysteme	 mit	 dem	 ÖPNV	 verknüpfen	 (Win-Win-Situation)	 und	 dadurch	 Kundenbasis	
erweitern

•	Fahrradverleihsysteme	mit	Pedelecs	forcieren,	die	sich	besonders	bei	Steigungen	und	längeren	Wegstrecken	
bis zu 15 km eignen und sich dadurch auch für den ländlichen und suburbanen Raum eignen. 

•	Dimensionierung	 und	 Ausgestaltung	 von	 Fahrradverleihsystemen,	NutzerInnenakzeptanz,	 städtebauliche	
Auswirkungen, Verkehrssicherheit, verkehrliche Wirksamkeit etc. sind intensiv zu erforschen 

Räumlicher Einsatzbereich
Fahrradverleih

Einsatzbereich Wegezwecke:
Fahrradverleih ist

ländlich

suburban

urban
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Verbreitungschance

Zustellservice, Zustelldienste per E-Mobility

Kurzbeschreibung

Güter und Lieferungen des täglichen Verbrauchs werden mittels E-Automobil, E-Bike mit 

Anhänger etc. zugestellt. Somit können viele private Einzelfahrten auf wenige organisierte 

Sammelfahrten reduziert werden.

•	Güterverkehr-	und	Reisegepäcklogistik
•	Citylogistik
•	Speditionen
•	Essenszulieferung
•	Betreuung	älterer	Personen

Beispiele (Verweise):
E-Autos der Post (Wien) 

(www.news.at/articles/0228/10/37867/post-wien-briefzustellung-elektroauto)

Streetscooter: Elektroautos für die Deutsche Post 
(www.golem.de/1109/86393.html)

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

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

Zustell-
service
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Quelle: verkehrplus

Ergebnisse	aus	ExpertInnensicht:

•	Verbreitungschance	und	CO
2
-Wirksamkeit werden als neutral bewertet.

•	Kein	Raumtyp	wird	als	typischer	räumlicher	Einsatzbereich	gesehen,	da	die	Zustimmungsrate	der	ExpertIn-
nen immer unter 50 % liegt.

•	Zustellservice	und	-dienste	werden	als	Dienstleistung	sowohl	für	die	Substitution	alltäglicher	Aktivitäten	als	
auch außergewöhnlicher Aktivitäten als neutral bewertet.

•	Zustelldienste	 dienen	 vor	 allem	 der	 Erhöhung	 der	 Ressourcen-	 und	 Energieeffizienz	 und	 der	 Sicherung	
gleichwertiger Mobilitätschancen.

 

Handlungsempfehlungen:

•	Zustellservice	und	-dienste	zur	Gewährleistung	der	Versorgungssicherheit	und	damit	Daseinsvorsorge	ins-
besondere im ländlichen Raum durch Pilotprojekte mit Marketing (Aufbau von Dachmarketing), Organisati-

onssysteme (Warenbestellung, Warenbezahlung, Warenlieferung etc.) forcieren; 

•	Zustellservices	mit	E-Fahrzeuge	als	Werbeträger	zur	Bewusstseinsbildung	von	E-Mobilität	einsetzen

Räumlicher Einsatzbereich
Zustellservice

Einsatzbereich Wegezwecke:
Zustellservice ist

ländlich

suburban

urban
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Verbreitungschance

Kurzbeschreibung

Es besteht die Möglichkeit, mit einer (Fahr)-Karte viele unterschiedliche Verkehrsmit-

tel/Mobilitätsdienstleistungen zu benützen. Der Vorteil liegt in der einfachen Nutzung 

eines umfassenden Mobilitätssystems, welches dann etwas kostet, wenn es in Anspruch 

genommen wird. Die Nutzung einer solchen Mobilitätskarte sollte zur Alltagsroutine wer-

den, indem sie als Zahlungsmittel, Zugangsschlüssel und der Identifikation dient (Beutler, 

2004). Innovative Technologien (Smartphones, QR-Code) bieten technologische Anknüp-

fungspunkte für eTicketing. 

•	Mobilitätsprovider	kaufen	für	ihre	Kunden	Mobilitätsdienstleistungen	und	organisieren	
die Abrechnung (z. B. monatliche Rechnung)

•	Buchung	einer	ganzen	Mobilitätskette	(z.	B.	Zugfahrt,	CarSharing-Nutzung,	Busfahrt,	
Fahrradverleih) ist möglich

•	Nahezu	alle	Zugänge	und	Abrechnungsvorgänge	im	Bereich	der	persönlichen	Mobilität	
werden mit der „Eine-für alles Karte” abgewickelt

•	Einheitlicher	Kartenstandard	respektive	Zugang	ist	erforderlich	

Beispiele (Verweise):
•	„Nationale	Strippenkart”	wird	abgelöst	von	ÖV-Chipcard	System	(Niederlande)	

(www.amsterdam.info/transport/strippenkaart) 

•	Angebot	 der	 Deutschen	 Bahn	 erweitert	 um	 CarSharing	 und	 öffentliches	
Fahrräder-Angebot

•	Mobilitätskarte	 Berlin	 (www.bemobility.de/site/bemobility/de/bemobility/mobilita-

etskarte/mobiltaetskarte.html) 

•	Mobilitätskarte	der	Wiener	Stadtwerke	(www.besserlaengerleben.at/dies-und-das/

wien-setzt-auf-e-mobilitat.html) 

„Eine-für-alles	Karte”	(one-size-its-all	card)

„Eine-für-
alles Karte”
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Quelle: verkehrplus

Ergebnisse	aus	ExpertInnensicht:

•	Verbreitungschance	und	CO
2
-Wirksamkeit werden als positiv bewertet. 

•	Der	urbane,	suburbane	und	ländliche	Raum	werden	als	räumliche	Einsatzbereiche	gesehen.
•	Die	„Eine-für-alles	Karte”	als	Bezahlform	für	Mobilität	wird	sowohl	für	alltägliche	Aktivitäten	und	als	auch	für	

außergewöhnliche Aktivitäten als eher geeignet bewertet.

•	Die	„Eine-für-alles	Karte”	weist	in	der	wachsenden	Zielgruppe	der	umweltsensibilisierten	ÖV-Fans	ein	über-
proportionales Potenzial auf.

•	Die	„Eine-für-alles	Karte”	ist	in	der	umfassenden	Form	derzeit	noch	nicht	verfügbar.

Handlungsempfehlungen:

•	„Eine-für-alles	Karte”	durch	Pilotprojekte	in	Verbindung	mit	multimodalen	Mobilitätswerkzeugen	forcieren
•	Partnerschaften	zwischen	Mobilitätsdienstleistern	etablieren
•	eTicket-Systeme	zur	vereinfachten	organisatorischen	Umsetzung	nutzen
•	eTicket-Systeme	 (z.	 B.	 automatisierter	 Fahrpreisfindung),	monetäre	 Anreize	 zu	 Beeinflussung	 der	 Zeit-,	

Verkehrs mittelwahl, NutzerInnenakzeptanz, Datenschutz, Interoperabilität sind zu erforschen bzw. 

entwickeln 

Räumlicher Einsatzbereich
„Eine-für-alles Karte”

Einsatzbereich Wegezwecke:
Die „Eine-für-alles Karte” ist

ländlich

suburban

urban
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Verbreitungschance

Kurzbeschreibung

Mobilitätspunkte (Verkehrsträgerübergreifende Mobilitätsverknüpfungspunkte) sind als 

Schnittstellen zwischen unterschiedlichen Verkehrsmitteln die elementare Infrastruktur 

für eine multimodale Mobilität: Multimodale Mobilität bedeutet dabei, dass je nach Situ-

ation (Gepäck, Mitreisende, Wegezweck etc.) das optimale Verkehrsmittel gewählt wird. 

Multimodale Mobilitätsknoten sollen alle Verkehrsmittel niederschwellig (ohne Zugangs-

hürden) miteinander verknüpfen und aktuelle, umfassende Informationen aus einer Hand 

bieten („one-stop”). Damit gewährleisten sie eine flexiblere, urbane Mobilität. 

Mobilitätspunkte bieten:

•	Verknüpfung	verschiedener	Verkehrsträger	(z.	B.	ÖPNV-Haltestelle,	Fahrradabstellan-
lagen, Ladestation für E-Bikes, Mobilitätsinformationen, Taxistation und CarSharing)

•	Dienstleistungen	welche	kurzfristig	in	Anspruch	genommen	werden	können	und	zuver-
lässig bereitgestellt werden.

Beispiele (Verweise):
Bremer Mobilpunkt (www.mobilpunkt.info)

Grazer Bahnhof (www.verkehrsmittelvergleich.at/bahnhof/graz-hauptbahnhof)

Freiburg (VEP 2020)
 (www.fesa.de/fileadmin/user_upload/Veranstaltungen/Eva_Helmeth.pdf)

Verkehrsträgerübergreifende Mobilitätsverknüpfungspunkte („Mobilitätspunkte”)

Mobilitäts-
verknüpfungs-

punkte
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Quelle: verkehrplus

Ergebnisse	aus	ExpertInnensicht:

•	Verbreitungschance	und	CO
2
-Wirksamkeit werden als positiv bewertet.

•	Der	urbane,	suburbane	und	ländliche	Raum	werden	als	räumlicher	Einsatzbereich	gesehen.
•	Verkehrsträgerübergreifende	 Mobilitätsverknüpfungspunkte	 werden	 für	 alltägliche	 Aktivitäten	 als	 eher	

geeignet und für außergewöhnliche Aktivitäten als neutral bewertet.

•	Verkehrsträgerübergreifende	 Mobilitätsverknüpfungspunkte	 weisen	 in	 der	 wachsenden	 Zielgruppe	 der	
umweltsensibilisierten ÖV-Fans und der wetterresistenten Rad-Fans ein überproportionales Potenzial auf.

Handlungsempfehlungen:

•	Verkehrsträgerübergreifende	 Mobilitätsverknüpfungspunkten	 zur	 multimodalen	 Verknüpfung	 mit	 unter-
schiedlicher Ausstattung nach dem Baukastenprinzip: z. B. 1. Ordnung (volles Ausstattung an Hauptbahn-

höfen) durch Pilotprojekte forcieren

•	Verkehrsträgerübergreifende	 Mobilitätsverknüpfungspunkte	 als	 neuer	 Systembaustein	 in	 regionale	 und	
kommunale Mobilitäts- und Verkehrkonzepte integrieren 

•	Flächen	für	eine	potenzielle	Erweiterung	vorsehen

Räumlicher Einsatzbereich
Mobilitätsverknüpfungspunkte

Einsatzbereich Wegezwecke:
Mobilitätsverknüpfungspunkte sind

ländlich

suburban

urban
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Verbreitungschance

Kurzbeschreibung: Servicestationen bieten kundenorientierte Informationen zu Dienst-

leistungen aus den Bereichen Mobilität, Tourismus, Versorgung etc. Es wird eine Aus-

schöpfung verkehrlicher, touristischer, kultureller und wirtschaftlicher Potenziale ange-

strebt. Eine enge Zusammenarbeit mit den kommunalen Einrichtungen, kulturellen und 

touristischen Verbänden sowie den ansässigen Betrieben und Unternehmen ist anzustre-

ben. Im Gegensatz dazu stellen Mobilitätszentralen hauptsächlich Informationen über 

Mobilitätsdienstleistungen bereit.

a) Servicestationen: (Schmidtmann, Seidel 2007)

•	Varianten	einer	Trägerschaft:	Öffentliches	kommunales,	öffentlich-privates	oder	priva-
tes Modell

•	Informationen	zu	bestehenden	regionalen	Produkten,	Mobilitätsangeboten,	Service-
dienstleistungen, Tourismusangeboten und deren Vernetzung

•	Auskünfte	über	touristische	Angebote	und	Veranstaltungen	inkl.	Verkauf	von	
Eintrittskarten

•	Verkauf	von	Fahrkarten	inkl.	Information	über	öffentliche	Verkehrsmittel,	Radverleih,	
Ruf- und Shuttlebusse

•	Gastronomieangebote,	Übernachtungsmöglichkeiten,	Kiosk	etc.

b) Mobilitätszentralen: (IVV / ISB RWTH 2003)

•	Zentrale	Anlaufstelle	für	alle	Fragen	zur	Mobilität,	Verminderung	der	Zugangsbarrieren	
zum Umweltverbund, Verknüpfung von Mobilitätsdienstleistungen

•	Sammelt,	verarbeitet	und	verbreitet	Informationen	für	alle	Verkehrsmittel
•	In	zentraler	Lage	mit	guter	Erreichbarkeit	(z.	B.	Bahnhof,	Fußgängerzone	im	

Stadtzentrum)

•	Informationen	über	andere	Regionen	(z.	B.	bundesweite	Fahrplanauskünfte)

Servicestationen für Mobilität, Tourismus und Versorgung + 
Mobilitätszentralen (mit Personal)

Servicestation
Mobilität
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Ergebnisse	aus	ExpertInnensicht:

•	Verbreitungschance	und	CO
2
-Wirksamkeit werden als neutral bewertet.

•	Der	urbane	Raum	wird	als	räumlicher	Einsatzbereich	gesehen.
•	Servicestationen	und	Mobilitätszentralen	werden	für	alltägliche	Aktivitäten	als	neutral	und	für	außergewöhn-

liche Aktivitäten als eher geeignet bewertet.

•	Servicestationen	und	Mobilitätszentralen	weisen	in	der	wachsenden	Zielgruppe	der	umweltsensibilisierten	
ÖV-Fans und den wetterresistenten Rad-Fans ein überproportionales Potenzial auf.

•	Servicestationen	 und	 Mobilitätszentralen	 sind	 wesentliche	 Systembausteine	 von	 smarten	
Mobilitätslösungen.

 

Handlungsempfehlungen:

•	Servicestationen	 und	 Mobilitätszentralen	 mit	 unterschiedlicher	 Ausstattung	 nach	 dem	 Baukastenprinzip	
durch Pilotprojekte forcieren

•	Servicestationen	und	Mobilitätszentralen	als	neuen	Systembaustein	smarter	Mobilitätslösungen	in	regionale	
und kommunale Mobilitäts- und Verkehrkonzepte integrieren 

•	Standardisierung	des	Serviceangebotes:	Lage,	Ausstattung,	Öffnungszeiten,	Zugang	etc.
•	Cross-Media	Kommunikation	ausbauen,	welche	die	parallele	Kommunikation	über	mehrere	inhaltlich,	gestal-

terisch und redaktionell verknüpfte Kanäle ermöglicht 

•	Kooperationen	zwischen	Mobilitätszentralen	stärken
•	Neue	Marketingstrategien,	Einsatz	neuer	Informationsmedien	(z.	B.	Augmented	Reality),	Wirkungen	auf	das	

Mobilitätsverhalten sind zu erforschen bzw. entwickeln 

Beispiele (Verweise):
Servicestation Plessa (www.nexus-berlin.com/de/institut/archiv/49-archiv-2006/219-servicestation-und-

regionalwarenladen-in-plessa-eroeffnet), Servicestation Döbern (www.mobikult.de/strittmatterLand.html)

Servicestationen Schlieben und Falkenberg; Bahnhof Rehfelde; 
MobiTipp Perg (www.ooevv.at/index.php?id=494)

Mobil Zentral (www.mobilzentral.at/)

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

Räumlicher Einsatzbereich
Servicestationen

Einsatzbereich Wegezwecke:
Servicestationen sind

ländlich

suburban

urban
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Verbreitungschance

Kurzbeschreibung: „Mobilitätsberatung will den Zugang zu Informationen über die bestehenden 

Angebote der vorhandenen Verkehrsmittel erleichtern und informiert darüber hinaus über finanzielle 

und umweltrelevante Aspekte der Mobilität.” (IVV / ISB RWTH Aachen, 2003). Maßnahmen, die eine 

effiziente, umwelt- und sozialverträgliche (nachhaltige) Mobilität anregen, basieren im Wesentlichen 

auf Information, Kommunikation, Organisation und Koordination. Dabei wird ein nachfrageorientier-

ter, kooperativer Ansatz verfolgt. Eine persönliche Information und Beratung vor Ort bzw. am Telefon 

wird dabei ergänzt durch Angebote im Internet.

a) Aufgaben/Funktionen von Mobilitätsberatern
•	Schnittstelle	zwischen	den	Verkehrsunternehmen,	Politik,	Verwaltung	und	Bürgern
•	Koordination	von	verkehrsplanerischen	Aufgaben	und	der	ressortübergreifenden	Fachplanung	
•	Anwendung	von	betrieblichen,	kommunalen	und	regionalen	Strategien	des	

Mobilitätsmanagements

•	Beratung	grundsätzlich	aller	BürgerInnen,	im	Speziellen	Abhaltung	themenbezogener	
Informations veranstaltungen für Unternehmen, Bildungseinrichtungen etc.

•	Management-,	Kommunikations-	und	Marketingaufgaben
•	Verbesserung	und	Ausschöpfung	des	Zugangs	zum	„Umweltverbund”
•	Eröffnung von Optionen zur Veränderung von Einstellungen und Verhalten bezügl. Mobilität

b) Neubürgerberatung
•	Einrichtung	und	Etablierung	einer	persönlichen	Wohnstandortberatung	für	wohnungssuchende	

Haushalte 

•	Personen,	in	einer	für	sie	noch	wenig	bekannten	neuen	Umgebung,	werden	über	das	örtliche	
Angebot des Umweltverbundes informiert

•	Bereitstellung	von	individuellen	Informationsbroschüren
•	Ansatz	um	eingespieltes,	verkehrsmittelfixiertes	Verkehrsverhalten	„aufzubrechen”.

c) Internetbasierte Beratungswerkzeuge
•	Zielgruppe:	Einzelpersonen,	Haushalte	bzw.	Kommunen
•	Realistische	EDV-basierte	Szenarien	simulieren	Verhaltensentscheidung

Mobilitätsberatung

Fortsetzung rechte Seite

Mobilitäts-
beratung
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Quelle: verkehrplus

•	GIS-gestützte,	internetbasierte	Beratungswerkzeuge	ermöglichen	die	
- Beurteilung von Standortwahlentscheidungen bzw. Baulandwidmungen

- Schätzung der Infrastrukturkosten und -folgekosten von Siedlungsentwicklungen

- Abschätzung der mittel- und langfristigen Folgekosten (Geld, Zeit, CO
2
-Ausstoß, Unfallrisiko) der Wohnstand-

ortwahl von privaten Haushalten

- Berechnung des Energieverbrauches bestehender und geplanter Siedlungen

- Ermittlung der ökologischen Auswirkungen des täglichen Lebens und des Freizeitverhaltens („ökologischer 

Fußabdruck”)

Ergebnisse	aus	ExpertInnensicht:
•	Verbreitungschance	und	CO

2
-Wirksamkeit werden als neutral bewertet.

•	Der	urbane,	suburbane	und	ländliche	Raum	werden	als	räumliche	Einsatzbereiche	gesehen.
•	Mobilitätsberatung	wird	sowohl	für	alltägliche	Aktivitäten	als	auch	für	außergewöhnliche	Aktivitäten	als	neutral	

geeignet bewertet.

•	Mobilitätsberatung	ist	ein	wesentlicher	Systembaustein	von	smarten	Mobilitätslösungen.

Handlungsempfehlungen:
•	Mobilitätsberatung	 ist	 an	Zielgruppen	 (SchülerInnen,	SeniorenInnen	etc.)	anzupassen;	 insbesondere	Lebens-

umbruchsituationen (z. B. Arbeitsplatzwechsel, Wohnstandortwechsel) sind erfolgversprechende Anlässe (z. B. 

Dialogmarketing für Neubürger)

•	Internet, Smartphones, Socialmedia etc. als weitverbreitete Kommunikationsmedien für die Beratung nutzen

•	Mobilitätsberatung	als	neues	Berufsbild	etablieren
•	Neue	Marketing-Ansätze,	 neue	Medien,	 Anreizsysteme,	 Beratungswerkzeuge	 etc.	 sind	 intensiv	 zu	 erforschen	

bzw. entwickeln 

Beispiele (Verweise): Mobiplan (www.ivt.ethz.ch/vpl/research/mobiplan), Linzer Mobilitätsberatung (www.

linz.at/verkehr/3340.asp), WoMo-Rechner (www.womo-rechner.de/aktuelles.php), Mobilitätskostenrechners 
Hamburg (www.womo-rechner.de), MAI	 –	 Mobilitätsausweis	 für	 Immobilien (http://deutsch.ceit.at/ceit-

alanova/projekte/mai), Mobilitätsset „Unterwegs in Thun” für Neuzuzügler (Schweiz) (www.energiestadt.

ch/d/joomla/downloads/instrumente/mobilitaet/Thun_Mobilitaetset_4.5.1.pdf), Wohnstandortinfo Schwerin 

(www.wohnstandortberatung.de), Wohnstandortinfo Wilhelmshaven (www.wohnstandortberatung.de)

Räumlicher Einsatzbereich
Mobilitätsberatung

Einsatzbereich Wegezwecke:
Mobilitätsberatung ist

ländlich

suburban

urban
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Verbreitungschance

Kurzbeschreibung: Maßnahmen des Mobilitätstrainings richten sich meist an spezielle Zielgruppen 

und verfolgen das Konzept einer umfassenden „Mobilitätserziehung”. Über die Verkehrserziehung 

hinaus soll das Mobilitätstraining auch Verhaltensweisen einer nachhaltigen Mobilität fördern.

•	Zielgruppe:	Schüler,	Jugendliche,	ältere	Personen,	Unternehmen	etc.
•	Peer-to-peer Mentorship routinierter NutzerInnen und Empfehlungsmarketing sind erfolg ver-

sprechend 

•	Abwicklung	gezielter	Kampagnen	bei	denen	die	Bewusstseinsbildung	im	Vordergrund	steht	(„Public-
Awareness-Kampagnen”)

•	Aktionstage	dienen	der	Information,	Beratung,	Ausbildung	und	Schulung
•	Kampagnen	und	Aktionstage	unterstützen	den	Umweltverbund	und	versuchen	spezielle	Bevölke-

rungsgruppen als Neukunden zu gewinnen.

Beispiele (Verweise):
•	Verkehrssicherheitstraining z. B. ÖAMTC (www.oeamtc.at/fahrtechnik)

•	Spritspartraining – Anpassung der Kfz-Fahrweise (www.volkswagen.de/de/Volkswagen/nachhal-

tigkeit/produkte/spritspartraining.html)

•	Pedibus Lungau – Bildung von Gehgemeinschaften für Schulwege zu Erhöhung der Wegesicher-

heit (www.pedibus-lungau.net)

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

•	zuFuß-Schulbus Volksschule Gratwein (http://reldah09.alfahosting.org/VSGratwein/index.

php?option=com_content&view=article&id=135&Itemid=94)

•	PaderSprinter Mobilitätstraining: Ältere Personen üben das Lesen von Haltestellenfahrplänen und 

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

•	EU-Projekt: Aeneas (Energie-effiziente Mobilität in einer älter werdenden Gesellschaft), im Mittelpunkt steht die städtische Mobilität älterer BürgerInnen und 

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

•	Patenticket 2.0 in Köln (www.patenticket.de)   

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

•	Eco-Drive (www.ecodrive.ch)

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

Mobilitätstraining 

Mobilitäts-
training 



Leitfaden ImMoReg & ClimateMOBIL     63

mehr als 50 % 
der Experten 
stimmen zu

neutral

für 
alltägliche

für außerge-
wöhnliche

Aktivitäten

gar nicht 
geeignet

eher
geeignet

sehr 
geeignet

eher nicht 
geeignet

Quelle: verkehrplus

Ergebnisse	aus	ExpertInnensicht:

•	Verbreitungschance	und	CO
2
-Wirksamkeit werden als neutral bewertet.

•	Der	urbane	Raum	wird	als	räumlicher	Einsatzbereich	gesehen.
•	Mobilitätstraining	wird	sowohl	für	alltägliche	Aktivitäten	als	auch	für	außergewöhnliche	Aktivitäten	als	neu-

tral geeignet bewertet.

•	Mobilitätstraining	ist	ein	wesentlicher	Systembaustein	von	smarten	Mobilitätslösungen.
•	Mobilitätstraining	 wird	 eine	 große	 Wirksamkeit	 zur	 Sicherung	 gleichwertiger	 Mobilitätschancen	 und	 zur	

Erhöhung der Verkehrssicherheit eingeräumt.

 

Handlungsempfehlungen:

•	Mobilitätstraining	 für	 smarte	 Mobilitätslösungen	 ist	 an	 Zielgruppen	 (SchülerInnen,	 SeniorenInnen	 etc.)	
anzupassen und intensiv durch Pilotprojekte zu forcieren 

•	Erfolgsversprechende	Ansätze	wie	Peer-to-peer	Mentorship	und	Empfehlungsmarketing	vom	ÖV	auf	andere	
smarte Mobilitätswerkzeuge übertragen

•	Mentoren	für	Peer-to-peer	Mentorship	finden,	begeistern	und	ausbilden
•	Peer-to-peer	 Mentorship	 als	 innovativer	 Marketingansatz	 ist	 intensiv	 zu	 erforschen	 bzw.	 zu	 entwickeln	

(Anreizsysteme für die Paten, Bedürfnisse unterschiedlicher Zielgruppen, Eignung für unterschiedliche Ziel-

gruppen und smarte Mobilitätslösungen, NutzerInnenakzeptanz, Verhaltenswirksamkeit etc.) Räumlicher Einsatzbereich
Mobilitätstraining 

Einsatzbereich Wegezwecke:
Mobilitätstraining ist

ländlich

suburban

urban
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Verbreitungschance

Kurzbeschreibung

Es ist die tatsächliche Nutzung eines Verkehrsmittels zu bezahlen. Der Fixkostenanteil 

für die Verkehrsmittelverfügbarkeit (z. B. Autobesitz) wird somit geringer und die Ver-

kehrsnutzungskosten werden variabilisiert mit dem Ziel effizienter mit der Ressource 

Auto umzugehen und bestehende Routinen von AutofahrerInnen aufzubrechen (Beutler, 

2004).

•	Fixkosten	werden	in	Richtung	variabler	Kosten	verlagert	(z.	B.	Umlage	der	Kfz-Steuer,	
Versicherungsprämien auf Mineralölsteuer)

•	Steigerung	der	Kostenwahrheit
•	Einführung	einer	emissionsbezogenen	Streckenmaut	(„road	pricing”)

Beispiele (Verweise):
•	Schwerverkehrsabgabe (Schweiz)
 (www.ezv.admin.ch/zollinfo_firmen/steuern_abgaben/00379/)

•	Fahrleistungsabhängige Maut (Lkw-Maut AT)

•	in	den	Niederlanden	geplant	jedoch	wieder	verworfen	
– www.spiegel.de/wirtschaft/0,1518,607516,00.html

– www.wiwo.de/politik/ausland/maut-niederlande-fuehren-kilometersteuer-fuer-alle-

ein/5594430.html

– www.rp-online.de/auto/news/pkw-maut-niederlande-zum-vorbild-

nehmen-1.2412073

Pay-as-you-go-Bezahlschema

Pay-as-you-
go-Schema
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Quelle: verkehrplus

Ergebnisse	aus	ExpertInnensicht:

•	Verbreitungschance	wird	als	neutral	und	CO
2
-Wirksamkeit als positiv bewertet. 

•	Der	urbane,	suburbane	und	ländliche	Raum	werden	als	räumliche	Einsatzbereiche	gesehen.
•	Das	„Pay-as-you-go	Bezahlschema”	wird	sowohl	für	alltägliche	Aktivitäten	als	auch	für	außergewöhnliche	

Aktivitäten als eher geeignet bewertet.

•	Das	„Pay-as-you-go	Schema”	ist	eine	wesentliche	Rahmenbedingung	für	smarte	Mobilitätslösungen.

Handlungsempfehlungen:

•	„Pay-as-you-go	 Bezahlschema”	 mit	 fahrleistungsabhängigen	 Abgaben	 zugunsten	 von	 Fixkostenanteilen	
durch Pilotprojekte in Verbindung mit multimodalen Mobilitätswerkzeugen forcieren

•	Staffelung	der	Kosten	in	Abhängigkeit	des	CO
2
-Ausstoßes der Fahrzeuge einführen, um positive Klima effekte 

zu erzielen

•	Maut-Systeme	 (z.	 B.	 automatisierte	 Fahrpreisfindung	und	Bezahlung),	NutzerInnenakzeptanz,	monetäre	
Anreize zur Beeinflussung der Zeit- und Verkehrsmittelwahl, zum Datenschutz und zur Interoperabilität sind 

zu erforschen bzw. zu entwickeln.

Räumlicher Einsatzbereich
Pay-as-you-go-Schema

Einsatzbereich Wegezwecke:
Ein Pay-as-you-go-Schema ist

ländlich

suburban

urban
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Verbreitungschance

Kurzbeschreibung: Verkehrs- und Raumentwicklung sowie Städtebau und Verkehrsplanung, sind 

jeweils eng miteinander verwobene Bereiche. Aufgrund ihrer immensen Auswirkungen auf natürliche 

Ressourcen (Fläche, Boden, Energie etc.) und der von ihnen ausgehenden Umweltbelastungen (Schad-

stoffe, Lärm, Unfälle, Landschaftsverbrauch etc.) haben die genannten Bereiche eine zentrale Bedeu-

tung für die Zukunftsfähigkeit der Städte und Regionen.

Nutzungen wie Wohnstandorte, Arbeitsstätten, Einkaufsgelegenheiten etc. erzeugen Verkehr. So sind 

die Wohnstandorte geradezu die Drehscheibe für die persönliche Mobilität. Rund 90 Prozent aller Wege 

beginnen oder enden dort. Jeden Tag bestimmt der Wohnstandort mit darüber, welche tatsächliche Ver-

kehrsmittelwahl private Haushalte haben. Neben dem Weg zur Arbeit oder zur Ausbildung beeinflusst 

der Wohnstandort die Verkehrsmittelwahl flexibel gewählter Ziele wie z. B. zum Einkauf. 

Landesweite Grundsätze und weiterführende Festlegungen, die in den regionalen Entwicklungsprogram-

men in der örtlichen Raumordnung umzusetzen sind […] Vorrangzonen für die Siedlungsentwicklung, 

das sind Siedlungsschwerpunkte bzw. Bereiche mit innerstädtischer Bedienungsqualität im öffentlichen 

Personennahverkehr sowie entlang der Hauptlinien des öffentlichen Personennahverkehrs (§7 (2) 1.). 

Als ausreichende Bedienungsqualität wird werktags eine Taktfrequenz von zumindest 30 min während 

der Öffnungszeiten der Einrichtung (z. B. Einkaufszentrum) definiert (§2 (1) 4). (Bundesland Steier-

mark (2010)).

Rechtlicher Rahmen:
•	Nationales	Umweltförderungsgesetz	 •	Raumordnungsgesetze	der	Länder
•	Landes-,	regionale	und	kommunale		 •	Baubewilligungsverfahren
	 Entwicklungskonzepte	(STEK)	 •	Bebauungsplan
•	Flächenwidmungsplan	 •	Gewerberecht	
•	Stellplatzverordnungen	der	Länder	

Instrumente/Maßnahmen:
•	„Stadt der kurzen Wege” – Optimierung der Dichte durch Wohnen im Bestand: Optimierung der 

Dichte durch Neubau im Zuge der Nachverdichtung, Nutzungsmischung und Funktionsvielfalt 

•	Innen-	vor	Außenentwicklung
•	Reduzierung	der	Stellplätze	in	Kombination	mit	Mobilitätsmanagement	

Raumordnungsgesetzgebung

Raumordnung

Fortsetzung rechte Seite
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•	Stadtverträgliche	Parkraumkonzeption	und	flächenhafte	Verkehrsberuhigung
•	Umweltbezogene	Abwägungsbelange	in	der	Bauleitplanung			 	 					
•	Steuergesetze:	z.	B.	Anpassung	Eigenheimzulage,	Entfernungspauschale
•	Formelle	und	informelle	Kooperationen	im	Bereich	der	Siedlungs-	und	Verkehrsentwicklung
•	Siedlungsschwerpunkte	an	ÖV	Knoten:	Konzentration	der	Wohnungsbauförderung	auf	ÖPNV-erschlossene	

zentrale Standorte

•	Räumliche	Gegebenheiten	werden	entsprechend	der	Erreichbarkeit	(z.	B.	Straßen-,	Radnetz,	ÖV	Angebot)	in	
Sektoren unterteilt

Ergebnisse	aus	ExpertInnensicht:
•	Verbreitungschance	wird	als	neutral	und	CO

2
-Wirksamkeit als sehr positiv bewertet.

•	Der	urbane,	suburbane	und	ländliche	Raum	werden	als	räumliche	Einsatzbereiche	gesehen.
•	Die	 Raumordnungsgesetzgebung	wird	 für	 alltägliche	 Aktivitäten	 als	 eher	 geeignet	 und	 für	 außergewöhnliche	

Aktivitäten als neutral geeignet bewertet.

•	Die	Raumordnungsgesetzgebung	ist	ein	wesentlicher	Systembaustein	von	smarten	Mobilitätslösungen.

Handlungsempfehlungen:
•	Mobilitätsmanagement	als	Belang	in	der	Planung	frühzeitig	„mitdenken,	verankern	und	stärken	(z.	B.	Regional-

planung: Ausweisung von Siedlungsflächen in Abhängigkeit der Qualität der ÖV-Erschließung, Bebauungspla-

nung: Erschließung für Fuß und Rad optimieren) 

•	Reduzierung der PKW-Stellplatzpflicht je nach Qualität der ÖV-Erschließung, Luftqualität, bauliche Dichte etc. und 

Verwendung der Ablöse von notwendigen PKW-Stellplätzen für Mobilitätsmanagement gesetzlich verankern

•	Bau	hochqualitativer	Fahrradabstellplätze	gesetzlich	verankern
•	Verkehrsauswirkungsprüfung	bzw.	Mobilitätskonzept	für	große	Einrichtungen	des	Einzelhandels	und	der	Freizeit	

als Planungsinstrument verankern

•	Kooperation	zwischen	Wohnungswirtschaft	und	Mobilitätsdienstleistern	für	CarSharing-Angebote	ÖV-Schnupper-
ticket, Mieterticket, Mobilitätsberatung etc. fördern

•	„Wohnen	ohne	eigenes	Auto”	als	Pilotprojekte	initiieren	und	umsetzen

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

Räumlicher Einsatzbereich
Raumordnung

Einsatzbereich Wegezwecke:
Raumordnung ist

ländlich

suburban

urban
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Um Wirkungen von Maßnahmen des Mobilitätsma-

nagements analysieren und bewerten zu können, 

müssen geeignete Methoden und Instrumente ange-

wandt werden. Dabei ist zu unterscheiden:

1. Analyse des Mobilitätsverhaltens der Bevöl-

kerung bzw. des Verkehrsgeschehens in der 

untersuchten Region, Gemeinde etc. zu einem 

bestimmten Zeitpunkt, insbesondere um Vorher-

Nachher-Vergleiche oder experimentelle Designs 

zur systematischen Wirkungsanalyse realisieren 

zu können, 

2. Prognose der Auswirkungen von Maßnahmen 

und / oder exogenen Veränderungen wie die Ver-

änderung der Raum-, Bevölkerungs- und Wirt-

schaftsstruktur auf das Mobilitätsverhalten der 

Bevölkerung bzw. das Verkehrsgeschehen in der 

untersuchten Region, Gemeinde etc.

3. Bewertung dieser Veränderungen inklusive Defi-

nition eines geeigneten Zielsystems.

Wirkungen von Mobilitätsmanagement 
analysieren und bewerten 

Indikatoren definieren

Managementexperten sagen oft „Was du nicht mes-

sen kannst, das kann auch nicht gesteuert werden”5 

(VTPI 2010). D.h. um Mobilitätsmanagement ver-

nünftig durchführen zu können, müssen geeignete 

quantifizierbare Indikatoren definiert werden. Übli-

cherweise ist es nicht möglich mit einer einzigen 

Maßzahl alle Aspekte einer Managementaufgabe 

abzubilden. Was wir messen, wie wir es messen und 

wie wir die daraus resultierenden Daten präsentieren 

hat einen signifikanten Einfluss darauf, wie und wo 

wir ein Problem sehen und welchen Lösungsansatz 

wir auswählen. Was und wie gemessen wird, beein-

flusst damit schlussendlich auch das physische Sys-

tem. Wie Ken Alder erklärt, „Maßzahlen sind mehr 

als ein Erzeugnis der Gesellschaft, sie erzeugen die 

Gesellschaft”, und beeinflussen maßgeblich das Ver-

hältnis zwischen den Menschen6 (VTPI 2010).

Mobilität lässt sich auch quantifizieren. Je mehr Ziele 

für Aktivitäten erreicht werden können, umso höher 

ist die Mobilität. Diese Definition impliziert, dass die 

Zielerreichung mobilitätsbestimmend ist, und nicht 

die Weglänge. Sie verbindet Mobilität und individuell 

angestrebte Aktivität (Bedürfnisbefriedigung) und 

enthält keine Wertung z. B. über erwünschte oder 

unerwünschte, notwendige oder überflüssige Aktivi-

täten (Umweltbundesamt 2009).

Um etwas messen zu können, werden geeignete 

Maßzahlen, Indikatoren benötigt (siehe Tabelle 

nächste Seite).

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

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

(Auswahl – 
Liste ist nicht 
vollständig)

Bedeutung Aspekt Indikator 

Anzahl der Gesamtwege je Person und Tag Anzahl der Ortswechsel 

Anteil nach Verkehrsmittel 

Zurückgelegte Entfernung je Person und Tag 

Durchschnittliche Weglänge nach Verkehrsmittel 

Anteil nach Verkehrsmittel 

Länge der Ortswechsel 

Fahrzeugkilometer 

Reisezeit je Person und Tag 

Durchschnittliche Dauer eines Weges nach Verkehrsmittel 

Dauer der Ortswechsel  

Anteil nach Verkehrsmittel 

Geschwindigkeit Reisegeschwindigkeit nach Verkehrsmittel 

Spezifischer Energieverbrauch nach Verkehrsmittel Energie 

Energieverbrauch pro Person und Tag 

Spezifische Emissionen nach Verkehrsmittel 

Realisierte Mobilität 

Emissionen 

Emissionen pro Person und Tag 

Fahrzeugbesitz und -verfügbarkeit 

Körperliche Eignung 

Entfernung zur Haltestelle 

Zugang zu Verkehrsmitteln 

Bedienungshäufigkeit und Betriebsdauer 

Anzahl der Arbeitsplätze/Aktivitäten, die in einer bestimmten Zeit erreicht werden können 

Anzahl der Arbeitsplätze/Aktivitäten, die mit einem bestimmten, gewichteten Aufwand 

(generalisierte Kosten) erreicht werden können 

Potentielle Mobilität 

Erreichbarkeit 

etc. 
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Zeitreihen aufbauen: Wiederholte 
Querschnitts-	und	Panelerhebungen		
zum Mobilitätsverhalten 

Verkehrsplanerische bzw. raumplanerische Wirkun-

gen finden nur sehr langsam statt. Daraus leitet sich 

die Notwendigkeit von Zeitreihen der Indikatoren 

zur Systembeschreibung ab. Je nach Wirkung einer 

Maßnahme sind hier adäquate Erfassungszeitinter-

valle zu wählen. Zum Beispiel ist die Entlastungswir-

kung einer Ortsumfahrungsstraße durch eine kurz 

nach Eröffnung durchgeführte Erhebung des Kfz-

Verkehrs auf der betroffenen Ortsdurchfahrt nach-

weisbar. Die längerfristige Auswirkung auf die Sied-

lungsstruktur, die Veränderung der Zielwahl und der 

Wohnungs- und Arbeitsplatzwahl in der Region ist 

aber nur durch eine in regelmäßigen Zeitabständen 

(empfohlen ist hier zumindest alle 10 Jahre) durch-

zuführende Haushaltsbefragung zu ermitteln.

Wie aus dem oben genannten Beispiel leicht erkenn-

bar ist, sind diese längerfristigen Zeitreihenerfassun-

gen von Indikatoren zur Beurteilung verkehrlicher 

Maßnahmen notwendig. Viele Indikatorzeitreihen 

sind nur ab den 1970er Jahren verfügbar und durch 

die Weiterentwicklung der Erhebungsmethoden (ver-

schiedene Klasseneinteilungen, Computertechnolo-

gie, elektronische Datenerfassungsmethoden etc.) 

nicht bzw. nur bedingt miteinander vergleichbar. 

Einen guten Überblick über die in Österreich verfüg-

baren Mobilitätsdaten bieten die Publikationen „Ver-

kehr in Zahlen” (Herry, Sedlacek, Steinbacher 2007) 

und „Der Radverkehr in Zahlen” (BMVIT, 2010).

Es gibt eine Vielzahl von Erhebungsmethoden 

zur Messung des Ist-Zustandes. Allen gemein-

sam ist, dass sie kostenintensiv sind; daher 

oft bei der Erstellung von Verkehrskonzepten 

„eingespart” werden und durch subjektive 

„Expertenschätzungen” substituiert werden.

Folgende Einteilung der Erhebungsmethoden 

wird in der Verkehrswissenschaft verwendet: 

Erhebungen des fließenden Verkehrs, Erhe-

bungen des ruhenden Verkehrs, Erhebungen 

des Öffentlichen Verkehrs, Erhebungen zur 

Struktur des Untersuchungsgebietes, Haus-

haltsbefragungen und Sondererhebungen.

Die Erhebungsinhalte können aus den Namen 

der Erhebungsmethoden abgeleitet werden, 

so wird zum Beispiel bei einer Erhebung des 

Fließverkehrs gezählt (Wie?), wie viele Fuß-

geher, Fahrradfahrer, PKW, Lieferwagen, Last-

kraftwagen, Lastkraftwagen mit Anhänger, 

Busse oder Taxis (Was?) einen bestimmten 

Straßenquerschnitt in eine bestimmte Rich-

tung (Wo?) in einer bestimmten Zeiteinheit 

(Wann?) passieren. 

Forschungsgesellschaft für Strassen- und 

Verkehrswesen, FGSV (1991): Empfehlungen 

für Verkehrserhebungen – EVE 91, FGSV-Nr. 

125.

Bild: kallejipp / photocase.com
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Wirkungen von Maßnahmen systematisch 
kontrollieren

Wirkungskontrollen überprüfen mit empirischen 

Erhebungsmethoden, ob die mit einer Maßnahme 

gewünschten Wirkungen objektiv erreicht wurden. 

Dadurch wird die Qualität von Mobilitätsmanage-

ment verbessert, Lerneffekte induziert, Transparenz 

gegenüber der Öffentlichkeit hergestellt und Erfolg 

sichtbar gemacht. Über notwendiges Fachwissen für 

Wirkungsanalysen verfügen VerkehrsplanerInnen. 

Bei den Methoden ist zu unterscheiden zwischen:

Vorher-Nachher-Vergleich

In Vorher-Nachher-Vergleichen wird der Zustand 

vor und nach der Umsetzung einer Maßnahme sys-

tematisch mit der gleichen Erhebungsmethode ver-

glichen. Diese Methode ist meist mit einem geringen 

Aufwand verbunden. Beispielsweise: Wie verän-

dern sich die Nutzerzahlen einer Mobilitätszentrale 

im Vorher-Nachher-Vergleich infolge einer Aus-

weitung des Beratungsangebotes? Der gemessene 

Unterschied, der Brutto-Effekt, enthält neben dem 

Netto-Effekt, der ausschließlich auf die Maßnahme 

zurückzuführen ist, auch weitere Störeffekte, wie 

beispielsweise steigende Benzinpreise, regionale 

oder nationale wirtschaftliche Entwicklung, Verän-

derungen von Gesetzen etc. Daher ist der Einfluss 

von Störvariablen zu diskutieren und das ungefähre 

Ausmaß abzuschätzen.

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

Experimentelles	Design

In experimentellen Designs werden zwei Personen-

gruppen verglichen, die sich nur dadurch unter-

scheiden, dass in der Zielgruppe die Maßnahme 

umgesetzt wurde, während die Vergleichsgruppe 

unbeeinflusst bleibt. Beispielsweise wird die Ziel-

gruppe mit einer personalisierten Mobilitätsberatung 

konfrontiert, während dies bei der Kontrollgruppe 

nicht geschieht. Hierbei werden die untersuchten 

Personen zufällig der Ziel- und der Kontrollgruppe 

zugewiesen. Vorteil des experimentellen Designs ist, 

dass sich die Nettoeffekte einer Maßnahme bestim-

men lassen, ohne dass die Einflüsse von Störeffek-

ten zum Tragen kommen, da beide Gruppen davon 

im gleichen Ausmaß betroffen sind.

Quelle: verkehrplus
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Wirkungen von Maßnahmen systematisch 
prognostizieren 

Um die Auswirkungen von Mobilitätsmanagement-

maßnahmen prognostizieren zu können werden 

qualitative und quantitative Methoden angewendet.

Bei den qualitativen Methoden sind die Methode der 

Szenariotechnik und die der Ursache-Wirkungs-
diagramme erwähnenswert. 

Bei der Szenariotechnik werden mögliche zukünf-

tige Entwicklungen (= Szenarien) narrativ beschrie-

ben. Meist wird von einem Trendszenario (Business 

as usual) ausgegangen und die Auswirkungen von 

bestimmten, vom Trendszenario abweichenden 

Maßnahmen beschrieben. 

Eine formalere Methode qualitative Systemzusam-

menhänge zu beschreiben und deren Auswirkun-

gen abzuschätzen, ist die Methode der Ursache-

Wirkungsdiagramme. Hierbei werden neben den 

einzelnen Systemteilen auch die Beziehungen zwi-

schen den Systemteilen qualitativ beschrieben und 

analysiert.

Quantitative Methoden sind beispielsweise die 

Systematisierte	 Expertenschätzung und 

Verkehrsmodelle.

Eine systematisierte	 Expertenschätzung wird 

z. B. im Programm klima:aktiv mobil zur Berech-

nung der CO
2
-Einsparpotentiale verwendet. Diese 

läuft nach dem folgenden Muster ab. Der Experte 

schätzt, dass seiner Erfahrung nach Maßnahme X 

den Modal Split des motorisierten Individualverkehrs 

um y Prozent verringert. Bei einer Bevölkerung 

von Z Personen und einer durchschnittlichen tägli-

chen Wegeanzahl n werden daher m Pkw-Wege pro 

Tag durch andere Verkehrsmittel ersetzt. Mit einer 

durchschnittlichen Weglänge von k Kilometern und 

Emissionen von l Gramm pro Kilometer ergeben sich 

daraus CO
2
-Einsparungen von T Tonnen pro Jahr.

Verkehrsmodelle werden dazu verwendet, um 

Verkehrsmengen und -ströme auf den Verkehrs-

wegen (z. B. auf Straßen, ÖV-Netzabschnitten) zu 

prognostizieren. Heute sind sequentielle Modelle mit 

den vier Stufen Verkehrserzeugung, Verkehrsver-

teilung, Verkehrsaufteilung und Verkehrsumlegung 

Stand der Anwendung.

Maßnahmen systematisch bewerten

Bei den Bewertungsmethoden existieren qualitative 

und quantitative Methoden. 

Qualitative	Bewertungsmethoden werden dann 

angewendet, wenn es sich um eher einfache Bewer-

tungsprobleme handelt und nicht alle Bewertungs-

kriterien in quantifizierbarer Form vorliegen. Ihre 

Ergebnisse sind im Allgemeinen leicht verständlich 

und sie sind zeit- und kostengünstig durchzufüh-

ren. Wegen der fehlenden Formalisierung müssen 

sich diese Verfahren jedoch dem Vorwurf der Willkür 

stellen (Subjektive Festlegung der Ziele und Wert-

maßstäben, subjektive Auswahl von Maßnahmen, 

Aggregationsverluste etc.). Trotz dieser Schwach-

stelle werden qualitative Bewertungsmethoden dazu 

verwendet, um verkehrspolitische Entscheidungen 

zu begründen, wenn keine genaue Quantifizierung 

möglich ist (vgl. dazu Cerwenka, Hauger, Hörl, Kla-

mer, S. 189ff).

Wichtige Vertreter für qualitative Bewertungsver-

fahren sind Rangordnungen, Verfahren der schritt-

weisen Rückstellung und der Paarvergleich.

Quantitative	 Bewertungsmethoden können 

eingesetzt werden, wo genügend Indikatoren zur 

Beschreibung der Wirkungen der Maßnahmen vor-

handen sind. Für eine formale Bewertung kommen 

die folgenden Methoden in Frage:

•	Wirkungsanalyse
•	Nutzwert-Analyse
•	Kosten-Nutzen-Analyse
•	Kosten-Wirksamkeits-Analyse
•	Multi-Kriterien-Analyse

Für den interessierten Leser empfiehlt sich die RVS 

02.01.22 – Nutzen-Kosten-Untersuchungen im Ver-

kehrswesen (FSV 2010), wo die Anwendungsberei-

che und Beschreibungen dieser Methoden in aus-

führlicher Weise dargestellt sind (FSV, 2010).
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Maßgeschneiderte Methoden und Instrumen-
te zur Wirkungsprognose entwickeln und 
einsetzen

Aus der Literatur (te Brömmelstroet 2010) und aus 

Befragungen der involvierten Praxispartner (Mobi-

tipp Perg, Mobilitätszentrale Burgenland und Ener-

giepark Bruck an der Leitha) im ClimateMobil Pro-

jekt kann abgeleitet werden, dass in der gängigen 

Planungspraxis formale Methoden und Werkzeuge 

selten angewendet werden. In besonders hohem 

Maß trifft dies auf ländlich geprägte Gemeinden und 

Regionen zu. Für die Nichtverwendung der verfüg-

baren Werkzeuge werden unter anderem folgende 

Gründe verantwortlich gemacht: Die von der Wis-

senschaft zur Verfügung gestellten Werkzeuge sind 

zu komplex, haben einen zu engen Fokus, gehen 

nicht auf die zahlreichen in die Planung involvierten 

Akteure ein, benötigen zu viele Eingabedaten, sind 

zeit- und kostenintensiv, Ergebnisse sind nur schwer 

interpretierbar, setzten großes Vorwissen voraus 

etc.

Die Art des in der Planung verwendeten Wissens 

unterscheidet sich, je nach den involvierten Akteu-

ren und reicht von anekdotischem Wissen, Intui-

tion, ExpertInnenmeinung, Glauben, Erfahrung und 

Werten bis hin zu quantitativen Modellergebnissen 

(te Brömmelstroet 2010). Kaum ein verfügbares 

Planungswerkzeug ist mit all diesen Wissenstypen 

kompatibel und erlaubt dessen Integration. 

Die Anforderungen, welche Planer und Entschei-

dungsträger an ein Planungswerkzeug stellen, lassen 

sich am besten mit den folgenden drei Eigenschaf-

ten zusammenfassen (te Brömmelstroet 2010):

•	Benutzerfreundlichkeit,
•	Transparenz	und
•	Flexibilität.

Im Zuge der Bearbeitung des Projektes Climate-

MOBIL werden zwei Werkzeuge für die Bewertung 

von verkehrspolitischen Maßnahmen empfohlen und 

deren Verwendungsweise dargestellt:

Ursache-Wirkungsdiagramme

Um Zusammenhänge kurz und prägnant abbilden 

zu können, wurde die ”Sprache” der ”Ursache- Wir-

kungsdiagramme” (engl. „Causal Loop Diagrams”) 

entwickelt. Mit Hilfe der Ursache-Wirkungsdia-

gramme ist es relativ einfach möglich, komplexe 

Sachverhalte qualitativ darzustellen, mit Interes-

sierten zu diskutieren, Effekte, Wirkungen und Zeit-

verzögerungen sichtbar zu machen und damit Ent-

scheidungsprozesse zu unterstützen.

Methodenbox:	Ursachen-Wirkungsdiagramme	(Causal-Loop-Diagramme	–	CLD)	

Beschreibung: 

Ursache-Wirkungsdiagramme werden eingesetzt 

um Zusammenhänge zwischen verschiedenen 

Systemelementen darzustellen und zu analysie-

ren. Die einfach zu erlernende Syntax – ein Ursa-

che-Wirkungsdiagramm besteht nur aus Wörtern 

(beschreiben Systemelemente), Pfeilen und deren 

Polaritäten (gleichgerichtet und gegengerichtet 

respektive „+” und „–”) – ermöglicht es dem 

Betrachter, intuitiv das dargestellte System und 

dessen Verhalten über die Zeit zu erfassen. Ein 

weiterer Vorteil ist, dass durch die explizite Dar-

stellung der involvierten Systemelemente und 

deren Wirkungszusammenhänge die mentalen 

Modelle der beteiligten Personen abgebildet und 

damit diskutierbar gemacht werden können. 

Stärken:
•	leicht	erlernbar
•	auf	alle	Systeme	anwendbar
•	nicht	sequentiell
•	Rückkoppelungen	werden	explizit	dargestellt

Schwächen: 
•	(noch)	geringe	Verbreitung	/	Anwendung
•	kann bei falscher Anwendung zu komplex werden
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Verkehrsnachfragemodell	–	
Distanzklassenmodell

Das Distanzklassenmodell als sehr einfaches Ver-

kehrsnachfragemodell wurde speziell im Projekt Cli-

mateMOBIL entwickelt, um die Auswirkungen von 

regionalen verkehrspolitischen Maßnahmen(bündeln) 

mit relativ geringem Aufwand quantitativ abschät-

zen zu können. Momentan können mit dem Modell 

die Effekte von über 17 verschiedenen Maßnahmen 

in beliebigen Kombinationen quantitativ abgeschätzt 

werden. Die Bandbreite der Maßnahmen reicht 

von Veränderungen der Haltestellendichte für den 

öffentlichen Verkehr (ÖV), über Taktverdichtung 

im ÖV oder Fahrpreisänderungen im ÖV bis hin zu 

Maßnahmen zur Attraktivierung des zu Fuß Gehens 

und Radfahrens oder zur Einführung flächendecken-

der Parkraumbewirtschaftung für den motorisierten 

Individualverkehr (MIV). 

Die Benutzter des Modells können aus den oben 

genannten Maßnahmen ein beliebiges Maßnahmen-

bündel zusammenstellen und die Auswirkungen hin-

sichtlich des Modal Split, der zurückgelegten Dis-

tanzen je Verkehrsmittel (Fahrzeugkilometer und 

Personenkilometer) und der CO
2
-, CO-, NO

X
-, HC- 

und PM-Emissionen anzeigen lassen. 

Die Software wurde gemeinsam von der Austrian 

Energy Agency (Dr. Paul Pfaffenbichler) und der TU 

Wien, Fachbereich für Verkehrsplanung und Ver-

kehrstechnik (a.O.Univ.Prof.Dr. Günter Emberger) 

entwickelt und kann kostenlos aus dem Internet 

heruntergeladen werden (Pfaffenbichler, Emberger 

2011). 

Methodenbox:	Distanzklassenmodell

Beschreibung: 

Um entscheiden zu können, welches potenzielle 

verkehrsplanerische Instrument (Mobilitätslö-

sung) umgesetzt werden soll, ist eine Quantifizie-

rung der verkehrlichen Auswirkungen notwendig. 

Das Distanzklassenmodell ist ein auf verkehrswis-

senschaftlichen Prinzipien basierendes Berech-

nungsverfahren zur Ermittlung eines belastbaren 

Mengengerüsts hinsichtlich der Modal Split Vertei-

lung (Anzahl Wege je Verkehrsmittel bzw. Anzahl 

Fahrzeugkilometer). 

Stärken:
•	relativ	einfach	anwendbar
•	im	Vergleich	zu	anderen	Verkehrsmodellen	

moderate Datenanforderungen

•	kurze	Laufzeit,	geringe	Hardware	und	

Softwareanforderungen

•	selbsterklärend	
•	gratis

Schwächen: 
•	Grundwissen	der	Verkehrsnachfrage-

modellierung notwendig

•	Qualität	der	Vorhersageergebnisse	hängt	von	
der Qualität der Inputdaten ab





G

Smarte Mobilitätslösungen sind meist komplexe 

Dienstleistungs-, Beratungs- und Informationsan-

gebote, so dass bei der Umsetzung eine Vielzahl 

unterschiedlichster Akteure und Organisationen auf 

unterschiedlichen Ebenen einzubeziehen sind. 

Es gilt: Je besser kommuniziert, kooperiert und ver-

traut wird – das heißt je besser das soziale Netzwerk 

einer Region ist – , desto günstiger sind die Vor-

aussetzungen für Innovationen sowie die Initiierung 

und Umsetzung smarter Mobilitätslösungen.

Akteure, Netzwerke und Kommunikation

Abb. 36: Mobilitätsmanagement

Quelle: verkehrplus / TU Wien
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G1) Akteure finden und 
begeistern

Akteure der Umsetzung definieren 

Soziale Netzwerke verbinden als soziale Infrastruk-

turen unterschiedliche Menschen. Zu den relevan-

ten Akteuren für die Umsetzung von Mobilitätsma-

nagement und smarter Mobilitätslösungen (z. B. 

Abb. 37: Initiatoren smarter 

Mobilitätslösungen

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

Mobilitätslösungen

Optimierung des regionalen ÖV-Angebotes, Aus-

bau und Vernetzung der Fahrradnetze, regionale 

E-Mobilitätskonzepte etc.) zählen Bürgermeister, 

Landtagsabgeordnete, Gemeinderäte, Unternehmer, 

Taxibetreiber, Busunternehmer, Interessenvertreter, 

Verwaltungsmitarbeiter etc.. Vor allem politische 

Akteure auf lokaler und regionaler Ebene haben 

einen bedeutenden Einfluss auf die Umsetzung von 

smarten Mobilitätslösungen. Ob eine smarte Mobili-

tätslösung von Politikern unterstützt und gefördert 

wird, hängt oft von der politischen Einstellung, also 

der parteipolitischen Richtung ab. Besonders bei 

smarten Mobilitätslösungen sind verschiedenste 

Akteure sowohl auf staatlicher Seite (Politik und Ver-

waltung aller Ebenen: Gemeinden, Länder, Bund) als 

auch auf privater Seite (Privatpersonen oder Unter-

nehmen) zu integrieren. 

Quelle: verkehrplus, n=18 Quelle: verkehrplus, n=23
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Soziale Netzwerke analysieren und 
visualisieren

Die Methode der Sozialen Netzwerkanalyse liefert 

als quantitatives Verfahren umfassende, detaillierte 

Einsichten in das Beziehungsgeflecht einer Region. 

Verbindungen zwischen den Menschen als soziales 

Kapital einer Region werden analysiert und visua-

lisiert. Es kann beantwortet werden, wie stark die 

einzelnen Akteure ins Netzwerk eingebunden sind, 

wie sie sich untereinander erreichen und welche 

Akteure die Schlüsselfiguren einer Region sind. 

Außerdem gibt die Netzwerkanalyse Auskunft über 

das Innovationspotenzial einer Region, wenn es 

um die Forschung, Umsetzung und Verbreitung von 

Innovationen – hier smarte Mobilitätslösungen – 

geht. Die hohe Komplexität der Methode erschwert 

die Anwendung in der Praxis. Der Aufwand für die 

Datengewinnung ist immens, um eine umfassende 

Beteiligung möglichst vieler Netzwerkmitglieder trotz 

„kritischer” Beziehungsfragen zu erreichen. Dennoch 

ist es sinnvoll auch in der Praxis soziale Netzwerke 

zumindest ansatzweise, möglicherweise weniger 

systematisch und als kleinerer „Bildausschnitt” der 

Vernetzung zu ergründen. Beispielsweise lässt sich 

ausgehend von mehreren Schlüsselpersonen deren 

Vernetzung untereinander sowie nächste Kontakte 

eruieren. 

Methodenbox:	Netzwerkanalyse

Beschreibung: 

Die Netzwerkanalyse erfasst, analysiert und 

beschreibt ein soziales Netzwerk aus interagie-

renden Akteuren (z. B. Personen, Institutionen, 

Unternehmen, Staaten etc.). Es wird die Annahme 

verfolgt, dass Individuen nicht unabhängig vonei-

nander betrachtet werden können, sondern viel-

mehr von einer ständigen gegenseitigen Beein-

flussung durch andere Akteure und Strukturen 

auszugehen ist. Der Fokus liegt in der Abbildung 

der Stellung bestimmter Akteure innerhalb des 

Netzwerkes und ihrer Beziehungen zueinander.

Stärken:

•	Positionierung	von	Individuen	in	Netzwerken
•	Identifikation	von	Schlüsselpersonen,	Außen-

seitern, Subgruppen etc.

•	Abbildung	der	Beziehungen	(Art,	Stärke,	
Häufig keit etc.)

Schwächen: 

•	Hoher	Datenerhebungsaufwand
•	Persönliche	Beziehungsfragen	können	die	

Privat sphäre verletzen

•	Zeitlich	begrenze	Stabilität	von	Netzwerken
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G2) Netzwerke schaffen 
Kontakte und ermöglichen 
Wissensaustausch 

Netzwerke aktiv bilden und gemeinsame Zie-
le formulieren

Über das soziale Netzwerk mit seinen formellen oder 

informellen Kommunikationskanälen gelingt es den 

Personen zunächst Kontakte zu knüpfen. Außerdem 

lassen sich Informationen leichter und schneller 

gewinnen und Wissen besser austauschen, wenn 

stabile Verbindungen zu Anderen bestehen. Sinn-

voll ist es, die Netzwerkbildung aktiv zu unterstüt-

zen. Kommunikation, Kooperation und Vertrauen 

zwischen Akteuren stellt eine bedeutende Einfluss-

größe bei Umsetzungsprozessen innovativer Mobi-

litätslösungen dar. Die Zusammenarbeit zwischen 

den beteiligten Akteuren wird wesentlich von deren 

Interessenslagen geprägt. Unterschiedliche Interes-

sen können bei der Umsetzung von smarten Mobi-

litätslösungen dazu führen, dass es zu Konflikten 

kommt oder einzelne Akteure strategische Partner-

schaften eingehen. Ein gemeinsames Verständnis 

über die Ziele erleichtert die Umsetzung smarter 

Mobilitätslösungen. 

Abb. 39: Beurteilung der 
Zusammenarbeit

Abb.	40:	Einluss	der	Zusammenarbeit	
auf die Initiierung und Umsetzung 
smarter Mobilitätslösungen

Abb. 41: Beurteilung der 
Eingebundenheit im regionalen 
Kommunikationsnetzwerk

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

Quelle: verkehrplus, n=15 Quelle: verkehrplus, n=18 Quelle: verkehrplus, n=34
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Netzwerke gestalten und steuern: Schlüssel-
personen als Katalysatoren und Vermittler 
suchen, einbinden und „institutionalisieren”

Bei der Netzwerkbildung nehmen Schlüsselperso-

nen, die viele Beziehungen zu anderen Akteuren 

pflegen, eine zentrale Rolle ein. Schlüsselpersonen 

können unterschiedliche Rollen einnehmen:

•	Einerseits	 fungieren	 sie	 als	 „Aushängeschilder”	
(Promotor, Meinungsbildner, Imagebildner) und 

tragen dabei zu einem Wandel der Innovations- 

und Mobilitätskultur bei, erzeugen ein positi-

ves mediales Echo (Marketing), sind Vorbild etc. 

Ihre Mitarbeit wirkt sich z. B. positiv auf die Ent-

schlossenheit, Inspiration und Motivation anderer 

Akteure aus. 

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

Kümmerer, etc.) relevant. Diese sind aufgrund 

ihres Stellenwertes und ihrer Eigenschaften in 

der Lage als zentraler „Key-player” das Netzwerk 

zu steuern und managen. Besonders wichtig ist 

dabei die Fähigkeit den Kontakt zu einer diversen 

Peripherie des Netzwerkes halten zu können. Da 

das Managen und Steuern eines Netzwerkes mit 

Aufwand verbunden ist, bedarf es Einrichtungen 

wie das Regionalmanagement, Geschäftsstel-

len, Mobilitätszentralen etc. mit entsprechenden 

personellen, organisatorischen und finanziellen 

Ressourcen. 

 Typische Aufgabenfelder sind: 

•	Informationsvermittlung	 zu	 allen	 Akteuren	 im	
Sinne einer „Informationsdrehscheibe”

•	Motivations-	und	Überzeugungsarbeit,	um	smarte	
Mobilitätslösungen zu initiieren und umzusetzen 

•	Koordination	von	gemeinsamen	Aktivitäten

Abb. 42: Netzwerk Schlüsselpersonen Abb. 43: Projekte mit 
Schlüsselpersonen 

Abb.	44:	Einluss	der	Schlüssel-
personen auf die Umsetzung 

•	Organisation	von	Treffen,	damit	sich	Menschen	
kennenlernen und vernetzen

•	Öffentlichkeitsarbeit	und	Weiterbildung	
•	Monitoring	der	Vernetzung

Quelle: 
verkehrplus Quelle: verkehrplus, n=18 Quelle: verkehrplus, n=18

„Wenn Personen aus der Landespolitik das 
Projekt unterstützen bzw. bewerben, merken 
die BürgermeisterInnen, das Land steht voll 
und ganz dahinter. Dieser Aspekt hat sicherlich 
einen	stark	fördernden	Einluss	auf	die	
regionalen Entscheidungsträger.” 
(Allinger-Csollich, Gemeinden mobil)

„Ohne motivierte und engagierte Personen 
wäre eine erfolgreiche Umsetzung des Projekts 
kaum möglich gewesen.” 
(Frewein, Best-Age Aichfeld)
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„Eine Verhandlung mit regionalen 
Verantwortlichen wird durch die Kenntnis 
der	regionalen	Geplogenheiten	erleichtert.”	
(Hocevar, Tälerbus)

Informationsfluss, Erfahrungsaustausch und 
Zusammenarbeit innerhalb von Regionen 
verbessern

Gerade wenn räumliche Entfernungen innerhalb 

einer Region groß sind, geht es darum, dass Akteure 

der räumlichen Peripherie aktiv einbezogen werden. 

Es zeigt sich das Phänomen, dass sich die direkten 

Nachbarn eher kennen, sich unterhalten, kooperie-

ren, vertrauen etc.. Eine räumliche Peripherie sollte 

nicht mit einer sozialen Peripherie im Netzwerk ein-

hergehen. Kontakte knüpfen, ausbauen und halten 

erfordert intensive Anstrengungen und setzt voraus, 

dass Akteure sich treffen und miteinander reden. 

Zur gezielten Inszenierung von Kommunikation sind 

daher Veranstaltungen zum Thema Verkehr und 

Mobilität, die nicht immer im regionalen Zentrum 

stattfinden müssen, ein probates Mittel. 

Abb. 45: Netzwerk differenziert nach 
Bezirken

Abb. 46: Projekte mit gemeinsamer 
Herkunft der Akteure 

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

Quelle: verkehrplus Quelle: verkehrplus, n=18 Quelle: verkehrplus, n=18
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Informationsfluss, Erfahrungsaustausch und 
Zusammenarbeit zwischen unterschiedlichen 
Akteuren verbessern 

Smarte Mobilitätslösungen erfordern gerade in der 

Umsetzung vor Ort die Kooperation unterschied-

lichster Akteure aus Politik, Verwaltung, Wirtschaft 

etc. Während die Verbindungen zwischen Politik und 

Verwaltung häufig eng sind, existieren „strukturelle 

Löcher” zwischen und zu privaten Akteuren. Insbe-

sondere lokale Mobilitätsdienstleister wie Busunter-

nehmer, Taxi etc. die über umfangreiches lokales 

Wissen verfügen, sind bei der Umsetzung smarter 

Mobilitätslösungen stärker zu integrieren. Private Ak-

teure stehen bei der Umsetzung Akteuren auf staat-

licher Seite gegenüber, die maßgeblich institutionel-

le, finanzielle und rechtliche Rahmenbedingungen 

gestalten. Hier fällt Personen an den Schnittstellen 

im Netzwerk – die Gatekeeper – eine besondere 

Rolle zu: Diese haben die Aufgabe zu verhindern, 

dass zu Personen an der Peripherie des Netzwerkes, 

die möglicherweise unterschiedlichen Institutionen 

angehören, der Kontakt nicht abreißt. 

Abb. 48: Netzwerk differenziert nach Organisation Abb. 49: Verbesserung der Vernetzung

 „Wenn Politik, Verwaltung und die beteiligten 
Genossenschaften nicht zusammenspielen, 
dann ist es kaum möglich ein Projekt 
dieser Dimension und diesem Anspruchs 
durchzuführen. Erst der politische und 
verwaltungstechnische Wille macht es 
möglich,	konstruktive	Lösungen	zu	inden	und	
verwaltungstechnische Hürden zu überwinden.” 
(Reinthaler, solarCity)

Quelle: verkehrplus, n=34Quelle: verkehrplus

0 % 20 % 40 % 60 % 80 % 100 %
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G3) Netzwerkstrukturen 
und Kompetenzen 
beeinflussen Innovationen

Das Innovationspotenzial einer Region hängt stark 

von der Struktur des sozialen Netzwerkes ab. Unter-

schiedlichkeit von Akteuren, Zentralität und die Sta-

bilität (stabile Dreiecksbeziehungen) beschreiben 

dabei die Struktur des sozialen Netzwerkes. Je nach-

dem, ob smarte Mobilitätslösungen als neue Ideen, 

Produkte, Dienstleistungen etc. erst erforscht, 

erprobt und entwickelt oder bereits in den Praxis-

betrieb umgesetzt werden sollen, sind unterschied-

liche Netzwerkstrukturen „optimal”. Es gilt daher 

die Anpassungsfähigkeit von Netzwerken gezielt zu 

fördern und diese in Abhängigkeit des Diffusionspro-

zesses weiterzuentwickeln. 

Auf Kompetenz der Akteure setzen

Eine hohe Kompetenz, die System-, Umsetzungswis-

sen und Soft Skills der Akteure einschließt, wirkt sich 

Abb. 50: Beurteilung der Kompetenz 
der beteiligten Akteure

Abb.	51:	Einluss	der	Kompetenz	der	
beteiligten Akteure auf die Umsetzung

„Fachliche und organisatorische Umsetzungs-
kompetenz stellen ganz zentrale Aspekte für 
eine erfolgreiche Initiierung von Projekten dar.” 
(Allinger-Csollich, Gemeinden mobil)

Quelle: verkehrplus, n=18 Quelle: verkehrplus, n=18

positiv auf die Zusammenarbeit aus. Kompetente 

Akteure stellen laut den ExpertInnen eine Grund-

voraussetzung für die erfolgreiche Initiierung und 

Umsetzung von smarten Mobilitätslösungen dar.

Bild: jarts / photocase.com
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Diverse, geclusterte und dezentrale Netz-
werke zur Erforschung, Erprobung und Ent-
wicklung smarter Mobilitätslösungen nutzen: 
gemeinsam mit den Akteuren vor Ort Ideen, 
Lösungen etc. entwickeln 

Wenn smarte Mobilitätslösungen für eine Region er-

forscht, erprobt und entwickelt werden sollen, so 

•	ist	 die	 Neukombination	 von	 bestehendem,	 aber	
unterschiedlichem Wissen entscheidend: Je 

unterschiedlicher die Kompetenzen der beteilig-

ten Akteure sind, desto mehr steigen die Chan-

cen auf Innovationen. Insbesondere transdis-

ziplinäre Forschungsansätze, die sich dadurch 

auszeichnen, dass einerseits ein Lernen in inter-

disziplinären Teams möglich ist und andererseits 

NutzerInnen vor Ort eingebunden werden, sind 

erfolgversprechend.

•	sind	mehrere	 Bereiche	 im	 Netzwerk	mit	 dichten	
Verflechtungen von Vorteil (stabile Dreiecksbezie-

hungen), damit es leicht gelingt, Wissen, Infor-

mationen, Erfahrungen einfacher und direkter 

auszutauschen.

•	sind	mehrere	Zentren	(„multi-peaked	networks”)	
optimal, so dass eher ein Wettbewerb unter den 

Akteuren entsteht.

Abb. 52: Diverse, geclusterte und dezentrale Netzwerke (o.) und 

„Diverse Multi-peaked Networks” (u.)

Quelle: verkehrplus



86     Leitfaden ImMoReg & ClimateMOBIL

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

Optimal für die Verbreitung und die Durchsetzung 

bereits entwickelter smarter Mobilitätslösungen sind 

regionale Netzwerke mit folgenden Charakteristika: 

•	Akteure	mit	ähnlichen	Eigenschaften
•	mehrere	 Bereiche	 im	 Netzwerk	mit	 dichten	 Ver-

flechtungen (stabile Dreiecksbeziehungen) und 

•	mehrere	Zentren.

Gemeinsam „an einem Strang ziehen” und „Erfah-

rungen austauschen” steht im Vordergrund, so dass 

eine zu starke „Unterschiedlichkeit” von Akteuren 

möglicherweise hemmend wirken kann! Es gilt da-

her Akteure als Vorreiter zu finden und zu begeis-

tern, die sich aktiv als Kümmerer für eine Umset-

zung und Verbreitung smarter Mobilitätslösungen 

einsetzen. Wenn smarte Mobilitätslösungen bei lo-

kalen Akteuren mit ähnlichen Mobilitätsbedürfnis-

sen bekannt, ausprobiert, akzeptiert und diskutiert 

werden, so lässt sich die Mundpropaganda innerhalb 

und durch soziale Netzwerke („Buzz Marketing”) zur 

Markt diffusion nutzen.

Abb.	53:	Homogenes	Zentrum,	heterogene	Peripherie	(Netzwerk	„Häuigkeit	
Kontakt” differenziert nach Organisationen (Indegree)) (oben); 

„Homogeneous Multi-peaked Networks” (unten)

Quelle: verkehrplus
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Abb. 54: „Buzz Marketing”

Quelle: verkehrplus

Bild: priamos / photocase.com





H

Gelegenheitsfenster für die Implementierung smar-

ter Mobilitätslösungen öffnen sich durch vorherseh-

bare (z. B. Ende der Wahlperiode) oder zufällige 

Ereignisse (z. B. Katastrophen), die kurzfristig als 

äußere Impulse Veränderungen ermöglichen. Wenn 

zeitgleich günstige Voraussetzungen bei 

•	den	 Rahmenbedingungen	 sowie	 regionalen	 Set-
tings mit Förderungen und einer existierenden 

Innovations- und Mobilitätskultur,

•	den	Eigenschaften	smarter	Mobilitätslösungen	mit	
einem hohen Potenzial zur CO

2
-Ersparnis und einer 

hohen Akzeptanz in der Bevölkerung und

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

Schlüsselfiguren als Katalysatoren, Gatekeepern 

etc. 

vorhanden sind, dann steigen die Chancen für eine 

erfolgreiche Initiierung und Umsetzung von smar-

ten Mobilitätslösungen. Diese drei unabhängigen 

Ströme laufen dabei synchron ab. Gelegenheitsfens-

ter für die Initiierung und Umsetzung zu erkennen 

und die Chance im „richtigen Moment” zu ergreifen 

stellt dabei die große Herausforderung dar. 

3-Plus	der	Umsetzung	–	
Gelegenheitsfenster: 
„Gunst der Stunde nutzen”

Abb. 55: Gelegenheitsfenster

Quelle: verkehrplus
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Abb. 56: Auftreten und Nutzung von 
begünstigenden Zeitfenstern 

„Wir hatten das Glück, dass das Tiroler 
Mobilitätsprogramm beschlossen und 
das Projekt später zu einem InterReg-
Projekt ausgeweitet wurde. Gerade wo 
es um Überzeugungsarbeit geht, spielen 
begünstigende Zeitfenster eine zentrale 
Bedeutung. Dies betrifft sowohl die Landes- 
als auch Gemeindebene.” 
(Allinger-Csollich, Gemeinden mobil)

„In den letzten zwei bis drei Jahren kamen 
ein paar Sachen zusammen, die eine 
Umsetzung ermöglichten. Erstens ist die 
Technologie (z. B. Google Maps, Location-
based Services) mittlerweile soweit, dass 
unser	System	funktioniert,	zweitens	indet	ein	
gesellschaftliches Umdenken statt, weg vom 
Besitzen, hin zum Nutzen und drittens wollten 
wir etwas Eigenes und Sinnvolles auf die Beine 
stellen.” (Ohr, ZebraMobil)

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

Quelle: verkehrplus, n=18 Quelle: verkehrplus, n=18

Bild:	iendorange	/	photocase.com

Abb.	57:	Einluss	von	begünstigen	den	
Zeitfenstern auf die Umsetzung 
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Unterschiedlich ist die Stärke des Einflusses der drei 

Ströme „Rahmenbedingungen sowie regionale Set-

tings”, „Eigenschaften smarter Mobilitätslösungen” 

und „Akteure, Netzwerke und Kommunikation” auf 

„Initiierung und Umsetzung”, wenn man die Anzahl 

der Nennungen aus der Befragung kategorisiert. Als 

grobe Einschätzung lässt sich konstatieren, dass 

Faktoren aus den Bereichen

•	Rahmenbedingungen	sowie	regionale	Settings	den	
stärksten Effekt haben (56 % der Nennungen), 

wobei im Speziellen die allgemeine finanzielle 

Lage und Förderungen, mediale Hypes, regionale 

Strukturen (z. B. Tourismus) und die regionale 

Aufbruchsstimmung besonders relevant sind, 

•	Akteure,	Netzwerke	und	Kommunikation	von	gro-
ßer Bedeutung sind (30 % der genannten Gründe) 

und insbesondere motivierte Akteure, eine Unter-

stützung durch Verwaltung und Politik und Eige-

nengagement positive Katalysatoren sind und

 

•	Eigenschaften	der	smarten	Mobilitätslösung	(14	%	
der Nennungen) eher einen geringen Einfluss 

zeigen. 

Abb.	58:	Bedeutung	der	drei	Einlussbereiche	für	die	
Entstehung von begünstigenden Gelegenheitsfenstern

Quelle: verkehrplus
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