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ZUGE MIT ALTERNATIVEN ANTRIEBEN VON SIEMENS MOBILITY

Auf Schiene gegen
den Klimawandel

Zuverldssig, komfortabel, umweltfreundlich und mit besonders groBer Wertschépfung in
Osterreich: Schienenfahrzeuge von Siemens Mobility bringen Sie in eine griine Zukunft.
Auf Nebenstrecken ohne Fahrleitung ersetzen alternative Antriebe bisherige Dieselzlige und
deren CO,-Emissionen. Mit dem in Osterreich entwickelten und umfangreich getesteten
Batterie-hybriden Antrieb bietet Siemens Mobility eine besonders schnell verfligbare
Antwort auf den drohenden Klimawandel. Moving beyond: siemens.at/mobility
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\Vorwort

Lange Zeit wurde die Verkehrsplanung nach dem
Lebensentwurf eines Mannes ausgerichtet, der
mit dem Auto in die Arbeit fihrt. Es waren vor
allem Minner, die planten, und zwar fiir das,
was sie kannten. So wurde wenig Riicksicht auf

Radfahrende und Gehende genommen und gar
nicht auf Kinder. Mit dem Resultat haben wir
alle zu kimpfen: Stralen, auf denen das Auto den
meisten Platz bekommyt, das mit einem so hohen Tempo fahren
darf, dass bewegungsaktive Mobilitit erschwert und zudem
gefihrlich wird. Schulwege, die nicht zu der fiir
die Kindesentwicklung so wichtigen selbstindigen

V e rk e h s p | anun g b rauc h t Mobilitit anregen. Zusitzlich hohe Treibhausgas-
- : Emissionen, schlechte Luftqualitit, Lirmbelastung
h eute me h r M ut un d R uc kS IC ht und viel zu viele Menschen, die durch den Verkehr
auf die Vielfalt! verletzt oder gar getdtet werden.

Das Leben und die Menschen sind allerdings

wesentlich vielfiltiger. Es bestehen viele Mobili-
titsbediirfnisse abseits des Autofahrens und abseits davon, pro
Tag nur den einen Weg zur Arbeit zu haben. Die Beriicksichti-
gung dieser Bediirfnisse ist daher ein wichtiger Beitrag zur
Chancengleichheit und bringt nicht nur einer einzigen Ziel-
gruppe, sondern der Gesellschaft insgesamt was. Verkehrspla-
nung braucht heute mehr Mut und Riicksicht auf die Vielfalt!

Wie kommen wir nun dorthin? Der erste Schritt ist, sich
bewusst zu werden, dass es mehr Lebensentwiirfe, mehr
Lebensabschnitte als den aktuell eigenen gibt, und diese sind
schon bei der Planung mitzudenken. Um die gesellschaftliche
Vielfalt besser zu erfassen, sollten méglichst vielfiltige Gruppen
schon bei der Planung konkret eingebunden sein. Das sichert
letztendlich auch den Erfolg und die Akzeptanz des Angebots.
Ein Mobilitdtssystem, das es Kindern wie Erwachsenen

ermoglicht, selbstindig, gefahrlos und aktiv unterwegs zu sein.
Ein Verkehrssystem, das durch so wenig Barrieren wie nur
mdglich, so viele Menschen wie méglich, so oft wie méglich
nutzen kénnen — so ein Mobilititssystem, so eine Verkehrswelt
ist fiir uns alle von Vorteil. Und hilft uns nebenbei auch gegen
die Klimakrise und gegen die Erdolabhingigkeit.

Ulla Rasmussen
VCO-Geschiftsfithrung
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Vielfaltige Anspruche

an die

Je mehr Einwohnerinnen
und Einwohner eine Ge-
meinde hat, desto hoher
ist der Anteil autofreier
Haushalte. In Wien ist
fast die Halfte der Haus-
halte autofrei.

Anteil autofreier Haushalte nimmt
mit der Bevolkerungszahl zu
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Mobilitat ist Teil des modernen Zusammenlebens. Vielféltige Anspriiche mussen in der
Verkehrsplanung bericksichtigt werden. Nur so schaffen wir tatsachlich inklusive Mobilitét.
Von einem inklusiven Verkehrssystem profitieren letztlich alle.

Die Verkehrs- und Stadtplanung der vergangenen
Jahrzehnte orientiert sich stark am Auto als
zentralem Fortbewegungsmittel. Das war nicht
immer so. Beim Blick auf iltere Stadepline oder
beim Spaziergang durch eine Altstadt ist schnell
zu merken, dass bei der Errichtung eine andere
Vorstellung von Geschwindigkeit vorherrschte.3”
Spiter konzentrierte sich die Planung stark auf
das Fortkommen mit dem Auto. Davon domi-
nierte Stddte und Regionen erlauben meist wenig
andere Mobilititsformen. Denn Automobilitit
ist von Geschwindigkeit und Effizienzdenken
getragen, die Diversitit und Bediirfnisse abseits
der Norm auf8er Acht lassen.”

VC®
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Verkehrsplanung muss sich entwickeln

Ein langsames Umdenken in Richtung Ver-
kehrsberuhigung ist erkennbar. Dabei geht es
nicht nur um die Vermeidung von Verkehr,
sondern vielmehr um die Integration verschiede-
ner Bediirfnisse. Beispiele sind weitgehend
autofreie Stadtviertel wie die ,,Superblocks”,

die als ,,Supergritzl“ derzeit in Ansitzen auch in
Wien Favoriten getestet werden.”! Oder die
sogenannte 15-Minuten-Stad, in denen Orte des
tiglichen Bedarfs fuffliufig und per Fahrrad gut
erreichbar sind.46 Bei beiden Konzepten wird

mit verkehrsberuhigenden Elementen versucht,
die Bediirfnisse der Menschen, eine nachhaltige
Lebensweise und moderne Stadtplanung zu

vereinen.

Inklusion erleichtert allen die Mobilitat
Bei der Integration verschiedener Bediirfnisse fiir
die Verkehrswende sind insbesondere fiinf Ebenen
zu betrachten: soziale, technische, politische,
okologische und skonomische Integration.®3 Was
hier bislang noch weniger beachtet wird, ist ein
Fokus auf Menschen und das Ziel, das Zusam-
menleben als Gesametgesellschaft fiir alle besser zu
gestalten. Alter und Behinderung sind Kategori-
en, deren Auswirkungen auf die Mobilitit relativ
leicht nachvollziehbar sind. Auflerdem kénnen
auch Geschlechterrollen, sexuelle Orientierung,
Religion und kulturelle Herkunft entscheidende
Rollen dabei spielen, ob ein Verkehrssystem fiir
eine Person geeignet ist.!

Die Planung fiir die Mobilitit der Zukunft
sollte daher zwei grundlegende Ziele verfolgen:
Sie muss — natiirlich — klimagerecht sein, aber

sich auch an diversen Bediirfnissen orientieren
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und folglich Menschen ein- anstatt ausschlieflen.
Letztendlich erleichtert Inklusion so allen
Verkehrsteilnehmenden die Mobilitit.

Blinde Flecken beseitigen: von der Norm

zur Realitat

In einer autozentrierten Verkehrsplanung und
Verkehrspolitik wird oft unbewusst eine Norm
vorausgesetzt, fiir die geplant und entwickelt
wird. Es sind Vollzeit arbeitende gesunde Minner,
die selten Versorgungsmobilitit iibernehmen
und im besten Fall im urbanen und suburbanen
Raum leben.®7 Dieses Bild wird in der Umsetzung
von Standards und Planungstools und geltenden
Rechtsvorschriften reproduziert. Dadurch ent-
stehen aber blinde Flecken, durch die Verkehrs-
teilnehmende benachteiligt oder gar gefihrdet
werden. Beispielsweise gab es lange keine Crash-
test-Dummies mit weiblichen Proportionen.
Frauen wurden als kleinere Minner verstanden,
was deren sich unterscheidende Kérpermafle
nicht einbezogen hat. Dadurch ist die Verlet-
zungsgefahr durch Gurte und die Gefahr eines
Schleudertraumas bei Frauen erhsht.45

Oft wird argumentiert, dass vor allem fiir das
geplant wird, was man kennt.2! In der EU waren
im Jahr 2018 nur 14 Prozent der Beschiftigten
im Landtransport Frauen33 und nur 22 Prozent
der Beschiftigten im gesamten Mobilitits-
bereich.19 Weitere Gesellschaftsgruppen sind
ebenfalls nicht ausreichend reprisentiert. Jedoch
schafft erst Reprisentation ausreichende Sichtbar-
keit von Bedarf. Ohne Reprisentation bleiben in
der Planung blinde Flecken.

In Folge sind die Daten, die fiir die Evaluierung
von Mobilititsverhalten und neuen Services
verwendet werden, hiufig verzerrt: Gender Data
Gap>! oder Diversity Data Gap4? bezeichnet das
Fehlen von Daten zur Mobilitit von Frauen oder
Gruppen, die nicht der Mehrheitsbevolkerung
entsprechen. Es fehlt also an Wissen bei den
Personen, die mitgestalten, und an Daten iiber
Personen, die nicht der Norm entsprechen. Die
Art, wie fiir Mobilitit geplant und entwickelt
wird, sollte daher iiberdacht werden.

Nicht jeder und jede kann ein Auto lenken

In Osterreich ist rund ein Drittel der Menschen
vom selbstindigen Autofahren ausgeschlossen.
15 Prozent sind zu jung, um selbst zu fahren.

Gesellschaftliche Vielfalt im Verkehrssystem

Beispiele der Mobilititswende

Gute Rad-Infrastruktur ermoglicht korperlich
beeintrachtigten Menschen selbstandige Mobilitat

Dank ausreichend breit und sicher gebauter Radwege konnen in den
Niederlanden auch &ltere und gehbeeintrachtigte Menschen selb-
sténdig mobil sein. Die Regierung férdert den Kauf von speziell ange-
passten Fahrzeugen, wie zum Beispiel Dreirdder, Tandems, Handbikes
oder Scooter-Fahrréder, oft auch mit elektrischer Unterstiitzung.
Réder wie diese gehdren in den Niederlanden ganz selbstverstandlich
zum Stadtbild. 16 Prozent aller Wege von korperlich beeintréchtigten
Menschen werden auf pedalbetriebenen Fahrzeugen zuriickgelegt.
Das ermdglicht vielen Menschen, die sonst oft auf die Unterstiitzung
anderer angewiesen sind, selbstandig unterwegs sein zu kénnen

und die Freude am Radfahren erleben zu kénnen.

Andere sind aufgrund ihres Alters nicht mehr in
der Lage zu fahren oder kénnen nur noch unter
eingeschrinkten Bedingungen fahren.”3

Von den iiber 15-jihrigen in Osterreich haben
rund eine Million Personen, das sind 14 Prozent
der Gesamtbevélkerung, eine Mobilititsein-
schrinkung, wegen der sie nicht alle Wege selbst
erledigen konnen. Entlastet werden all diese
Gruppen in erster Linie durch Frauen. Denn
diese iibernehmen im Rahmen der Pflege
tiberdurchschnittlich oft zusitzliche Wege von
Kindern, ilteren und anderen in ihrer Mobilitdt
eingeschrinkten Familienmitgliedern.80

Offentlicher Verkehr ist derzeit nur bedingt fiir
komplexe Wegeketten geeignet

Laut aktuellen Zahlen gibt es in Osterreich rund
2,3 Millionen Personen, die zu ihrem Arbeitsplatz
pendeln, also in einem anderen Ort arbeiten als
sie wohnen. 72 Prozent der Pendelnden nutzen
das Auto, um in die Arbeit zu gelangen. In
lindlichen Gebieten braucht es vielfiltigere
Mobilititsangebote. Zersiedelung, fehlende
Dorf- und Stadtkernkonzepte und weitere
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Herausforderungen in der ruralen Verkehrspla-
nung machen es fiir Personen abseits der Mehr-
heitsgesellschaft schwerer, dort zu leben. Je
autozentrierter die Verkehrsplanung, umso stirker
belasten steigende Treibstoffpreise die Bevilke-
rung. Besonders fiir armutsbetroffene Menschen
haben mangelnde Verkehrsangebote negative
Folgen. Das Fehlen von Alternativen erzeugt
Ungleichheit und Doppelbelastungen.82

In urbanen Gebieten gibt es zwar oft eine besse-
re Infrastrukeur fiir den Offentlichen Verkehr,
aber auch hier fehlt oft die Beriicksichtigung
diverser Wegzwecke. In den Stidten ist der
Offentliche Verkehr meist sternformig organi-
siert, also in die Ballungszentren und wieder
hinaus. Komplexere Wegeketten, etwa zur
Versorgung von Kindern oder Angehdérigen, die
nicht direke auf dem Arbeitsweg liegen, werden
von dieser Struktur nicht beriicksichtigt. So sind
offentliche Verkehrsmittel abseits der Hauptrou-
ten oft nicht verfiigbar oder benétigen iiberdurch-
schnittich viel Zeit. Die Wegzeit ist jedoch ein
entscheidender Faktor fiir die Verkehrsmittelwahl.

CHANGE! Mobilitdtswende beginnt im Kopf

Mobilitét ist vor allem auch Gewohnheit. Das GOsterreichische For-
schungsprojekt CHANGE! erkundet, wie die Mobilitatswende im Kopf
gelingen kann: auf Ebene der Nutzenden, des Verkehrssystems und der
Politik. Das Aufbrechen dieser Muster ist eine groBe Herausforderung.
Durch Planspiele und Mobilitatslabore kdnnen Experimentierraume
aufgemacht werden, in denen innovative Mobilitatslosungen entwickelt
und getestet werden kénnen. Umweltvertrdgliches Verhalten setzt sich
dabei aber nicht automatisch durch. Wichtig sind erganzende Anreize

und SteuerungsmaBnahmen. Damit das mdglich ist, braucht es auch ein
Umdenken der Verantwortlichen in Politik und Planung. Ein neuer Werte-
rahmen in der Mobilitét stellt Gehen, Radfanhren und Offentlichen Verkehr
an die erste Stelle.

Mobilitat mit Zukunft 3/2022

Mehr als die Hilfte der Autopendelnden in
Osterreich wiirde bei Zeitersparnis vom Auto auf
offentliche Verkehrsmittel wechseln.47 So eine
Zeitersparnis ergibt sich jedoch fiir viele nur,
wenn der Offentliche Verkehr auch bei komple-
xen Wegeketten sowohl verfiigbar als auch
actraktiv ist.

Offentlicher Verkehr als Schliissel zu
Selbstindigkeit

Offentlicher Verkehr spielt fiir viele Personen eine
besondere Rolle fiir ihre Selbstindigkeit. Bedarfs-
gerechter Offentlicher Verkehr ist daher maf8geb-
lich, um méglichst vielen Menschen ein eigen-
stindiges Leben zu erméglichen. Trotz
Verbesserungen bei der Barrierefreiheit geben 26
Prozent der Personen mit permanenter Mobili-
titseinschrinkung an, Probleme bei der Nutzung
von dffentlichen Verkehrsmitteln zu haben.!!

In Hinsicht auf die Bevolkerungsentwicklung in
den nichsten Jahrzehnten wird der Bedarf nach
barrierefreien Angeboten zunehmen. Im steigen-
den Alter besitzen oder nutzen Personen Autos
weniger, weil sie etwa schwierige Licheverhilenisse
oder zunehmenden Verkehr vermehrt als heraus-
fordernd empfinden. Die tiglich zuriickgelegten
Distanzen werden kiirzer. Fiir dltere Menschen ist
daher von grofler Bedeutung, dass der Offentliche
Verkehr fiir sie leistbar, sicher und zuginglich ist.
Freundliches und hilfreiches Personal hebt
ebenfalls die Akzeptanz.06

Mehr Sicherheitsgefiihl im o6ffentlichen Raum
Im Jahr 2021 meldeten Betroffene in Osterreich
273 Fille von — teils auch gewalttitigem — Rassis-
mus im Offentlichen Raum, die Dunkelziffer ist
jedoch wesentlich hoher. Nur im Internet kommt
es zu noch mehr rassistischen Ubergriffen.85 In
offentlichen Verkehrsmitteln als Teil des 6ffentli-
chen Raums, geht Rassismus dabei nicht nur von
anderen Fahrgisten, sondern in Einzelfillen auch
vom Personal von Verkehrsbetrieben aus.85
Migrantinnen und Migranten, die es mit Hass zu
tun bekommen haben, aber etwa auch Personen
aus der LGBTIQ-Community, entwickeln
deshalb oft Strategien, wie sie konfrontativen
Situationen im 6ffentlichen Raum aus dem Weg
gehen kénnen.3% 20 So eine Strategie kann etwa
den Verzicht auf die Nutzung 6ffentlicher
Verkehrsmittel beinhalten. Diskriminierungser-
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fahrungen sollten daher bei der Mobilititsfor-
schung und Verkehrsplanung mitbedacht
werden.39 Erste Mobilititsunternehmen haben in
einigen Fillen bereits Diversity Management in
ihre Abliufe aufgenommen und versuchen
bewusst ihre Fahrgiste vor Hass und Diskriminie-
rung zu schiitzen.

Design for All fordert Demokratisierung,
Partizipation und Inklusion in der Mobilitét
Design for All ist ein Ansatz, um auf die komple-
xen Bediirfnisse verschiedenster Gruppen
einzugehen. Er orientiert sich dabei an sozialer
Inklusion und richtet sich an Planende und
Ausfithrende. Das Ziel ist, dass alles fiir jeden in
der Gesellschaft zuginglich und bequem nutzbar
ist.14 Bei Design for All geht es vor allem um
Chancengleichheit fiir alle und andere ethische
Fragen. Im Fokus stehen Partizipation und
Teilhabe, die Weiterentwicklung des Mobilitits-
systems soll so auch demokratisiert werden. So
gibt es Ansitze aus der Innovationsforschung, die
bereits im Entwicklungsprozess verschiedene
Akteurinnen und Akteure einbeziehen wollen.
Auf lokaler und regionaler Ebene gibt es viele
Beispiele der Beteiligung von Biirgerinnen und
Biirgern wie die stidtischen und regionalen
Mobilititslabore.43 Die Europiische Union
fordert solche Versuche, Akteursgruppen aus
Industrie, Wissenschaft, 6ffentlichem Sektor und
der Zivilgesellschaft in den Innovationsprozess zu
involvieren, damit auch Menschen, die nicht der
planerischen Norm entsprechen, in die Entwick-
lung von neuen Mobilititsangeboten und von
Mobilititsguidelines einbezogen werden.>>

Gemeinsam inklusive Mobilitat schaffen

Die Beriicksichtigung vielfiltiger Anspriiche an
die Mobilitit schafft Chancengleichheit und
bringt am Ende allen etwas. Mobilititsplanung
und Mobilititsgestaltung sollten daher kiinftig
inklusiver ablaufen und die in der Gesellschaft
vorhandene Vielfalt widerspiegeln. Als erster
Schritt ist Planenden bewusstzumachen, dass es
unterschiedliche Anspriiche an die Mobilitit der
Zukunft gibt und auch bereits etablierte Metho-
den, um verschiedene Gruppen in Erneuerungs-
prozesse einzubeziehen. Probleme wie der Gender
Gap im Transportsektor, Gender and Diversity
Data Gaps und strukturelle Mechanismen der

Gesellschaftliche Vielfalt im Verkehrssystem

Vielfaltige Anspriiche definieren Mobilitat
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pen ist an Losungen zu arbeiten. Neue inklusive
beziehungsweise partizipative Methoden kénnen
bei der Umsetzung und Umgestaltung helfen.

Zeitbudget

Infrastruktur und

9 Vielfaltige Anspriiche beriicksichtigen

e Ein flir alle Menschen funktionales Mobilitatssystem kann nur erreicht
werden, wenn die vielfaltigen Anspriiche in der Verkehrs- und
Angebotsplanung beriicksichtigt werden.

e Bedarfsorientierte Mobilitatsangebote ermdglichen Menschen ein
eigenstandiges Leben und reduzieren die Abhdngigkeit vom Auto.

e Betroffene Personengruppen bei der Angebotsplanung friihzeitig

einbinden, um strukturelle Diskriminierung zu vermeiden.
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Soziokulturelle und -demographische
Einflussfaktoren auf Mobilitatsverhalten

Soziokulturelle und soziodemographische Faktoren beeinflussen persénliche Mobilitatsmuster
und sind daher in der Verkehrsplanung stérker zu beriicksichtigen. Es geht dabei sowohl um
materielle Faktoren wie Haushaltseinkommen als auch um immaterielle wie Wertehaltungen.

Groflen Einfluss auf das Mobilititsverhalten hat
das Haushaltseinkommen. Haushalte mit
héherem Einkommen geben iiberproportional
mehr Geld fiir Mobilitit aus als jene mit niedrige-
rem Einkommen. Wihrend es im ersten Einkom-
mensquartil nur sechs Prozent (81 Euro) der
Haushaltsausgaben sind, betrigt dieser Wert im
einkommensstarken vierten Quartil 18 Prozent
(1.100 Euro). Der Offentliche Verkehr nimmt in
allen Einkommensgruppen rund ein Prozent der
Haushaltsausgaben ein. Haushalte mit hohem
Einkommen geben also sowohl in absoluten
Zahlen als auch anteilig an ihrem Mobilititsbud-
get iiberproportional viel fiir das Auto aus.”®

Personen mit héherem Einkommen legen zudem

pro Tag durchschnictlich deudich lingere
Strecken zuriick, wie Zahlen aus der Schweiz
zeigen. Im Quartil mit dem niedrigsten Einkom-
men sind es rund 22 Kilometer (davon 58
Prozent mit dem Pkw), im reichsten Einkom-
mensviertel dagegen mehr als 51 Kilometer (62
Prozent mit dem Pkw).64

Deutliche Unterschiede bei den Aufwinden fiir
Mobilitit gibt es auch bei der Verteilung nach
den héchsten Bildungsabschliissen. Personen mit
Pflichtschulabschluss geben mit knapp zehn
Prozent insgesamt am wenigsten ihres Haus-
haltseinkommens fiir Mobilitit aus. Fiir den Kauf
und die Instandhaltung von Kraftfahrzeugen
geben Menschen mit Lehrabschluss besonders viel

Nicht Familiensituation
und Lebensform, son-
dern gut ausgebaute
Geh- und Radwege
sowie ein dichtes Netz

Die Lage des Wohnorts hat groBeren Einfluss
auf das Mobilitatsverhalten als die Lebensform

an 6ffentlichen Ver- 'y (% X
kehrsmitteln sind ent- [ ] "
scheidend bei der Wahl
der Mobilitatsform.
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aus, und zwar 15 Prozent des Haushaltseinkom-
mens. Absolventinnen und Absolventen von
Universititen und Fachhochschulen investieren
hingegen mit zwei Prozent ihres Einkommens
doppelt so viel in den Offentlichen Verkehr wie
der Durchschnitt.76

Werte als Faktoren der Mobilitat

Es gibt aber auch zwischen Personen mit dhnli-
chem Voraussetzungen grofe Unterschiede im
Mobilititsverhalten. Einerseits sind Rahmenbe-
dingungen wie der Wohnstandort ein wichtiger
Faktor. Der starke Einfluss der guten Erschlie-
Bung vor allem des Arbeitsweges durch den
Offentlichen Verkehr und die Radinfrastrukeur
auf die Verkehrsmittelwahl unterstreicht die
Wichtigkeit einer nachhaltigen Raumplanung.13
Andererseits spielen gesellschaftliche und kultu-
relle Wertevorstellung, Beruf oder der Freundes-
und Bekanntenkreis eine grof3e Rolle.

Eine urspriinglich aus der Zielgruppenforschung
stammende Methode, die versucht Einstellungs-
und Verhaltensunterschiede zwischen Personen
herauszuarbeiten, ist die Typologie nach Si-
nus-Milieus.!3- 2 Sinus-Milieus sind Gruppen, die
sich in ihrer Lebensauffassung und Lebensweise
dhneln. Die Sinus-Milieus unterscheiden sich
zwischen verschiedenen Lindern und beriicksich-
tigen dabei neben Einkommens- und Bildungs-
grad auch Grundorientierungen. Fiir Osterreich
werden aktuell zehn Sinus-Milieus unterschieden.
Ein Beispiel: Angehdorige des Sinus-Milieus
» Iraditionelle” haben mittlere oder niedrige
Einkommen bezichungsweise Bildungsabschliisse.
Diese Gruppe fokussiert besonders auf Sicherheit,
Ordnung und Stabilitit. In diesem Sinus-Milieu
ist , Kostenersparnis“ von besonderer Relevanz.!3
Angehorige dieses Milieus konnen daher iiber
finanzielle Anreize gut erreicht werden. Mochte
man etwa erreichen, dass Traditionelle weniger
Treibhausgase verursachen, wiire giinstiger
Offentlicher Verkehr statt der Pendelpauschale
vermutlich eine treffsichere Mafinahme.

Die Einteilung von Informationstypen auf
Grundlage der Sinus Milieus ermdglicht zielgrup-
penspezifische Mafinahmen und Kampagnen.
Die sogenannte pro:motion Typologie leitet aus
den Sinus-Milieus sechs verschiedene Informati-
onstypen ab, die sich nicht nur im Informations-
verhalten, sondern auch in ihren Wertehaltungen,

Gesellschaftliche Vielfalt im Verkehrssystem

Beispiele der Mobilititswende

Foto: Klimabtindnis 00/Hannah M_éyr

Als Erwachsene Radfahren lernen

Fir viele Frauen ist Radfahren keine Selbstverstandlichkeit. Kulturelle
Regeln oder mangelnder Zugang zu einem Fahrrad stellen fiir Frauen
aus manchen Herkunftslandern groBe Barrieren dar, mit dem Rad zu fah-
ren oder es zu erlernen. Spezielle Angebote dafiir gibt es beispielsweise
beim Klimablndnis Oberdsterreich unter dem Projekt ,Radheldinnen®
und im Zuge der transdisziplindren Forschungsprojekte ,MigRad — Mi-
grantinnen erobern das Fahrrad“ und ,Frauen in Fahrt* in Wien. Es
stellte sich heraus, dass Vorbilder, gemeinsame Radfahr-Erlebnisse und
der Zugang zu einem Fahrrad wichtige Schliisselstellen sind, um das
Radfahren nachhaltig im Alltag zu verankern. Bestandteile der Kurse
sind deshalb auch gemeinsame Ausfliige und das Uben der Nutzung von
Sharing-Fahrradern.

den Anspriichen an Mobilitit und im Mobilitits-
verhalten unterscheiden. Zusitzlich kann die
Bereitschaft, das eigene Mobilitdtsverhalten zu
dndern, dieser Typologie zugeordnet werden. Die
Typologie beginnt bei spontanen Menschen, die
Informationen rasch, aber etwas oberflichlich —
»on the go“ — aufnehmen, geht tiber ,hoch
informierte Nachhaltige, die sich gerne umfas-
send informieren bis zu den ,digital illiterates®,
die kaum digitale Informationen nachfragen und
sich sehr stark mit den , Traditionellen“ der
klassischen Sinus Milieus iiberschneiden.4!

Auf dieser Basis konnen zielgerichtete Mafinah-
men und Kommunikationsformen ergriffen
werden, um den Umstieg auf 6ffentliche Verkehrs-
mittel, Gehen und Radfahren zu fordern. Durch
die hohe Anpassung an die Zielgruppe sind
derartige Mafinahmen effektiver und versprechen
eine hohe Anderungsrate hin zu klimavertrigli-
chem Mobilititsverhalten. Bei der Gruppe der
»opontanen® sind es beispielsweise kreative und
spielerische Ansitze, bei den ,hochinformierten
Nachhaltigen® wiederum 6ko-soziale Argumente,
die zu einer Anderung des bevorzugten Verkehrs-
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mittels fiihren. Verinderte Rahmenbedingungen,
die Autofahren ineffizienter werden lassen, sind
bei den , Effizienz-Orientierten® besonders
geeignet. Diese Informationstypen kénnen auch
nach ihrer Verteilung in urbanen oder lindlichen
Riaumen zugeordnet werden. Das erleichtert auch
darauf abgestimmte Mafinahmen.4!

Es lassen sich so auch geschlechtsspezifische
Unterschiede im Mobilititsverhalten analysieren:
Frauen verfiigen in etwa gleich oft tiber Fahrrider
wie Minner und sie besitzen 6fter Zeitkarten fiir
den Offentlichen Verkehr. Insgesamt sind unter
Frauen Formen moderater bewegungsaktiver
Mobilitit weit verbreitet. Frauen, die tiglich zu
Fufl oder mit dem Rad unterwegs sind, finden
sich am hiufigsten in den mittleren und unteren
Einkommensschichten. Sparsamkeit und Freude
an korperlicher Bewegung spielen als Motivation
eine wichtige Rolle, direkte 8kologische Beweg-
griinde sind unter diesen Frauen nachrangig. Bei
der Autonutzung unterscheiden sich Frauen
deutlich von Minnern. Verwenden Minner den
Pkw primir fiir Arbeitswege, halten sich bei Frauen
Wege zur Arbeit und zum Einkauf die Waage.6

Passgenaue Mobilitatsangebote durch Sinus-Milieus

Die Hochschule Biberach in Deutschland liefert ein Beispiel fir die An-
wendung von Sinus-Milieus bei der Entwicklung eines nachhaltigen Mo-
bilitdtskonzepts. Aufbauend auf einer Analyse der Lebensstile der Hoch-
schulmitglieder wurde ein MaBnahmenmix fir eine klimavertragliche
Mobilitdt entwickelt. Zum Beispiel wurde eine hochschuleigene E-Rol-
ler-Flotte angeschafft, die besonders flr die Gruppe der ,Expeditiven”

gedacht ist. Diese wollen zwar klimavertraglich unterwegs sein, Flexibi-
litdt und reibungsloses Funktionieren ist ihnen aber wichtiger. Weitere
MaBnahmen sind der Ausbau von Wohnmdglichkeiten direkt am Campus
und die Einflihrung von Mitfahrbanken entlang der Hauptkorridore auBer-
halb der Stadt. Insgesamt konnten so die rund 1.200 Pkw-Parkplétze um
50 Prozent reduziert werden.

Mobilitat mit Zukunft 3/2022

Wohnort hat starken Einfluss auf die
Verkehrsmittelwahl
Stark beeinflusst wird die Verkehrsmittelwahl
unter anderem vom Wohnort. Menschen in
peripheren Regionen sind in ihrer Mobilitit sehr
stark vom Auto abhingig, wie die OROK-Er-
reichbarkeitsanalyse zeigt. Mit dem Pkw konnen
in Osterreich 97 Prozent der Bevolkerung das
nichste regionale Zentrum innerhalb von 30
Minuten erreichen. In der Hilfte der Bezirke
Osterreichs sind es 100 Prozent. Mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln erreichten im Jahr 2016 hinge-
gen nur 72 Prozent der Bevolkerung das nichste
regionale Zentrum in weniger als einer halben
Stunde. Auflerhalb Wiens ist die 6ffentliche
Erreichbarkeit des nichsten regionalen Zentrums
in Vorarlberg mit 80 Prozent am héchsten, vor
Salzburg mit 74 Prozent und am niedrigsten in
Kirnten, wo im Jahr 2016 nur 58 Prozent der
Bevélkerung das nichste regionale Zentrum mit
offentlichen Verkehrsmitteln erreichen konnten.
Werte von nahezu 100 Prozent erreichen neben
Wien auch die meisten Landeshauptstidte,
auffallend niedrige Werte weisen aber auch viele
Umgebungsbezirke der grofleren Stidee auf. Das
Burgenland hat die Besonderheit, dass der
Offentliche Verkehr stark auf die Erreichbarkeit
Wiens ausgerichtet ist. Das erleichtert zwar das
Pendeln mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, niher
gelegene Zentren sind aber oftmals nur schwer
offentlich erreichbar.48 Das spiegelt sich auch im
Motorisierungsgrad wider: Wihrend in Vorarl-
berg auf 1.000 Personen 477 private Pkw
kommen und in Salzburg 471, sind es in Kirnten
581 private Pkw pro 1.000 Personen und im
Burgenland 608.74

Es sollten daher nicht weiter Siedlungsstruktu-
ren gefordert werden, die vor allem die Nutzung
eines Pkw erfordern.13 Einige Subventionen im
Verkehrsbereich sind nicht nur aus 8kologischer
Sicht kontraproduktiv, sondern auch aus sozialer
Sicht: So profitieren vom Pendelpauschale
Gutverdienende in hoheren Steuerklassen weit
stirker, weil es die Steuerbemessungsgrundlage
verringert. Von Forderungen fiir den Offentli-
chen Verkehr sowie der Stadt und Region der
kurzen Wege profitieren dagegen auch Personen
mit niedrigem Einkommen. Konkret bedeutet das
beispielsweise: kiirzere Taktung von Bussen, gut
beleuchtete Haltestellen in dichteren Abstinden
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Gesellschaftliche Vielfalt im Verkehrssystem

Soziale Milieus haben Einfluss auf unser Mobilitatsverhalten
Anteil der Bevélkerung in Deutschland, der tdglich oder mehrmals pro Woche ein Auto verwendet

=
)
IS
=
S
=
=
i
1)
@
=
S
=

soziale Lage

niedriges Einkommen
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Tradition

Prekére
47%

Grundorientierung

zum Wohnort, sichere Fuflwege und Ausbau
sicherer Rad-Infrastruktur.

Wandel durch spielerische Ansatze
Partizipation und Zielgruppenorientierung sind
Strategien, die eine Verhaltensinderung zusitzlich
unterstiitzen. Die auf die Werthaltungen abzie-
lenden Milieus und Typologien zeigen, dass es
unterschiedlicher Strategien bedarf, um die Viel-
falt der Menschen zu erreichen. Dariiber hinaus
ist die Einbindung von Biirgerinnen und Biirgern
notwendig, um zu einem tatsichlichen Verhal-
tenswandel zu kommen: Eine entsprechende
Beteiligung erhéht die Akzeptanz gegeniiber
Mafinahmen.2?

Ein Ansatz verfolgt die Moglichkeit etwas
ausprobieren zu kénnen.2? Das kann auch iiber
spielerische Elemente in iiblicherweise nichtspie-
lerischen Titigkeiten geschehen — die sogenannte
Gamification. Aufgaben, Punktevergabe, Vergleiche
und Ahnliches kénnen dazu anregen, ein nach-
haltigeres Mobilititsverhalten auszuprobieren —
ein etwa bei den Angehérigen des spontanen ,,on
the go“-Typus erfolgversprechender Ansatz. ,Beat
the street” ist ein Spiel, bei dem die Teilnehmen-
den durch Beriihren von Lesegeriten mit einer
Chipkarte nachweisen, dass sie eine Strecke zu
Fufl oder mit dem Rad zuriickgelegt haben,
Punkte zur Belohnung sammeln und Preise
gewinnen. Das Spiel wurde etwa im Jahr 2019 im
Londoner Bezirk Hounslow ausprobiert. Mehr als
28.000 Menschen nahmen teil und legten in

SOZ|aI0k0Iog|sche\
/ \ 52%

Anteil in der
Milieus Bevolkerung
Konservativ-Etablierte
Liberal-Intellektuelle
Performer
Expeditive
Sozialokologische
Biirgerliche Mitte
Adaptiv-Pragmatische
Traditionelle
Prekére
Hedonisten

Quelle: VCO 2022, Welsch 2018, Wegener 2022 Grafik: VCO 2022

Neuorientierung

sechs Wochen mehr als 155.000 Kilometer zu
Fufl oder mit dem Fahrrad zuriick. Obwohl nur

Durchschnittlich ver-
wenden 61 Prozent

der Bevolkerung in
Deutschland téglich oder
mehrmals pro Woche
ein Auto, je nach sozia-
lem Milieu ist die Auto-
nutzung unterschiedlich
hoch.

zehn Prozent der Bevilkerung teilgenommen
hatten, ging der Autoverkehr wihrend der
morgendlichen und nachmittiiglichen Rushhour
deutlich zuriick. Nach dem Spielende gaben 75
Prozent der Befragten an, wochentlich mindes-
tens 150 Minuten moderate korperliche Aktivitit
zu erreichen. Vor Beginn des Versuchs waren es
nur 62 Prozent gewesen.28

Ein heimisches Beispiel fiir erfolgreiche
Dabei
konnen Einzelpersonen, Firmen, Vereine und

Gamification ist ,,Osterreich radelt*.

Schulen ihre geradelten Kilometer eintragen

und Preise gewinnen.!8 Im Sommerhalbjahr des
Jahres 2022 legten mehr als 36.000 Teilnehmende
fast 30 Millionen Kilometer mit dem Fahrrad
zuriick und sparten gegeniiber Autofahrten mehr
als 5.000 Tonnen Treibhausgase ein.!8

2 Nachhaltige Mobilitdt gerecht gestalten

» Nachhaltige Mobilitét ist kostengiinstiger. Verfiigbarkeit von Offentlichem
Verkehr entlastet die Haushalte finanziell und gewahrleistet Teilhabe.

e Subventionen wie das Pendelpauschale sind sozial ungerecht und auch
aus Okologischer Perspektive zu reformieren.

e Wertehaltungen berticksichtigen und zielgruppenspezifische MaBnahmen
setzen, um die Transformation hin zu einem klimavertraglichen

Verkehrssystem voranzutreiben.
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Je nach Wohnort wer-
den unterschiedliche
Verkehrsmittel genutzt.
Wéhrend Wien den
hdchsten Anteil beim
Offentlichen Verkehr hat,
sind es beim Fahrrad
die anderen GroBstadte.

Hol- und Bringwege werden meist
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Diversity-Perspektive

vielfaltige Erkenntnisse

Geschlecht ist nicht mehr nur in zwei Kategorien zu denken. Geschlechter sind vielféltig.
Die Vielfalt bringt neue Erkenntnisse fur die Verkehrsplanung: Das Unterwegssein lasst sich
genauer beschreiben, um passgenaue Mobilitatslésungen zu erarbeiten.

Die gesellschaftlichen Realititen zeigen, dass
Geschlecht mehr ist als die zweigeschlechtliche
Vorstellung von ,,Frau® und ,Mann®. Geschlech-
tervielfale macht darauf aufmerksam, dass Kérper
und Identititen iiber die binire Normvorstellung
hinausgehen kénnen. Menschen in unserer
Gesellschaft sind ganz generell von grofSer Vielfalt
geprigt: Frauen, Minner, inter- und transge-
schlechtliche Menschen, Junge und Altere,
Menschen mit und ohne Behinderung(en),
Menschen mit unterschiedlichen ethnischen
Herkiinften, Religionen und Weltanschauungen,
Menschen unterschiedlicher sexueller Orientie-
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rungen — sie sind im 6ffendichen Raum unter-
wegs und nutzen Mobilititsangebote. Diese
Eigenschaften bilden — analog zu den Antidiskri-
minierungsbestimmungen — meist die Kerndi-
mensionen von ,,Diversity“: Alter, Geschlecht,
Ethnizitit, soziale Herkunft, sexuelle Orientie-
rung, physische und psychische Verfassung sowie
Religion beziehungsweise Weltanschauung. Diese
Kerndimensionen wirken jedoch so gut wie nie
nebeneinander, sondern sie stehen vielmehr
miteinander in Wechselwirkung und kénnen sich
tiberlagern. Das auch im deutschsprachigen
Raum verwendete englische Wort ,,Gender* soll
auf Aspekte wie etwa Beruf, Kleidung, Eigen-
schaften, aber auch Erwartungen und Handlungs-
muster hinweisen, die in einer bestimmten Kultur
oder Gesellschaftsform als typisch fiir ein be-
stimmtes Geschlecht angesehen werden. Dabei
miissen das biologische Geschlecht (Englisch:
Sex) und das soziale Geschlecht (Gender) nicht

iibereinstimmen.

Geschlechterrollen pragen unser Unterwegssein
und unser Mobilitatsverhalten

Unterschiede zwischen den Geschlechtern
ergeben sich in der Mobilitit aus der unterschied-
lichen Verfiigbarkeit der Verkehrsmittel sowie aus
den unterschiedlichen Alltagen. Pflege-, Haus-,
Familien- und Betreuungsarbeiten — sprich die
unbezahlte ,,Care-Arbeit“ — haben einen starken
Einfluss auf das Mobilititsverhalten.38 Diese
unbezahlte Arbeit wird Frauen nicht nur nach wie
vor gesellschaftlich zugeschrieben, sondern auch
tatsichlich iiberwiegend von ihnen tibernommen.
Die letzte Zeitverwendungsstudie wurde in Oster-
reich im Zeitraum 2008 bis 2009 durchgefiihrt
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und zeigt, dass Frauen tiglich drei Stunden und
42 Minuten fiir Haushaltsarbeiten verwenden,
Minner hingegen nur weniger als zwei Stun-
den.”” Ob sich dieses Verhiltnis seither grundle-
gend verindert hat, werden die Ergebnisse der
Neuauflage zeigen, die voraussichtlich im ersten
Halbjahr 2023 veréffentlicht werden.

Personen, die im Alltag Betreuungsarbeiten
tibernehmen, haben wesentlich komplexere Wege-
ketten als jene, die hauptsichlich zwischen Wohn-
sitz und Arbeitsplatz verkehren. Sie bringen —
meist zusitzlich zum Arbeitsweg — ihre Kinder
in den Kindergarten oder zur Schule, zu Sportver-
einen oder zu Freizeiteinrichtungen, sie miissen
zu Angehérigen und in deren Auftrag zu Arztin-
nen und Arzten, in die Apotheke oder andere
Besorgungen erledigen.

In Begleitung von Kindern, dlteren oder in
ihrer Bewegung eingeschrinkter Menschen sehen
sie sich einer Vielzahl an Herausforderungen
gegeniiber: etwa mangelndes Platzangebot fiir
Kinderwigen und Gepiick in den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln oder Einstiegsbarrieren. Auch die
oft im lindlichen Raum vorhandenen Bushalte-
stellen ohne Wartehduschen und Sitzgelegenhei-
ten machen das Unterwegssein mit Kindern
herausfordernd.

Unterschiedliche Mobilitatsvoraussetzungen
Die rdumlichen Voraussetzungen wie Straflen,
Wege, Siedlungen und das Vorhandensein von
Mobilititsangeboten bestimmen maf3geblich, wie
Personen mobil sein kdnnen. Sind keine sicheren
Geh- und Radwege vorhanden, ist die nichste
Haltestelle des Offentlichen Verkehrs zu weit
entfernt oder Bus und Bahn fahren nicht zu den
benétigten Zeiten, dann steigt die Attraktivitit
des Pkw. Menschen jedoch, die keinen Fiihrer-
schein besitzen oder die iiber keinen eigenen Pkw
verfiigen, sind abhingig von diesen Rahmenbe-
dingungen und infrastrukturellen Voraussetzun-
gen. Darunter sind statistisch gesehen iiberdurch-
schnittlich viele Frauen. Sie verwenden weniger
regelmiflig das Auto, obwohl die Verfiigbarkeit
nahezu gleich ist wie bei Minnern.!3 Dabei spielt
die hohere Teilzeitquote unter Frauen eine Rolle.
Die Teilzeitquote der Frauen lag im Jahr 2021 bei
knapp 50 Prozent.”> 79 Prozent aller Teilzeitbe-
schiftigten im Jahr 2021 waren Frauen.

Der Offentliche Verkehr nimmt auf die

Gesellschaftliche Vielfalt im Verkehrssystem
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Stadtplanung flr alle

In der Stadtplanung werden die Bediirfnisse von Frauen und anderen
marginalisierten Gruppen oft vernachldssigt. Gender Planning versucht
konsequent alle Nutzenden miteinzubeziehen. Die schwedische Stadt
Umea ist dabei Vorreiterin. Zum Beispiel fiel auf, dass Spielplatze abends
hauptséchlich von Buben besucht wurden. Um den Aufenthalt auch flir
Médchen ansprechend zu machen, wurden kleine (berdachte Platze mit
groBen Hangesesseln errichtet, die durchgéngig beleuchtet sind. Auch
ein Tunnel wurde so umgestaltet, dass Frauen diesen ohne Angst pas-
sieren konnen. In Wien wurde bei der Umgestaltung des Reumannplatzes
auf Wunsch vieler Madchen eine sogenannte Médchenbiihne gebaut, auf
der Tanzperformances, Konzerte und Theater stattfinden.

abweichenden Bediirfnisse von Teilzeitbeschiftig-
ten in vielen Fillen zu wenig Riicksicht. Die
Fahrpline der 6ffentlichen Verkehrsmittel sind
vor allem in den Regionen auf Schulzeiten und
auf die typischen Arbeitszeiten einer von ,,9 bis
17 Uhr® vollzeiterwerbstitigen Person abge-
stimmt. Auflerhalb dieser Kernzeiten gibt es oft
zu wenig Verbindungen und zu grofle Intervalle.
Giinstigere Zeitkarten, wie Wochen- und
Monatskarten sind fiir Vollzeitarbeitskrifte
attraktiver als fiir Menschen in Teilzeit. Sie
wiirden von alternativen Tarifmodellen profitie-
ren — etwa giinstigen Angeboten fiir zwei oder
drei Tage pro Woche. Auf den Bedarf von
Teilzeitbeschiftigten ist bei 6ffentlich zugingli-
chen Mobilititsangeboten ausreichend Riicksicht
zu nehmen.

Liicken in der Datenbasis
Entscheidungsprozesse in der Verkehrspolitik und
Verkehrsplanung bauen auf einer modellhaften
Abbildung des Verkehrsgeschehens auf. Studien
liefern Daten zur Mobilitit der Bevolkerung und
geben Auskunft zu den quantitativen Kennziffern
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sichere Geh- und
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der Mobilitit. Sie erheben etwa die Anzahl der
Wege nach Zwecken, Daten zum Pkw-Besitz,
zum Besitz von Zeitkarten fiir 6ffentliche
Verkehrsmittel und die Verkehrsmittelwahl zur
Analyse des Modal Split. Wesentliche Aspekte des
Mobilititsverhaltens bleiben aus Griinden der
Vereinfachung jedoch ausgeblendet. Es fehlen
iiblicherweise Fragen zu den Lebenszusammen-
hingen und unterschiedlichen Lebensphasen der
befragten Personen, die sich nicht einfach durch
die Erhebung des Familienstands und der
Haushaltszusammensetzung erfassen lassen.
Wenn in den quantitativen Befragungen etwa
konkret nach den Zusammenlebensformen
gefragt wiirde, kénnten Familienformen wie
»Kinder mit Doppelresidenzen® differenziert
erfasst werden. Die damit einhergehenden
Betreuungs- und Begleitwege lieflen sich davon
ableiten. So kénnten die in Zahlen messbaren
Indikatoren durch beschreibende erginzt werden
und kénnten gemeinsam in die Verkehrsplanung
cinfliefen. Der Lebenskontext und Angaben wie
zur Beschaffenheit und Zuginglichkeit von
Verkehrsmitteln und Haltestellen sowie zur
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Qualitit von Rad- und Gehwegen zeichnen erst
ein umfassendes Bild des Unterwegsseins und zu
den vielfiltigen Motiven und Einflussfaktoren der
Mobilitit von Menschen.

Eine weitere Liicke ergibt sich bei der Abbil-
dung des Geschlechts der Teilnehmenden am
Mobilicitssystem. Die statistische Erfassung des
biologischen Geschlechts bei Erhebungen durch
die Abfrage von nur ,minnlich“ und ,weiblich®
ist angesichts vielfiltigerer Lebensrealititen
unvollstindig. Dabei spielt das Geschlecht eine
nicht zu unterschitzende Rolle bei der Inter-
pretation von quantitativen — also den messbaren
— Daten. Eine prizisere Erhebung liefSe sich
jedoch einfach bewerkstelligen. Die in Osterreich
im Impfwesen verwendeten Fragebégen kénnen
dabei als Vorbild verwendet werden. Bei den
Fragebégen fiir Schutzimpfungen werden fiir die
Variable ,,Geschlecht® aktuell folgende sechs
Antworten angeboten: weiblich, minnlich, divers,
inter, offen, kein Eintrag.6?

Auch fur komplexe Wegeketten klimavertragliche Mobilitat ermoglichen

Autozentriertes Verkehrssystem
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Sicherheit: individuelle Erfahrungen
und strukturelle Dimensionen
Zahlreiche Einfliisse bestimmen das personliche
Sicherheitsempfinden im Verkehr. Einerseits kann
der objektiv schlechte oder ungeniigende Zustand
von Verkehrsinfrastruktur wie Geh- oder Radwe-
gen fiir Unsicherheit sorgen. Orte im 6ffentlichen
Raum, wie Bushaltestellen oder U-Bahn-Statio-
nen, kénnen zudem bei Menschenleere oder in
der Nacht durch die subjektive Wahrnehmung
oder persénliche Erfahrungen zu subjektiv
gefiihlten Angstriumen werden. Vor allem fiir
Frauen und fiir Angehérige von Minderheiten ist
das problematisch. Potenzielle Grenziiberschrei-
tungen durch andere — von Anstarren iiber
Beldstigungen oder Beleidigungen bis hin zu
korperlichen Ubergriffen — wirken in so einem
Setting umso bedrohlicher. Gingige Sicherheits-
vorkehrungen, wie etwa Videoiiberwachung,
leisten nicht notwendigerweise einen Beitrag fiir
mehr subjektive Sicherheit.4

Sicherheit muss daher ein integraler Bestandteil
der Mobilititsplanung sein. Das betrifft das
Bereitstellen und Instandhalten von verkehrssi-
cherer Infrastruktur fiir das Gehen und Radfahren
ebenso wie eine Gestaltung des 6ffentlichen
Raums und 6ffentlicher Verkehrsmittel, die
Grenzverletzungen entgegenwirkt. Eine gute
Beleuchtung, die Einsehbarkeit der Szenerie oder
eine bewusste Belebung — etwa durch Biindelung
von Haltestellen, Taxistandplitzen und Rad-Ab-
stellanlagen mit der dadurch erhéhten Personen-
frequenz — sind Maffnahmen, die das Sicherheits-
empfinden deutlich erh6hen kénnen.8!

Losungen fiir viele — statt einer Losung fiir alle
Die Mobilititswende hat neben skologischeren
Losungen auch die unterschiedlichen Méglichkei-
ten und Bediirfnisse von Frauen und marginalisier-
ten Gruppen einzubeziehen. Es sollte vermehrt um
Inklusivitdt und Riicksichtnahme gehen. Denn
Mobilitit ermdglicht die Teilhabe am gesellschafili-
chen Leben, ist Teil einer sozialen Daseinsvorsorge
und somit Kernelement einer demokratischen,
stabilen, gerechten Gesellschaft.3¢ Wer die Gender-
perspektive im Mobilititsbereich einnimme,
thematisiert einerseits die bestehenden Geschlech-
terverhiltnisse und Hierarchien und triigt anderer-
seits aktiv zu mehr Geschlechtergerechtigkeit bei.
Die vielfiltigen Alltage, Lebenssituationen und

Gesellschaftliche Vielfalt im Verkehrssystem
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Kinder sind mit Pedibus und Bicibus aktiv mobil

Mit dem Pedibus oder dem Bicibus kommen Kinder gemeinsam zu FuB
oder mit dem Fahrrad zur Schule. In Gruppen wird entlang einer festge-
legten Route zu fixen Zeiten der Schulweg bewegungsaktiv zurtickgelegt.
In Barcelona schon weit verbreitet, gibt es erste Bicibus-Initiativen auch
in Wien. Auch bei Meet-and-Bike in Wels kommen Kinder gemeinsam
mit dem Fahrrad in die Schule. Der Pedibus hingegen geht bereits in vie-
len Gemeinden Osterreichs. Neben mehr Bewegung fiir die Kinder gibt
es weniger Elterntaxis, damit kein Verkehrschaos vor der Schule, und der
Treibhausgas-AusstoB wird gesenkt. Auch die Begleitwege fir Eltern re-
duzieren sich. Wenn Kinder am Schulweg lernen, selbstandig unterwegs
zu sein, sind sie auch in ihrer Freizeit sicherer mobil. AuBerdem wird so
Klimavertrégliches Mobilittsverhalten gelernt.

Mobilititsmuster von Menschen bilden eine
wichtige Grundlage jeder Planungsentscheidung.
Um Vielfalt und die Perspektive der Geschlechter-
gerechtigkeit in der Verkehrsplanung und in
Mobilititsangeboten zu beriicksichtigen, ist es
erforderlich, nicht immer von ,einer Losung fiir
alle” auszugehen. Werden vielféltge Lebenszusam-
menhinge und die daraus resultierenden vielfilti-
gen Mobilitdtsmuster beriicksichtigt, ermaglicht
das passgenaue Mobilititsangebote fiir viele.

2 Verkehrsplanung sensibilisieren

e Gender Mainstreaming als grundlegende Strategie in der
Verkehrsplanung und im Mobilitdtssektor anwenden.

e Mobilitdtserhebungen um Fragen zum Lebenskontext und
Geschlechterkategorien erweitern, um diese in die Verkehrsplanung
einflieBen zu lassen.

e Expertise im Bereich Gender und Mobilitat bei Mobilitdtsvorhaben

einbeziehen und Entscheidungspersonen sensibilisieren.
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Lebensereignisse beeinflussen
das Mobilitatsverhalten

Der Weg zur Schule
oder zum Ausbildungsort
ist eine gute Gelegen-
heit, Bewegung in den
Alltag zu integrieren.

In Bregenz und in der
Stadt Salzburg wird das
schon oft gemacht.

Schul- und Ausbildungswege

bereits vielfach

Verkehrsmittelwahl bei Schul- und Ausbildungswegen

Osterreich -%
Bregenz _11%
Graz - 19%

Stadt
Salzburg

® 4

zu FuB Fahrrad

Das Mobilitatsverhalten andert sich meist bei Lebensumbriichen. Mit der Geburt des ersten
Kindes steigt oft die Autonutzung, im Alter kommt es mitunter zum Riickzug und zu weniger
Mobilitat. Frihe Mobilitatsbildung beeinflusst die Einstellungen zu den Verkehrsmitteln.

Unser Mobilititsverhalten ist meist stabil. Neben
der vorhandenen Infrastruktur beeinflussen es
Bediirfnisse und Erfahrungen. Bereits in der
Kindheit und Jugend wird der Grundstein
personlicher Einstellung zu den verschiedenen
Arten der Fortbewegung angelegt. Eltern sind
dabei die ersten Vorbilder, aber auch andere
Erwachsene, insbesondere iiber Mobilititsbildung
in der Schule, kénnen hier wirken.62 Verinderun-
gen in der Mobilitit gehen oft mit Umbriichen
im Leben einher. Biographische Schliisselerleb-
nisse verindern das Verhalten: Nach einem
Umzug ist neue Infrastrukeur verfiigbar, nach der
Geburt eines Kindes werden die tiglichen Wege
komplexer.26 Neben diesen individuellen Schliis-
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selereignissen spielt das fortschreitende Alter eine
grofle Rolle bei der Verkehrsmittelwahl. Kinder
bis 14 und Personen iiber 65 Jahre sind am
hiufigsten zu Fuf§ unterwegs. Legen Kinder noch
26 Prozent ihrer Wege zu Fuf§ zuriick, sind es bei
Jugendlichen ab 15 Jahren nur noch zwélf
Prozent. Erst bei den iiber 65-Jahrigen steigt der
Fuflweganteil wieder auf 26 Prozent. Bei Kindern
und iiber 65-Jihrigen ist zudem mit zehn
bezichungsweise acht Prozent aller Wege der
Radfahr-Anteil hoher als bei anderen Altersgrup-
pen. Kinder und Jugendliche zwischen sechs und
19 Jahren nutzen mit Abstand am hiufisten den
Offentlichen Verkehr. Sie legen zwischen 30 und
40 Prozent aller Wege mit den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zuriick. Den gréf8ten Anteil an
Pkw-Fahrten — selbstlenkend und mitfahrend —
weisen mit rund 68 Prozent die 35- bis 54-Jihri-
gen auf.3!

Jugendliche brauchen mehr Bewegung

Sechs bis 14-Jihrige legen 35 Prozent ihrer Wege
zu Fufl oder mit dem Fahrrad zuriick, der
Spitzenwert bei der bewegungsaktiven Mobilitit
unter allen Altersgruppen. Weitere 30 Prozent der
Wege legen sechs bis 14-Jahrige mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zuriick. Auf 34 Prozent ihrer
Alltagswege fahren sie im Auto mit. Bei Jugendli-
chen von 15 bis 19 Jahren sinkt der Anteil der
bewegungsaktiven Mobilitit auf 17 Prozent. Mit
rund 40 Prozent legen die 15- bis 19-Jihrigen
bereits doppelt so viele Wege im Auto sitzend
zuriick als sie zu Fuf§ oder mit dem Fahrrad mobil
sind. Bewegungsmangel ist bei Jugendlichen ein
zunehmendes Problem. Eine Verkehrsplanung,
die Gehen und Radfahren forciert, wiirde es auch
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Jugendlichen erleichtern, sich regelmifig zu
bewegen.>4

Der abnehmende Anteil an Fufi- und Radwe-
gen in der Verkehrsmittelwahl hat negative
gesundheitliche Konsequenzen. Verglichen mit
den Empfehlungen der Weltgesundheitsorganisa-
tion WHO bewegen sich in Osterreich 71
Prozent der Buben und rund 85 Prozent der
Midchen zu wenig.2” Nach einer Erhebung aus
dem Jahr 2018 bewegen sich nur 22 Prozent der
elf- bis 13-jahrigen Schiilerinnen und Schiiler
tiglich mindestens wie von der WHO empfohlen
eine Stunde. Mit zunehmendem Alter nimmt das
Aktivititslevel weiter ab, bei den 15- bis 17-J4hri-
gen sind es unter zehn Prozent. In beiden
Altersstufen sind dabei weniger Midchen als
Burschen kérperlich aktiv.22 Die Folgen des
Bewegungsmangels reichen von Ubergewicht
iiber mangelnde korperliche Fitness und Hal-
tungsschiden bis zu geringerer geistiger Leis-
tungsfahigkeit. Spitfolgen im Erwachsenenalter
sind der friihere Beginn von Herz-Kreislauf-Er-
krankungen und Riickenleiden.35

Junge sehen Angebote fiir aktive und
nachhaltige Mobilitat positiv

Unabhingig von den Eltern unterwegs sein zu
konnen, ist fiir Jugendliche sehr wichtig. Angebo-
te fiir aktive und nachhaltige Mobilitit werden
von ihnen positiv geschen und auch genutzt.
Unterwegs sein soll fiir sie leistbar sein. Jugendli-
che legen Wert auf einen sauberen offentlichen
Raum und begriiffen es, sich auf die Einhaltung
der Verkehrsregeln verlassen zu kénnen. Sie
schitzen Orte, an denen sie ausreichend Platz
zum Hinsetzen, Erholen und Ausruhen finden.
Welche Verkehrsmittel im Jugendalter bevorzuge
werden, hingt von einer Reihe von Faktoren ab.
Verfiigbarkeit des Verkehrsmittels, Erreichbarkeit,
Kosten-Nutzen-Abwigung, Sicherheit, Verliss-
lichkeit des Verkehrsmittels, Wissen und Erfah-
rung beziiglich Nutzung, Selbstwirksamkeit und
Einstellung, sowie die Wertschitzung, die mit
dem Verkehrsmittel verbunden ist. Piinktlichkeit
ist der wichtigste Aspekt bei der Bewertung des
Offentlichen Verkehrs. In 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln spielen zudem die Freundlichkeit des
Personals, in erster Linie ein Umgang auf Augen-
hohe, sowie Sauberkeit und der Wunsch nach
kostenlosem WLAN eine wichtige Rolle. Vor

Gesellschaftliche Vielfalt im Verkehrssystem

Beispiele der Mobilititswende
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#gemmason: Jugendliche gestalten Mobilitat

Unter dem Namen #gemmason wurde in Osttirol ein Jugendbeteili-
gungsprozess zur Zukunft des Bezirks gestartet. Es zeigte sich, dass
Mobilitét ein zentrales Thema bei Jugendlichen ist. Daraufhin wurden in
der ,gemmasonchallenge” Vorschldge gesammelt, wie die zukiinftige
Mobilitat fiir Jugendliche aussehen kann. In einem Mobilitdtsmonat
konnten sie einen Monat lang die unterschiedlichen Mobilitatsarten in
der Region testen. Manche entdeckten dadurch den E-Scooter als geeig-
netes Verkehrsmittel fiir die erste und letzte Meile zur Bushaltestelle und
kénnen so eigensténdiger mobil sein. Uber einen Fragebogen wurden
die Hirden und Licken der unterschiedlichen Mobilitdtsformen erhoben.
Die Jugendlichen erfahren damit, dass ihre Stimme gehért wird und sie
Zukunft mitgestalten kénnen.

allem das Gefiihl als Verkehrsteilnehmende nicht
respektiert zu werden — etwa wenn ihnen der
Vorrang am Zebrastreifen verwehrt wird oder sie
in 6ffentlichen Verkehrsmitteln beiseitegeschoben
werden — bereitet Unbehagen und beeinflusst das
Verhiltnis zu einer Fortbewegungsart negativ.2>
Besonders in Stidten ist das Thema Sicherheit,
beispielsweise Angst vor unangenehmen Begeg-
nungen mit anderen Personen, prisenter als am
Land. Unter Kindern in der Stadt sind neben der
Sicherheit — etwa Angst vor unbekannten
Personen, ilteren Jugendlichen und Mobbern —
besonders Umstiege und iiberfiillte Verkehrsmit-
tel ein Thema.

Frithe Mobilitatsbildung legt den Grundstein
Die primire Verkehrssozialisation erfahren Kinder
meist von den Eltern. Wenn Kinder ilter werden
und selbstindig unterwegs sein kénnen, erfahren
sie eine zweite Verkehrssozialisation auf Basis
eigener Erfahrungen zu Fuf}, mit dem Rad und
dem Offentlichen Verkehr.62 Pidagoginnen und
Pidagogen stellen eine wichtige Zielgruppe dar,
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die es als Multiplikatorinnen und Multiplikatoren
zu erreichen gilt. Sie kénnen Mobilitit in
Bildungs- und Freizeiteinrichtungen verstirke
zum Thema machen und Mobilititsbildung den
Kindern zielgruppengerecht niherbringen. Die
Initiative , klimaaktiv mobil“ des Klimaministeri-
ums unterstiitzt dabei Schulen und Kindergirten
und stellt Unterrichtsmaterial fiir alle Altersgrup-
pen bereit. So wurden bis zum Jahr 2022 mehr als
500 Bildungseinrichtungen in ganz Osterreich
erreicht.40 Das in diesem Rahmen angebotene
Mobilititsmanagement-Programm zeigte sich in
einer Evaluierung hochst effektiv. Im Schuljahr
2020/21 wurden dadurch 700.000 Pkw-Kilome-
ter auf andere Mobilititsformen verlagert und 50
Prozent der teilnehmenden Schulen und Kinder-
girten setzten Maflnahmen zur Verbesserung der
Mobilitit rund um die Bildungseinrichtung —
etwa indem sie Fahrrad-Abstellplitze schufen oder
Schulbeginn und Schulende mit den Fahrplinen
des Offentlichen Verkehrs abstimmten.30

Aber auch auflerschulische Kinder - und
Jugendeinrichtungen férdern klimavertrigliche
Mobilitit. So beraten ausgebildete Jugendmobil

App Soulmate hilft alteren Menschen selbstandig

mobil zu sein

Alteren Menschen selbsténdige Mobilitat erméglichen ist das Ziel der
App ,Soulmate”. Der digitale Begleiter am Smartphone hilft dlteren
Menschen sicher am Ziel anzukommen, auch wenn die Orientierung viel-
leicht schwerfallt. Die App wurde speziell fir und mit &lteren Menschen
entwickelt. Sie bietet Routenplanung fiirs Gehen, Radfahren und den Of-
fentlichen Verkehr und gibt Bescheid, wenn die geplante Route verlassen
wird. Es konnen unter anderem Rastmdglichkeiten, offentliche Toiletten
oder Taxis angezeigt werden. Wird Hilfe gebraucht, kdnnen iiber den
integrierten SOS-Button ausgewahlte Kontakte per Videotelefonie ver-
standigt werden. Diese sehen dann den Aufenthaltsort und die geplante
Route und konnen rasch helfen.

Mobilitat mit Zukunft 3/2022

Coaches geférdert von klimaaktiv mobil Gemein-
den, Stidte und Regionen wie Jugendliche bei der
Umsetzung von Verkehrsmafinahmen vor Ort
einbezogen werden kénnen. Im Jugendzentrum
ECHO in Graz erdffnete zum Beispiel eine Fahr-
radwerkstate als freizeitpidagogisches Angebot.
Jugendliche haben die Méglichkeit technisches
Wissen zu erwerben, Fahrradreparaturen durch-
zufiithren und setzen sich auch gleichzeitig mit
vielfiltigen Aspekten des Klimaschutzes auseinan-
der, wie Recycling, Upcycling, klimaneutrale
Fortbewegung mit dem Fahrrad. Solche Mafi-
nahmen binden Kinder und Jugendliche aktiv in
einen Partizipations- und Gestaltungsprozess ein
und fordern das Bewusstsein fiir klimafreundliche
Mobilitit.>3

Schliisselereignisse konnen das
Mobilitatsverhalten verandern

Durch relevante Schliisselerlebnisse indern sich
oft Anforderungen, Bedingungen und Bediirfnis-
se und damit einhergehend wandelt sich hiufig
auch das Mobilititsverhalten.26 Diese Ereignisse
umfassen in den meisten Fillen: Haushalts- und
Familienbiografie, Bildungs- und Erwerbsbiogra-
fie oder Wohnbiografie.6!

Eine britische Haushaltsbefragung zeigte, dass
das Eingehen einer Beziehung, der Erwerb des
Fiihrerscheins oder der (Wieder)Eintritt ins
Erwerbsleben zu mehr Autonutzung fithren.
Lebensereignisse, die zu weniger Wegen mit dem
Auto fiihren, sind der Verlust des Partners oder
der Partnerin sowie Arbeitslosigkeit. Ein Wechsel
des Arbeits- oder Wohnorts sowie die Geburt
eines Kindes kann sowohl mehr als auch weniger
Autonutzung auslésen.!2 Ein zentrales Schliissel-
ereignis, das oftmals mit der Anschaffung eines
(weiteren) Pkw einhergeht, ist die Geburt des
ersten Kindes.®0

Solche Schliisselereignisse lassen sich nutzen,
um eingefahrenes Mobilititsverhalten zu verin-
dern. Entscheidend dafiir sind die Vorbereitungs-
phase sowie eine kurze Periode nach der Verinde-
rung. Eltern und insbesondere (angehende)
Miitter sind etwa withrend der Schwangerschaft
und in den ersten Monaten nach der Geburt
besonders offen fiir Informationen zu einem
gesunden und nachhaltigen Lebensstil.>? Teilneh-
mende eines Projekts, bei dem sie in persénlichen
Umbruchsphasen zur Nutzung von Alternativen
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Lebensereignisse beeinflussen Mobilitatsverhalten
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zum Auto motiviert wurden, legten nach dem
Schliisselereignis monatlich um vier Prozent mehr
Fuflwege zuriick als davor. In einer unbeeinfluss-
ten Kontrollgruppe sank hingegen der Anteil der
Fuflwege um fiinf Prozent.”8

Attraktive Infrastruktur fiir Gehen im Alter
besonders wichtig
Altere Menschen — laut Weltgesundheitsorganisa-
tion WHO Personen ab 60 Jahren — stellen eine
sehr inhomogene Gruppe dar. In Bezug auf
Mobilitit lassen sich im Wesentlichen zwei Typen
unterscheiden: Mobile dltere Menschen, die aktiv
und bewusst den 6ffentlichen Raum nutzen und
immobile iltere Menschen, die sich in den
privaten Raum zuriickzichen.5”7 Untersuchungen
zeigen, dass mit zunechmendem Alter die Anzahl
der Wege abnimmt.® Mit einer Verringerung der
Aktivititen reduziert sich auch der Aktionsradius
auf bis zu unter einen Kilometer um den Wohn-
ort. Ob und mit welchen Verkehrsmitteln iltere
Menschen unterwegs sind, hingt insbesondere
von den Rahmenbedingungen ab, die sie vor-
finden.2

Gehen wird mit zunehmendem Alter immer
wichtiger, alle anderen Verkehrsarten nehmen
kleinere Anteile an der Mobilitit ein. Eine
barrierefreie, attraktive Gehinfrastruktur ist daher

besonders wichtig, um #lteren Menschen eine
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selbstindige Mobilitit zu erméglichen.3! Lebens-
werter offentlicher Raum fiir iltere Menschen
beriicksichtigt altersbedingte Verinderungen:
nachlassende Sehkraft, erhéhte Empfindlichkeit
gegeniiber Blendung, schlechteres Richtungshs-
ren, verminderte Beweglichkeit und Gelenkigkeit
oder reduzierte Gehgeschwindigkeit.>® Neben
den genannten Beeintrichtigungen steigt mit
zunehmendem Alter auch das Risiko von weiteren
einschrinkenden Erkrankungen wie Demenz
betroffen zu sein. Eine barrierefreie Gestaltung
des 6ffentlichen Raumes gewinnt daher zunch-
mend an Bedeutung.?

> Aktive Mobilitat von Jung bis Alt
ermoglichen

e Anspriiche von Kindern und Jugendlichen an Mobilitdt in der Planung von
Mobilitdtsangeboten beriicksichtigen und Mobilitatsbildung etablieren.

e Schliisselereignisse und Lebensumbriiche nutzen, um Mobilitatsverhalten
zu andern und zielgerichtet tber nachhaltige Mobilitat zu informieren.

e Attraktive und sichere Infrastruktur fiir Gehen und Radfahren schafft die

Voraussetzung flir nachhaltige und gesunde Mobilitat fir Jung und Alt.
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Verkehrssystem muss fur alle

Menschen funktionieren

Unser Mobilitatssystem schlieBt Menschen mit motorischen, sensorischen, kognitiven oder
psychischen Behinderungen ganz oder teilweise aus. Das verwehrt diesen Menschen viele
Méglichkeiten einer selbstbestimmten Lebensgestaltung. Design for All sorgt fir Barrierefreiheit.

Etwa 1,3 Millionen tiber 15-jihrige Personen
waren laut einer Erhebung in Osterreich im Jahr
2015 von dauerhaften, korperlichen, psychischen
und/oder kognitiven Beeintrichtigungen betrof-
fen. Eine Million Menschen hat Probleme mit
der Beweglichkeit, davon 271.000 schwerwiegen-
de, die bestenfalls unter groflen Schwierigkeiten
500 Meter auf ebener Strecke gehen oder zwolf
Stufen steigen kénnen. Rund 40.000 Personen
sind auf die Benutzung eines Rollstuhls angewie-
sen. Von dauerhaften Beeintrichtigungen bei der
Bewegung sind 29 Prozent der Frauen und 24
Prozent der Minner ab 60 Jahren betroffen.”> 24

Personen betroffen, 60.000 von geistigen Proble-
men oder Lernproblemen. 26 Prozent der
Menschen mit Behinderungen nennen den
Offentlichen Verkehr als einen Bereich, in dem
sie mit Benachteiligungen konfrontiert sind. Es
gibt aber auch beim Gehen und Radfahren
zahlreiche Behinderungen.”

Zahlreiche Hiirden erschweren die Mobilitét
mit Behinderung

Voraussetzung fiir ein nachhaltiges, fiir alle
nutzbares Mobilitdtssystem, ist Barrierefreiheit.
Sie ist erreicht, wenn Funktionalitit fiir alle

Auf Bedrfnisse von
Menschen mit korperli-
chen und psychischen
Behinderungen wird
vielerorts zu wenig
Riicksicht genommen.

216.000 Menschen haben keine oder nur eine
eingeschrinkte Sehfihigkeit, 157.000 kénnen
nicht oder nur schlecht héren. Von nervlichen

gegeben ist und Verkehrsmittel ohne fremde Hilfe
zuginglich und nutzbar sind.? Planungsfehler
behindern jedoch Menschen mit Behinderung in

oder psychischen Problemen waren 270.000 ihrer Mobilitit. Gehsteige und Radwege sind oft

Menschen mit Behinderungen haben vielfaltige Bedurfnisse an Mobilitat

Menschen
mit Seh-
behinderungen

e groBe Kontraste
e groBere SchriftgroBen

e Maglichkeit zur An-
néherung an Texte
und Bildschirme

Menschen mit
Q Lernschwierig-
keiten
e |eichte Sprache in

geschriebener und
gesprochener Form

e alternative Angebote
zu Apps

Blinde
Menschen

e akustische Sprach-
ausgabe

e akustische Ansage
o taktile Informationen

Menschen mit
psychischen

Erkrankungen

® Riickzugsrdume und
Ruhezonen

® Bereiche, die frei von
Reiziberflutungen sind

gehorlose
Menschen

e |nformationen in OGS
und schriftlich

¢ im Notfall Warnungen
mittels optischer
Signale

Menschen

. % x mit chroni-
= * schen Darm-

erkrankungen

e ausreichend funktio-
nierende 6ffentliche
WC-Anlagen

Menschen
mit Hor-
behinderungen

* induktive Horanlagen
mit entsprechender
Kennzeichnung

® Menschen mit
Mehrfach-
behinderungen

e konsequente Beachtung
des Mehr-Sinne-Prinzips

: Menschen,
& # die Rollstiihle
benutzen

e befahrbare Oberflachen

o Klapprampen oder
mechanische Rampen
zum Einsteigen in
Fahrzeuge

e Aufziige und Rampen
zum Uberwinden von
Hohenunterschieden

e |nfotafeln

e Taster und Haltegriffe in
gut erreichbaren Hohen

e Platz zum Wenden mit
einem Wendekreis von
mindestens 140 cm

Quelle: Knoll 2021 Grafik: VCO 2022
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zu schmal, um sie problem- und gefahrlos mit
Rollator, Rollstuhl oder Handbike zu benutzen.
Fahrzeuge, Zeitungsstinder oder Wahlplakate auf
Gehsteigen oder an Masten erschweren sowohl
Menschen mit Problemen bei der Beweglichkeit
als auch sehbehinderten Menschen das Voran-
kommen. Busbuchten kénnen teilweise nicht gut
angefahren werden und Abstinde zum Bordstein
erschweren das Ein- und Aussteigen.44 Kopfstein-
kleinpflaster behindert Personen mit Rollator
oder Rollstuhl.4?

Barrierefreiheit erfiillt vielfaltige Bediirfnisse
Viele Websites und Smartphone-Apps fiir
den Offentlichen Verkehr sind fiir Personen
mit Sehbehinderungen und blinde Menschen
nicht nutzbar.50 Bei barrierefreier Gestaltung
kénnen Apps etwa das Lesen von Fahrplinen,
Infotafeln und Straflenbezeichnungen
durch Vergréflerungen oder Sprachausgabe
erleichtern.1® Generell benstigen Menschen mit
Sehbehinderung gut lesbare Informationen, gute
Beleuchtung, kontrastreiche Raumelemente,
keine spiegelnden oder reflektierenden
Winde und Béden und eine gut sichtbare
Kennzeichnung von Hindernissen.”2
Pflanzentrége oder dhnliche Hindernisse, die sich
nicht ausreichend vom Boden abheben, kénnen
zu Stolperfallen werden.4? Blinde Menschen,
die iiber kein Restsehvermégen verfiigen,
orientieren sich mittels Gehér und Tastsinn. Fiir
sie sind daher tastbare Orientierungselemente
und Beschriftungen wichtig, gut hérbare
Ampelsignale und Durchsagen sowie die bauliche
Absicherung von Gefahrenstellen. Eine besondere
Herausforderung sowohl fiir blinde als auch
gehorlose Menschen stellen Kreisverkehre dar.
Diese haben in der Regel keine Ampelanlagen fiir
eine gefahrlose Querung. Verschirfend wirke hier,
dass eine Orientierung per Gehor unméglich ist.
Der sich im Kreis bewegende Verkehr liefert keine
hérbaren Hinweise, ob und wann ein Fahrzeug
abbiegt.1

Gehérlose und schwerhérige Menschen
benétigen im Offentlichen Verkehr visuelle
Informationen auf Bildschirmen, sowohl auf den
Bahnsteigen als auch in den Garnituren. Verspi-
tungen, Bahnsteiginderungen oder Probleme mit
dem Anschluss sollten nicht nur per Lautsprecher
durchgesagt werden.8 Ein positives Beispiel ist in

Gesellschaftliche Vielfalt im Verkehrssystem

Beispiele der Mobilititswende

Foto: Wiener Linien

Lautsprecherdurchsagen in Gebardensprache
am Smartphone

Als weltweit erstes Gffentliches Verkehrsunternehmen haben die Wiener
Linien den Avatar Iris entwickelt, der Betriebsinformationen und Sto-
rungsmeldungen in Gebardensprache ibersetzt. Ein Symbol in der App
zeigt an, dass eine Ubersetzung verfiigbar ist. In einem Gebéardenvideo
Ubersetzt der Avatar 3D-animiert die Meldung. So kdnnen Echtzeit-
Informationen fiir die rund 10.000 gehérlosen Menschen in Osterreich
einfacher zugénglich gemacht werden. Ihre Muttersprache ist die Oster-
reichische Gebérdensprache. Etwa 80 Prozent tun sich deshalb schwer
beim Lesen von komplexen Texten auf Deutsch. Die Ubersetzung in
Gebardensprache ermdglicht den barrierefreien Zugang zu Gffentlichen
Verkehrsmitteln.

diesem Zusammenhang eine Smartphone-App
der Wiener Linien, die sich seit September 2022
im 6ffentlichen Testbetrieb befindet. Lautspre-
cherdurchsagen werden dabei fiir Gehérlose in
Echtzeit in Gebirdensprache iibersetzt.84
Menschen mit Lernschwichen oder psychi-
schen Beeintriichtigungen etleben schon vor
Fahrtbeginn Barrieren: 90 Prozent der Menschen
mit Lernschwierigkeiten besitzen kein Smart-
phone, das fiir viele Mobilicitslésungen Voraus-
setzung ist. Sie benétigen niederschwellige,
einfache, leicht verstindliche Losungen.4 Das
Uberqueren von Straflen ohne Zebrastreifen oder
Ampelanlagen ist fiir viele ein Problem. Fiir
Menschen mit Autismus ist es oft schwierig,
offentliche Verkehrsmittel zu benutzen. Vollbe-
setzte Ziige und Busse sind eine sensorische
Herausforderung. Menschen mit diesen Beein-
trichtigungen fahren oft nicht mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln, wenn ruhige Bereiche fehlen
und sie Gedringe nicht ausweichen kénnen.
Wenn Menschen ohne sichtbare Beeintrichtigung
einen Sitzplatz beanspruchen, fehlt es oft an
Akzeptanz unter den anderen Fahrgisten.4
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Demenz als zunehmende Herausforderung fiir
die Gewéhrleistung von Mobilitat
Aktuellen Schitzungen zufolge leben in Oster-
reich 115.000 bis 130.000 Menschen mit
Demenz. Durch die Alterung der Bevilkerung
wird sich diese Anzahl bis zum Jahr 2050 verdop-
peln.32 Am Beginn einer Demenz kénnen die
betroffenen Personen oft noch sicher Auto fahren.
Das idndert sich aber im Verlauf der Krankheit.>2
Menschen mit Demenz brauchen Unterstiitzung,
um den richtigen Bus oder den richtigen Zug zu
finden oder an der richtigen Haltestelle auszustei-
gen. Sie vergessen oft ihre Fahrkarte oder kénnen
sich nicht erinnern, wo sie diese eingesteckt
haben. Die Betroffenen kénnen trotzdem
selbstindig mit Bus oder Bahn unterwegs sein,
wenn das Personal auf Anzeichen der Demenz
achtet und Hilfe anbietet. Dafiir benéstigt es
jedoch Bewusstseinsbildung und Schulungen in
Verkehrsbetrieben.

Prinzipiell finden sich Menschen mit Demenz
in einfach zu ,lesenden® und reizarmen Umge-
bungen, die nicht mit vielen Strafenschildern

iiberladen sind, leichter zurecht. Sie orientieren

rstock/Roman Zaiets

Beispiele der Mobilititswende
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Barrierefreiheit als Norm: Design for All in Breda

Die niederlandische Stadt Breda verfolgt das Prinzip Design for All;
Barrierefreiheit wurde so in der Stadt zur Norm. Bei der Planung neuer
Projekte werden Menschen mit Behinderung aktiv in jeder Phase ein-
gebunden. Die Zuganglichkeit von iiber 800 Geschaften und Gaststat-
ten wurde Gberpriift und wenn nétig verbessert. Der neue Bahnhof ist
vollstandig barrierefrei gestaltet. Menschen mit Behinderungen stehen
barrierefreie Kleinbusse und elektrische Rollstiihle zur Verfligung, um
ihnen die Fortbewegung in der Stadt zu erleichtern. Alle Busse und Bus-
haltestellen sind stufenlos zugénglich und auch digitale Informationen
und Navigations-Apps flir Smartphones sind barrierefrei gestaltet. Fiir ihr
Engagement hat die Stadt den Access City Award der EU gewonnen.

Mobilitat mit Zukunft 3/2022

sich vor allem an markanten Punkten und
profitieren von einer klar strukturierten Umge-
bung und verkehrsberuhigten Gehverbindun-
gen.”? Als Gehende sind Demenzkranke beson-
ders Gefahren ausgesetzt, weil sie manchmal
plotzlich die Fahrbahn betreten und die Ge-
schwindigkeit der Autos nicht richtig einschit-
zen.> Mehr Fuflgingerzonen, Begegnungszonen
und ein Tempolimit von 30 Stundenkilometern
innerorts wiirden hier die Gefahr von schweren

oder tédlichen Verletzungen deutlich verringern.

Design for All bietet allen Vorteile
Voraussetzung fiir ein nachhaltiges Mobilititssys-
tem, das physische, sensorische und psychische
Beeintrichtigungen beriicksichtigt, ist Barriere-
freiheit.49 Sie ist erreicht, wenn Funktionalitit fiir
alle gegeben ist — und nicht nur fiir Menschen
mit bestimmten Einschrinkungen.? Denn von
Design for All — also inklusivem und barrierefrei-
em Design — profitieren nicht nur Menschen mit
Einschrinkungen, sondern alle Nutzerinnen und
Nutzer des 6ffentlichen Raums. Als allgemeine
Faustregel gile: Barrierefreiheit ist essenziell fiir
zehn Prozent, notwendig fiir 40 Prozent und
komfortabel fiir 100 Prozent. Eine Absenkung
des Gehsteigs im Kreuzungsbereich auf Fahrbahn-
héhe ist fiir viele Personen im Rollstuhl oder mit
Rollatoren maf3geblich. Miittern mit Kinderwa-
gen sowie Lieferanten mit grofen Lasten wird das
Vorankommen erleichtert und fiir Reisende mit
Rollkoffern erhoht sich durch die Absenkung die
Bequemlichkeit.

Design for All umfasst die Gestaltung des
Offentlichen Verkehrs ebenso wie die des 6ffentli-
chen Raums: Ampeln mit akustischen und
taktilen Hilfen oder Behindertenparkplitze sind
ebenso wichtig wie geeignete Informations- und
Leitsysteme. Stidtebauliche, kommunikative,
intellektuelle und soziale Barrieren sind zu beseiti-
gen.8 Gut ausgebaute Radwege konnen auch
Menschen mit eingeschrinkter Bewegung nutzen.
In den Niederlanden legen Menschen mit
kérperlichen Behinderungen 16 Prozent aller
Wege mit Dreiridern, Handbikes, Elektro-Mobi-
len und #hnlichen Fahrzeugen zuriick, weil die
Radwege entsprechend breit und sicher gestaltet
sind.17 Auch iltere Menschen nutzen dort das
Fahrrad besonders hiufig, der Anteil der Wege bei
den Uber-65-Jihrigen betrigt rund 20 Prozent.58
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Kinder und in ihrer Mobilitdt eingeschrénkte Personen brauchen langere Grinphase \/CQ®

Geschwindigkeit

Person mit starken
Mobilitatseinschrankungen

Person mit kleinem Kind,
altere Personen

Kinder zwischen 6 und 10 Jahren

Erwachsene Person, blinde Person,
Person im Rollstuhl - langsam

Erwachsene Person im
Durchschnitt

Erwachsene Person, blinde Person,
Person im Rollstuhl - schnell

Jugendliche

StraBenguerung innerhalb der Ampelphase:

Fortschritte in Stadten sichtbar

Wihrend im stidtischen Nahverkehr die
Barrierefreiheit bereits besser wird, bleiben
Osterreichs lindliche Regionen zuriick.10 In
Wien etwa sind bereits 73 Prozent aller Ampel-
anlagen mit Zusatzeinrichtungen fiir sehbehin-
derte und blinde Menschen ausgestattet. Alle
Busse sind barrierefrei, ab dem Jahr 2026 sollen
nur noch barrierefreie Straflenbahnen im Einsatz
sein.10 In den U-Bahnstationen gibt es flichen-
deckend Aufziige und/oder Rampen sowie
Blindenleitsysteme.”? Alle neu errichteten Bus-
und Straflenbahnstationen sind barrierefrei.
Ausreichend breite hindernisfreie Flichen vor
den Tiiren erlauben in jeder Station den Einsatz
der Klapprampen fiir Rollstiihle von allen
eingesetzten Fahrzeugtypen. Auferdem gibt es
ein taktiles Orientierungssystem, das blinde
Menschen direkt zu einem Wartebereich vor der
ersten Fahrzeugtiir leitet. Dieser Regelplan fiir
die barrierefreie Gestaltung der Stationen wurde
in Zusammenarbeit mit Behindertenverbinden
entwickelt.83

machbar . unsicher

Zeit fiir
1 Kilometer

Zeit fiir Uberquerung
3-spuriger Fahrbahn

@ 19,0 Sek.

Strecke in
10 Minuten

300m ﬁ
 J
@ 13,7 Sek. 24 Min. U m

@ 8.6 Sek 667 m

@ 7.3 Sek. sen i\ &
@ 6,3 Sek.

900 m
@ 5,6 Sek.
@ 5,3 Sek.

33 Min.

15 Min.

13 Min.

11 Min.

10 Min. 1.017 m

9 Min. 1.083 m

Quelle: Stadt Wien 2013, Stadt Wien 2011, VCD 2013, Ladstatter 2022 Grafik: VCO 2022

nicht machbar

Aufholbedarf am Land vorhanden
Am Land fehlt vielfach der barrierefreie Zugang
zum Offentlichen Verkehr und die Nutzung

Ampelschaltungen ori-
entieren sich an Durch-
schnittswerten. Mobilitat
fur alle bedeutet auch,
allen Menschen eine
sichere StraBenquerung
zu ermdglichen.

vieler regionaler Buslinien ist mit Rollstiihlen
nicht méglich.49 Das liegt auch darin begriindet,
dass viele Anforderungen an barrierefreie Linien-
fahrzeuge rechdlich nicht oder nur teilweise
verbindlich sind — etwa, dass bei Linienbussen
mindestens eine fiir Rollstuhlfahrende benutz-
bare Tiir vorhanden sein soll.23 Um dieses
Stadt-Land-Gefille zu verringern, sollten Bund,
Linder, Stidte und Gemeinden ausschliefSlich
barrierefreie Verkehrsdienstleistungen und
Verkehrslosungen in Auftrag geben.4

¥ Barrierefreie Mobilitat fir alle

e Umfassende Barrierefreiheit bei der Bestellung von
Verkehrsdienstleistungen vorschreiben.

e Prinzipien von Design for All in der Planung von Verkehrsinfrastruktur und
Mobilitdtsangeboten beriicksichtigen.

e Menschen mit Beeintrachtigungen und Behinderungen friihzeitig in die

Planungsprozesse einbeziehen.
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Die Planung von Mobilititsangeboten und Infra-
struktur orientiert sich meist an einer fiktiven
durchschnittlichen Person, die weitgehend einem
gesunden Mann mit klassischen Vollzeit-Arbeitszeiten
entspricht. Dabei sind die Anspriiche an die Mobili-
tit genauso vielfiltig wie die Gesellschaft, wie diese
VCO-Publikation mit Daten, Fakten und konkreten
Beispielen zeigt.

So unterscheiden sich Bediirfnisse je nach Lebens-
abschnitt. Sowohl fiir Kinder und Jugendliche als
auch fiir iltere Personen spielt ein an sie angepasstes
offentliches Verkehrsangebot eine besonders grofle
Rolle fiir die Selbstindigkeit. Menschen mit kérperli-
chen, psychischen oder kognitiven Behinderungen
haben ihrerseits spezielle Anspriiche an die Barriere-
freiheit im Offentlichen Verkehr ebenso wie im
offentlichen Raum. Das gilt auch fiir Migrantinnen
und Migranten sowie Angehdrige von sexuellen oder
religiosen Minderheiten, die besondere Anspriiche an
ihre personliche Sicherheit stellen. Frauen — die sehr
oft Kinder und andere Angehérige versorgen miissen
und auch deshalb &fter Teilzeit arbeiten — haben
meist komplexere Wegketten als Minner. Darauf
nimmt der in Stddten hauptsichlich sternformig
zwischen Zentrum und Rindern organisierte Offent-
liche Verkehr aber ebenso zu wenig Riicksicht wie die
in lindlicheren Regionen auflerhalb der Stof8zeiten
ausgediinnten Fahrpline.

Die Planung fiir eine sozial gerechte und zukunfts-
fihige Mobilitit orientiert sich an den vielfiltigen
Bediirfnissen und eréffnet so mehr Menschen
Chancen, anstatt sie auszuschliefen. Folgen der
Offentliche Verkehr und die Gestaltung des 6ffentli-
chen Raums Designs, die fiir alle Menschen funktio-
nieren, profitieren alle Nutzerinnen und Nutzer.
Barrierefreiheit ist fiir eine wachsende Anzahl von
Menschen essenziell, fiir viele Menschen hilfreich und
fiir alle komfortabel.

Social diversity in the transport system
Developers of mobility services and infrastructure
usually have a fictitious average person in mind,
mostly a healthy man with traditional full-time
working hours. However, mobility demands are as
diverse as society itself, as this VCO publication
shows with data, facts, and specific examples.

Needs differ depending on the stage of life. For
children and young people as well as for older people,
a public transport system adapted to their needs plays
a key role in facilitating independence. People with
physical, mental or cognitive disabilities have special
accessibility needs in public transport systems and in
public spaces. The same is true for migrants and
members of sexual or religious minorities, who have
special concerns about their personal safety. Women,
who very often have to care for children and other
dependants and therefore also work part-time more
often, usually have more complex trip chains than
men. However, public transport systems in cities,
which largely run in a star shape between the center
and the outskirts, take too little account of this, as do
the timetables in more rural regions, which are
reduced outside peak times.

Planning for socially just and sustainable mobility
takes account of diverse needs, creating opportunities
for more people rather than excluding them. If public
transport systems and public spaces promote design
that works for everyone, all users will benefit.
Accessibility is essential for a growing number of
people, helpful for many and comfortable for all.
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