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PRAKTISCHE SCHRITTE ZUR VERANDERUNG
von Konrad Gétz und Jutta Deffner, Institut fir sozial-6kologische Forschung

1. Vorbemerkung zum Begriff der Mobilitatskultur

Der Begriff Mobilitatskultur wird mittlerweile in unterschiedlichen Kontexten der aktuellen
Diskussion um nachhaltige Mobilitdtsentwicklung und Lebensqualitat in Stadten verwendet:
In lokalen und nationalen Politikstatements, in der Mobilitdts- und Stadtforschung [1], inner-
halb Diskussionen bei biirgerschaftlichen Organisationen [2] oder im europdischen Griinbuch
zu Stadtischer Mobilitat [3]. Andere, verwandte Begriffe wie Verkehrsklima, fahrradfreund-
liches Klima usw. werden in einer ebenso eher metaphorisch-undefinierten Art und Weise
benutzt und dabei bleibt unklar, was sich dahinter verbirgt.

Mit den Erkenntnissen zum Klimawandel, dem Einfluss des Verkehrssektors auf die Erderwar-
mung, den Zielen zur Reduzierung von klimarelevanten Emissionen sowie der Ressourcenver-
knappung steht es inzwischen wieder auBer Frage, dass es notwendig ist, neue Ansatze zu
entwickeln, wie die zukinftige Mobilitat unserer Gesellschaften nachhaltig gesichert werden
kann. Ob und inwiefern der Begriff ,Nachhaltige Mobilitatskultur’ dazu geeignet ist, solche
neuen Ansatze zu fassen und im Sinne eines Leitbildes zu entwickeln, kann nur durch eine
klare Definition und ein analytisches Verstandnis von Mobilitatskultur gekldrt werden. Dies soll
nachfolgend geleistet werden.

Warum ,Kultur’?

Zunachst stellt sich die Frage, warum der Begriff Mobilitatskultur und nicht Verkehrs-, Mobi-
litats- oder Transportsystem tberhaupt sinnvoll ist.!

- Entgegen einem haufigen Missverstandnis meint Kultur im hier verwendeten Verstandnis
nicht die sog. , weiche” Dimension von Mobilitat in einem Gegensatz zu harten Faktoren,
sondern bezeichnet einen Zusammenhang aus Symbolischem und Materiellem, aus Bedeu-
tungen und Dingen, meint also den die Bedeutungen berlcksichtigenden Umgang mit
Dingen (zur Verbindung von Symbolischem und Materiellem siehe [5]). Ein gutes Beispiel ist
der Fahrradverkehr. Das Fahrrad hat in verschiedenen sozialen und kulturellen Milieus eine
unterschiedliche Symbolik und wird daher unterschiedlich wahrgenommen und respektiert.
Man kann auf die Respektierung des Radverkehrs durch Regeln und Sanktionierung Ein-
fluss nehmen oder durch Bedeutungsveranderung — das entsprechende Instrument ist die
Kommunikation.

- Ein Kulturbegriff, wie er hier vorgeschlagen wird, bezieht also Verkehrsmittel, Infrastruktur,
Gebaude, Stadt- und Naturraum ein, betrachtet diese aber als Phdnomene, mit denen han-

I Ausgegangen wird von einer Mobilitatsdefinition, die besagt: Mobilitat ist zugleich dreierlei: Sicherung von Bewegung und
Beweglichkeit im Raum, Bedurfniserfillung an den Orten von Aktivitaten wie Arbeit, Freizeit usw., schlieBlich ist Mobilitat
immer auch Positionierung im soziokulturellen Raum der Lebensstile (ausfuhrlich dazu vgl.[4])
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delnd und Bedeutung gebend umgegangen wird. Wer sich den radikalen Wandel betrach-
tet, mit denen die damals zukunftsweisenden Verkehrsbauwerke der 1970er Jahre heute
bewertet werden, kann die Wichtigkeit diskursiver und kultureller Bewertungen nachvoll-
ziehen.

Ein solcher Kulturbegriff, der den bebauten Raum, die Verkehrsmittel, die StraBen und die
Schienen in seinen Bedeutungen, in seinen symbolischen und diskursiven Bezligen sieht,
muss auch von der Vorstellung einer linearen Steuerung des Verkehrssystems Abschied
nehmen. Kultur ist dynamisch — es kann zu intendierten und nicht intendierten Effekten
und komplexen Rickkopplungen kommen. Intendierte Riickkopplungen kommunikativer
Art sind aber auch ein wichtiges Element der Verdnderung von Mobilitatskultur. Beispiel
dafr ist die Kommunikationsform der qualitatsverbessernden Partizipation oder auch die
Ruckkoppelungen zwischen Neugestaltung des Verkehrsraums, Wahrnehmung, Kommu-
nikation der Verkehrsteilnehmerlnnen und Verhalten, wie sie im Konzept von Shared Space
angelegt sind.

Kulturen — egal ob Erndhrungskulturen, Wasserkulturen, Wohnkulturen oder Mobilitatskul-
turen — mussen zunachst plural und relational betrachtet werden. Dabei werden Unter-
schiede deutlich, die wahrgenommen, beschrieben und analysiert werden kénnen (de-
skriptive Dimension).

Da verschiedene Mobilitdtskulturen bestehen, gibt es demnach unterschiedliche Wege hin
zu einer nachhaltigeren Mobilitatskultur.

Neben dem analytischen und relationalen Verstandnis von (Mobilitats-) Kultur ist es wichtig
zu definieren, in welche Richtung eine wiinschenswerte Verédnderung gehen soll (norma-
tive Dimension). Dies geschieht mit dem Bezug zur Nachhaltigkeit: Mit der eingefiihrten
Trias 6konomisch, 6kologisch und zugleich sozial wird der normative Rahmen bestimmt,
wie sich Verkehr und Mobilitat einer Stadt oder Region entwickeln sollen. Dabei meint
sozial nicht nur Vermeidung von Mobilitatsbenachteiligung und -ungerechtigkeit, sondern
auch die Ermdglichung soziokultureller Vielfalt der Lebens- und damit Mobilitatsstile.

Berlicksichtigung dieser Vielfalt der Lebens- und Mobilitatsstile in einer Stadt bedeutet fiir
die praktische Veranderung, dass die nachhaltige Mobilitatskultur multimodal und — aus der
Perspektive der Burgerinnen und Birger — multioptional sein muss. Fir Verkehrswissen-
schaftler ist das nicht neu, aber kaum eine Stadt (auBer Zirich) wagt sich offensiv, das heiBt
in der offentlichen Kommunikation, an das Thema , kombinierter Verkehr” (so die Uber-
setzung von Multimodalitat fur die Bevélkerung in Zirich) heran.

Anndherung an einen Begriff: Definition

Nach diesen Vorbemerkungen kann jetzt eine Definition von Mobilitatskultur vorgestellt wer-
den: Mobilitatskultur meint die Ganzheit der auf Beweglichkeit bezogenen materiell und sym-
bolisch wirksamen Praxisformen. Sie schlieBt die Infrastruktur- und Raumgestaltung ebenso
ein, wie Leitbilder und verkehrspolitische Diskurse, das Verhalten der Verkehrsteilnehmer und
die dahinter stehenden Mobilitats- und Lebensstilorientierungen. Mobilitatskultur ist gepragt
von den offiziellen und inoffiziellen stadtischen Diskursen. Diese beschranken sich nicht auf
Mobilitat und Verkehr, sondern beziehen den Umweltschutz, das wirtschaftliche Wachstum,
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die Arbeitsplatze, Gleichberechtigung von Frauen, Mannern, Kindern, alten, jungen und be-
hinderten Menschen mit ein. Sie bezeichnet das prozessuale Ineinanderwirken von Mobilitats-
akteuren, Infrastrukturen und Techniken als sozio-technisches System.

Abbildung 1 stellt die Einflussfaktoren und Wechselbeziehungen zwischen symbolischen und
materiellen Aspekten von Mobilitdtskultur dar.
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Abbildung 1: Einflussfaktoren auf die Mobilitatskultur

3.  Methode zur Analyse von Mobilitatskulturen

Grundlage des hier vorliegenden Artikels ist ein Forschungsprojekt, das im Rahmen des For-
schungsprogramms Stadtverkehr (FOPS) des BMVBS beauftragt wurde. Zielrichtung des Pro-
jektes war die Fragestellung, welche planerischen, infrastrukturellen und kommunikativen
Voraussetzungen gegeben sein mussen, damit sich Mobilitatskultur und Mobilitatsstile in
Richtung Nachhaltigkeit verandern. Hierzu wahlte das interdisziplindre Forschungsteam? ein
mehrstufiges Verfahren.

Zunachst wurden Konzepte und Anséatze zu kulturellen Aspekten in den Bereichen Social Mar-
keting, Unternehmenskultur und den Sozialwissenschaften recherchiert und eine vorlaufige De-
finition erarbeitet. Im Sinne einer vergleichenden Analyse wurden die Erfahrungen in vier
deutschsprachigen Stadten im In- und Ausland, in denen bereits an einer verkehrsmittelGber-
greifenden Mobilitatskultur gearbeitet wird, untersucht. Die Stadteanalysen bestanden aus
drei Bausteinen:

- den transdisziplinaren Experteninterviews und
- den Stadtexkursionen

- Materialanalyse

2 Forschungsteam: ISOE, Frankfurt/Main; StetePlanung, Darmstadt; Oko-Institut e.V., Freiburg/Berlin; Skript:Communication,
Oberursel. Praxispartner: Stadtplanungsamt Frankfurt; Okoinstitut Stdtirol, Bozen; Salzburg AG; mystep, Zdrich.
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Als Fallbeispiele wurden die vier Stadte Bozen (ltalien), Freiburg (Deutschland), Salzburg (Os-
terreich) und Zirich (Schweiz) ausgewahlt. Eine finfte Stadt, Frankfurt am Main, wurde als
Transferbeispiel ebenfalls analysiert und dort auf der Grundlage der bisherigen Erkenntnisse
eine beispielhafte Konzeption zur Integration von Planung und Kommunikation in einem in-
termodalen Themenfeld erarbeitet.

Bei der Durchflihrung der Experteninterviews waren jeweils mindestens zwei Disziplinen betei-
ligt. Die unterschiedliche Sichtweise der einzelnen Fachdisziplinen (Sozialwissenschaften, Um-
welt-, Stadt- und Verkehrsplanung, Kommunikation) auf bestimmte Problemfelder von Mobi-
litatskultur sollte in die Interviews und deren Auswertung Eingang finden. Es wurden offizielle
Akteure aus Stadtpolitik (Oberblrgermeister, Fachblrgermeister, Fachdezernenten), Stadtver-
waltung (Stadtplanung, Verkehrsplanung, Ordnungsamt), Verkehrsbetrieben, Verkehrsclubs/
Initiativen, Einzelhandel, Polizei, Marketing und Presse befragt. Neben den Experteninterviews
wurde Informationsmaterial zur Stadt- und Verkehrsentwicklung einbezogen.

Das offiziell transportierte Bild einer Stadt unterscheidet sich von dem, was Experten wahr-
nehmen, die eine Stadt besuchen und im Kontrast zu einer anderen analysieren. Der kritische,
aber unvoreingenommene Blick einer auswartigen Fachperson kann deshalb enttarnende und
entdeckende Wirkung haben. Deshalb wurden die Beispielstddte nicht nur tiber die Experten-
meinungen und die Einsichtnahme in offizielle Dokumente und Statuten zu Mobilitat, Verkehr,
Kommunikation und Stadtentwicklung begutachtet. Vielmehr wurden durch teilnehmende
Beobachtung ohne Expertenbegleitung sowie durch Stadtexkursionen mit Expertenbeglei-
tung erste Hinweise zu der spezifischen Mobilitatskultur gewonnen und in anschlieBenden
Gesprachen in der Forschungsgruppe bewertet und charakterisiert.

4.  Schliisselfaktoren zur Veranderung der Mobilitatskultur in Richtung Nachhaltigkeit

Ergebnis der Materialanalysen und der interdisziplinaren Diskussion in der Forschungsgruppe
war zunachst die Herausarbeitung von Schlisselfaktoren, die den Verédnderungsprozess hin zu
einer nachhaltigeren Mobilitatskultur bestimmen. Folgende wurden identifiziert:

e Basiskonsens: Zur Veranderung der stadtischen Mobilitatskultur braucht es einen partei-
Ubergreifenden und Legislaturperioden tberdauernden, also lang anhaltenden Konsens
Uber grundsatzliche Ziele der stadtebaulichen und verkehrlichen Entwicklung. Dieser Kon-
sens muss zundchst durch Diskussion, Streit und Disput erarbeitet und er muss auch lang-
fristig , gepflegt”, also adaptiert und zeitgeméaB angepasst werden. Er gilt nicht nur tber
Parteien hinweg, sondern schlieBt Verwaltung/Administration ebenso ein wie die Biirger-
schaft. Ein solcher Basiskonsens schafft Richtungssicherheit bei der Arbeit an EinzelmaB-
nahmen und verhindert, dass jeder Einzelschritt erneut in das Schussfeld der politischen
Auseinandersetzung gerat.

e SchlUsselakteure: In allen Stadten, in denen schlieBlich ein solcher Basiskonsens gefunden
wurde, mussten zu Beginn richtungweisende Entscheidungen getroffen werden. Hier
braucht es Akteure, die gegen Widerstande dafiir eingetreten sind. Selbstverstandlich kén-
nen derartige Schlisselfiguren nicht ,,gemacht” werden. Wenn es sie aber gibt, erklaren
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sie sich verantwortlich, halten ein Thema auch gegen Widerstand aus den eigenen Reihen
durch und stehen Uber die eigene Zustandigkeit hinaus fir Kontinuitat von Veranderungs-
prozessen.

Strategische Weichenstellungen: Es stellt sich oft erst im Nachhinein heraus, dass eine Ent-
scheidung strategischen Charakter hatte. Aber derartige Weichenstellungen, gegebenen-
falls gegen den Mainstream der jeweils aktuellen Verkehrsdiskussion, sind Ausdruck von
Innovationsfahigkeit und Entscheidungsbereitschaft. Solche Weichenstellungen waren zum
Beispiel in einigen Stadten der Erhalt und Ausbau der StraBBenbahn, als andernorts tberall
,moderne’ Bussysteme aufgebaut wurden.

Ruckgrat: Der Entwicklungsprozess hin zu einer nachhaltigen Mobilitdtskultur braucht als
Ausgangspunkt ein positiv besetztes, verkehrsinfrastrukturelles Ruckgrat. Ein solches , Rtick-
grat” ist zum einen ,harte”, kaum revidierbare Infrastruktur und bedeutet Gestaltung des
offentlichen Raums, kann aber zugleich eine Tradition mit eigenem, positiven Image und
eine Art Kultfaktor, also eine hochwertige Symbolik herausbilden.

Stadtentwicklungsparadigma: Ein Ubergreifendes Stadtentwicklungsparadigma oder Leit-
bild ist fur die Entwicklung einer nachhaltigen Mobilitatskultur wichtig. Im ginstigen Fall
ist dies kein reines Verkehrsthema — weil dort zu starke Polarisierungen entstehen. Am
Konzept Aufenthaltsqualitat wird dies deutlich. Hier wird Mobilitat Bestandteil eines Gber-
greifenden Ziels, das fur die Stadtbewohner eine hohe emotionale Qualitat hat.

Identifikation: Ohne Identifikation mit Stadt und Region entstehen keine Visionen und Leit-
ideen. Das klingt trivial. Aber wenn wichtige Entscheidungstrager rein funktional externe
dkonomische Impulse wie z.B. den Tourismus oder den vermeintlichen Nutzen fur den
,Standort’ im Auge haben, geht der Bezug zur lebendigen Stadt verloren. Die zentralen
Akteure muUssen also eine Vorstellung haben, wohin sich die Stadt/die Region entwickeln
soll, auch fur die Burgerinnen und nicht nur fur Investoren oder Besucher/Touristen. Leit-
bilder und Zielvorstellungen sind fir die Planung das, was die Marke fir ein Produkt ist.
Sie zeigen nicht nur, wohin der Weg geht, sie sind auch ein Versprechen. Derartige Leitbil-
der entstehen nur tber glaubwiirdige Kommunikatoren und durch integrierte und langfris-
tige Kommunikation.

Ruckkopplung mit der Burgerschaft: Eine Planung fur eine veranderte Mobilitdtskultur
braucht mehr als Akzeptanz, sie braucht aktive Unterstlitzung. Da sie die kommunikativen
Wirkungen von MaBnahmen nichtvorausberechnen kann (sie macht keine Marktforschung),
muss sie mit den Burgerinnen und Burgern in Kontakt bleiben und dauerhafte Feedback-
und Austauschmaglichkeiten schaffen. Einseitige Information und Mitteilung oder gesetz-
lich erforderliche Burgerbeteiligung gentigen nicht, sondern es missen per Rickkanal das
Wissen, die Winsche und Wahrnehmungen so zurlickgespiegelt werden, dass sie in die
Planung aufgenommen werden kénnen.

Kommunikation: Neben einer generellen partizipationsorientierten Rickkopplung gehért
auch eine spezifische, integrierte, zweiseitige Kommunikation zu den Erfolgsfaktoren.
Es bedarf bei den einzelnen Unterprojekten einer spezifischen Kommunikation, die auf
bestimmte Zielgruppen, auf bestimmte Verkehrsmittel oder bestimmte rdumliche Einhei-
ten und Problemlagen zugeschnitten ist. Spezifisch bedeutet, dass Kommunikation koha-
rent, asthetisch und moglichst auch amisant ist. Eine integrierte Kommunikationsstrategie

43



K. GoT1z UND J. DerrNER: EINE NEUE MOBILITATSKULTUR IN DER STADT

muss demnach untereinander und mit anderen Kommunikationsakteuren kompatibel sein.
Dies bedeutet, dass sich unterschiedliche Akteure von Kommunikationskampagnen, die
auf die Veranderung der Mobilitatskultur abzielen, untereinander abstimmen mussen.
Zweiseitig bedeutet, dass Kommunikation nie nur ein Top-down-,, Verkauf” ist, sondern dass
immer auch Bottom-up-,Kanale” zur Aufnahme von Birgermeinungen und Innovationen
vorhanden sind.

e Selbstorganisation: Ein weiterer Eckpunkt zur Verdnderung einer Mobilitdtskultur ist mehr
Selbstorganisation. Das bedeutet Interaktion zwischen den Verkehrsteilnehmenden. Diese
kann zum Teil erst méglich werden, wenn sich Geschwindigkeiten anpassen und Regulie-
rungen zurtickgenommen werden. Dazu gehdrt der Perspektivenwechsel: Je mehr Ver-
kehrsteilnehmende die verschiedenen Stadtverkehrsmittel kennen und routiniert damit
umgehen, desto einfacher gelingt es ihnen, sich in die Perspektive der anderen Verkehrs-
teilnehmerinnen hineinzuversetzen und umso besser kann sich eine nachhaltige Mobili-
tatskultur etablieren. Im Detail gut durchdachte und funktionierende multioptionale/inter-
modale Angebote férdern und motivieren zu diesem Perspektivenwechsel.

e Kontinuitat und Detailtreue: Die genannten Bausteine zur Veranderung von Mobilitatskul-
tur erfordern nicht nur eine Gesamtstrategie der Ubergeordneten Ziele, also den ,groBen
Wurf”, sondern auch, dass geradezu perfektionistisch an Detaillésungen gearbeitet wird
und dass jede Detaillésung, jede einzelne BaumaBnahme aus der Perspektive der Nutzen-
den technisch ausgereift und gestalterisch hochwertig umgesetzt wird. Dies zeigen Bei-
spiele in Freiburg und Bozen.

5.  Ausgewadbhlte Fallbeispiele

Im Folgenden werden drei der untersuchten Fallbeispiele vorgestellt. Die Analyse der Mobili-
tatskultur in den Stadten erfolgte entlang der vier Einflussfelder Planung und Politik, gebaute
Stadt, Kommunikation, Lebensstile und Milieus sowie in einer Zusammenfassung der zentralen
Anséatze zur Veranderung der Mobilitatskultur (zu den vier Feldern vgl. Abbildung 1).

5.1 Bozen

Die Stadt Bozen als Provinzhauptstadt Sudtirols hat ca. 101.000 Einwohner und liegt am
Zusammenfluss der Flusse Eisack, Etsch und Talfer. Der Motorisierungsrad betragt 574 Kraft-
fahrzeuge pro 1.000 Einwohner. Stadt und Region sind vom Tourismus geprdgt und die Stadt
pflegt ein 6kologisches Image, das mit dem Leitbild der , 6kologischen Exzellenz” beschrieben
wird. Hierzu zahlen Forschungsinstitute, Industrie und Handwerk. Die Stadt vereint italieni-
sche und deutsche Lebensart (Architektur, Bilingualitat). Die historische Innenstadt ist groB-
tenteils erhalten, Stadterweiterungen verschiedener Baualter schlieBen daran an. Durch die
studtirolische Raumplanung gesteuert, gibt es keine typischen suburbanen Einkaufszentren.
Der Modal-Split als KenngréBe fur das Verkehrsverhalten stellt sich folgendermafBen dar (Ab-
bildung 2):
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Der Kern der seit den 1990er Jahren stark veranderten Mobilitatskultur in Bozen ist der Fahr-
radverkehr, Uber den die Dachmarke , Fahrradstadt Bozen” transportiert wird. Der Radverkehr
gilt als das verkehrliche Ruckgrat des Verdnderungsprozesses. Grundlegender Bestandteil ist

Modal-Split Bozen (Binnenverkehr)

FuBverkehr
3B%

OPNV Fahmadverkehr
% 18%

Abbildung 2: Modal-Split in Bozen (Binnenverkehr, 2006)

die Planung und die Realisierung eines richtiggehenden Radverkehrssystems, fir das in einer
einzigartigen Kommunikations- und Imagekampagne geworben wird. Vorbildlich wird dabei
Information und Wegweisung zum Radverkehr in dsthetischer und zeitgemaBer Weise auf-
bereitet. Fahrradmobilitat wird nicht als Insellésung betrachtet, sondern als Ausdruck einer
sich verandernden Mobilitatskultur. Trotzdem sind die Moglichkeiten einer multioptionalen
und intermodalen Verkehrsmittelwahl noch nicht konsequent umgesetzt. Erste Ansatze kon-
nen in dem Fahrradleihsystem gesehen werden, das sich vor allem an Pendler und Touristen
wendet, oder in der Erweiterung der Fahrradabstellmoglichkeiten an den Regionalbahnhéfen
und Bergbahnen. Ein Carsharing-Netz wird aufgebaut, aber kann noch nicht kostendeckend
betrieben werden. Bestandteil ist auch der Beteiligungsprozess zum stadtischen Leitbild , 6ko-
logische Exzellenz”. Tabelle 1 gibt eine Ubersicht der Einflussfaktoren.

Planung & Politik Gebaute Stadt
e Infrastrukturverbesserung fr den e Stadtstruktur und Ausdehnung
Radverkehr: von einzelnen Radwegen optimal fur Radverkehr
zum System o Flachenrestriktionen erfordern

e Konsens tber Radverkehrsférderung Entscheidungen bzgl. Nutzung des
offentlichen Raums

Ansatze zur Veranderung
e Kommunikation/Werbung
e Verkehrliches Ruckgrat

e Verknlpfung der Verkehrsmittel

Kommunikation Lebensstile und Milieus

,Schonheit der Radmobilitat”: e Hohe Nutzerinnenakzeptanz
Rolle der Asthetik und Entwicklung

des Radverkehr als Dachmarke 0 ellislle e Eelein el

italienischen Lebensstilen

Tabelle 1: Elemente der Bozner Mobilitatskultur
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Abbildung 3: Infotafel des Bozner Radwegenetzes

5.2 Freiburg

Freiburg im Breisgau zahlt ca. 217.000 Einwohnerinnen und liegt zwischen Schwarzwald und
Rheinebene. Die Nahe zur Schweiz und zu Frankreich spiegelt sich in einer ,stidlichen” Lebens-
art. Die Universitatsstadt weist ebenfalls touristische Qualitaten auf, vor allem wegen der gut
erhaltenen historischen Innenstadt. Freiburg tragt bekanntermaBen das Image der Oko-Haupt-
stadt oder Solar-Hauptstadt Deutschlands. Die Motorisierungsrate der Freiburger Bevolkerung
betrdgt 416 Kraftfahrzeuge pro 1.000 Einwohner. Der Modal-Split stellt sich wie folgt dar
(Abbildung 4):

Modal-Split Freiburg (Binnenverkehr)

FuBverkehr

MIV

OPNV Fahmradverkehr
18% 28%

Abbildung 4: Modal-Split in Freiburg (Binnenverkehr, 2006)

Die Mobilitatskultur in Freiburg besteht aus einer bereits rege praktizierten Multioptionalitat,
in der Radverkehr, FuBverkehr und OPNV tragende Rollen haben. Die 6rtliche Planungskultur
integriert Stadt- und Verkehrsplanung und schlieBt auf verschiedenen Ebenen die Biirger-
schaft mit ein. Innovative, professionelle Kommunikation ist fester Bestandteil der Forderung
des OPNV, die weit (iber die pure Information zum Angebot hinausgeht.
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Allerdings wird bis zum Oberburgermeister der Stadt die Gefahr eines Rollback in der Stadt- und
Verkehrspolitik gesehen — es ist offen, inwieweit der erreichte hohe Standard angesichts 6kono-
mischer Zwange und der Haltung, sich auf den Erfolgen auszuruhen, gehalten werden kann.
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Eine Ubersicht zu den Einflussfaktoren und Kennzeichen der Mobilitatskultur in Freiburg gibt
Tabelle 2.

Planung & Politik

Zwei tragende Saulen fur die Freiburger Mobilitats-
kultur: OPNV und Radverkehr

OPNV ist positiv besetzt, hohe Nutzungsakzeptanz,
Jfur alle”

Multimodale Schnittstellen werden durchdacht
geplant

Gebaute Stadt

Stadt- und Regionalbewusstsein, hohe Identifika-
tion tragen zur Mobilitatskultur bei

Es wird ,Platz” gemacht fur richtungweisende
Loésungen/Versuche: FuBgangerzone, StraBen-
bahn, autofreie Siedlung, Fahrradparkhaus,
Fahrrader allgemein

o |eitprojekte und Kontinuitat

o Tarifpolitik OPNV

Ansatze zur Verdanderung

e Innerer (Parteien u. Verwaltung) und duBerer Konsens
(Burgerschaft, Lobbygruppen)

e Balance zwischen Verkehrsarten
o Keine End-of-pipe-Verkehrskonzeption (optimal statt ideal)

e |nnovationen und Unkonventionalitat

e \Verdndertes Marketing im OPNV

Kommunikation
Keine tbergreifende Kommunikation

Aber: Starkes Marketing im OPNV: Kundenbin-
dungsstrategien, Zielgruppenbezug

Offentliche Diskussion dreht sich mehr um OPNV
und Rad als um MIV

Es existiert ein Dialog zwischen Burgerlnnen und
Verwaltung

Verkehrsmittel selbst sind kulturpragend
(Sichtbarkeit)

Tabelle 2: Elemente der Mobilitdtskultur in Freiburg
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Lebensstile & Milieus

Konsens Uber okol. Grundposition: ist gelebter
Alltag, bedeutet Innovationsfreude

Freiburg als Wiege der Umweltbewegung, Oko-
hauptstadt, Entwicklung war bottom-up

Radfahrer sind sehr selbstbewusst

Pragmatische und rationelle Betrachtung des
Autos, nicht primar als symbolisches Objekt

Wichtige Rolle der Mobilitats-Sozialisation wird
anerkannt und bericksichtigt
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5.3 Zurich

Zrich, die groBte Stadt der Schweiz in deren gréBter Agglomeration mit 1,7 Millionen Ein-
wohnern, hat ca. 373.000 Einwohner (2008) und liegt am Ende des Zurichsees und dem
7usammenfluss von Sihl und Limmat. Die Stadt hat zwei groBe Universitaten und gilt als inter-
nationale Finanzmetropole. Der Motorisierungsgrad der Zircher liegt bei 393 Kraftfahrzeuge
pro 1.000 Einwohner. Der Modal-Split von Zurich ist in Abbildung 6 dargestellt.

Modal-SpBt Zirich (Binnenverkehr)

OPNV
42%

Abbildung 6: Modal-Split in Zirich (Binnenverkehr, 2005)

Die Zircher Mobilitatskultur kann mit dem Titel , progressiver Konservativismus” beschrieben
werden. Der Beginn dieser Entwicklung war die Entscheidung fur den Erhalt der historischen
Strukturen einer typischen européischen Stadt — gegen den Bau eines U-Bahn-Systems. Die di-
rekte Demokratie strukturiert alle Aktivitaten in Hinblick auf Akzeptanz in und Dienstleistung
fur die Burgerschaft. Erfolglose Referenden werden nicht als totale Ablehnung der Burger
verstanden, sondern als Auftrag an die Stadtpolitik, eine bessere Losung auszuarbeiten. Zu-
stimmung wird als Legitimation gesehen, (Steuer-)Gelder moglichst effizient fur die geplante
verkehrliche MaBnahem einzusetzen. Seit den 1980er Jahren ist Zurich berihmt fur seinen
gut ausgebauten OPNV, insbesondere die StraBenbahn. Seit den 1990er Jahren fordert die
Stadtregierung, trotz anspruchsvoller Topographie, systematisch den Radverkehr durch plane-
risch-bauliche, aber auch durch kommunikative MaBnahmen. Als , Krénung” der Aktivitaten
kann die Verabschiedung einer Mobilitatsstrategie gesehen werden, die unter anderem expli-
Zit die Kommunikation von Mobilitatsthemen in der Verwaltung und in Richtung Blrgerschaft
praktiziert. Die tragende Saule dieser Aktivitaten war die mehrjahrige Kampagne , Mobilitat
ist Kult(ur)”, welche Multimodalitat explizit ansprach. Tabelle 3 gibt eine Ubersicht zu den
Einflussfaktoren auf die Mobilitatskultur in Zarich.
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Planung & Politik Gebaute Stadt

e Paradigma: Aufenthaltsqualitat e Durch raumliche Enge Zwang Prioritaten zu
setzen, deswegen: entweder autogerecht oder

o Selbstregulation komplexer Systeme
FuBganger + Tram

o Konzept der Durchlassigkeit
e OPNV als Riickgrat, FuBverkehr deshalb wichtige

GroBe
¢ e Bewusster Bezug auf kompakte, historisch
o OPNV-Angebot (Takt, Verlasslichkeit) ist wichtiger Stadt (alte Dorﬂ?erne) P OlLENE

als ,Hardware”

e \olksentscheid gegen U-Bahn, weil sachliche
Argumente sich durchsetzten

e Verkehrsinfrastruktur und Elemente der Aufent-
haltsqualitat werden aufeinander bezogen (Fluss,

Brunnen, ...)
Ansédtze zur Veranderung von Mobilitatskultur
e Kommunikation als Teil der Entscheidungs- und Planungskultur
e Systemhaftes Denken und gleichzeitig Ausfiihrung von detail-
treuen Losungen
e Konstanz, Kontinuitat
e Lernfahigkeit, Bereitschaft flr Experimente
e Wichtige Rolle OPNV: hochattraktives, be-zahlbares OPNV- und
FuBwegenetz
Kommunikation Lebensstile & Milieus
e Zivilisiertes Miteinander-Umgehen der Verkehrsteil- || e Tradition und emotionale Bindung an , das Tram”
nehmerinnen o AuBerst starke Respektierung der Vorfahrt des
e Direkte Demokratie zwingt zur Willensbildung und OPNV durch Autofahrer
zur Kommunikation der Planung e Auto ist nicht so stark Symbol der sozialen
e Referenden und Abstimmungen sind notwendiger Integration und der Wirtschaftskraft
Teil der Planungskultur * Lebensstilzuordnungen beziiglich Mobilitat
e Marketing ist Bestandteil: Werben um die Birger anders als in Deutschland (anderes Image des
(,dass die Leute Lust bekommen, es auszupro- OPNV)
bieren”)
e Begriff der Mobilitatskultur ist explizit Bestandteil
des Diskurses

Tabelle 3: Elemente der Mobilitatskultur in Zirich

Abbildung 7: Teil der Ziircher Mobilitatskultur — Aufenthaltsqualitdt am Sihlufer
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5.4 Zusammenfassende Bewertung in Bezug auf die Schliisselfaktoren in den Fallstudien

Durch die Analysen der Fallstudien konnten in einem einfachen Schema die zehn Schlissel-
faktoren zur Veranderung von Mobilitatskultur bewertet und gegeniibergestellt werden:

Kriterium Bozen Freiburg Zurich
1) Ubergreifender Konsens + ++ ++
2) Teilverkehrssystem als Ausgangspunkt ++ e ++
(,verkehrliches Ruickgrat™) Rad Tram Tram
3) Aktives Stadtentwicklungsparadigma - + ++
4) Identifikation mit der Stadt/ Bild zur Stadt ? ++ ++
5) Schlusselakteure/ Leitfiguren ++ ++ ++
6) Frihe Weichenstellung + ++ ++
7) Rickkopplungsstrategien mit der Burgerschaft ? + ++
8) Integrierte, zweiseitige Kommunikation + + ++
9) Moglichkeiten zum verkehrlichen Perspektivenwechsel +/- +/- ++
10) Kontinuitat & Perfektionismus in Detailplanung + ++ +

Bewertungsstufen: ++ sehr gut, + gut, +/- neutral, — schlecht, ? unklar

Tabelle 4: Faktoren der Veranderung von Mobilitatskultur.

5.5 Bemerkungen zur Transferstadt Frankfurt am Main

Die Transferstadt Frankfurt am Main hat ca. 657.000 Einwohnenrinnen. Sie ist die Finanzme-
tropole Deutschlands, die groBte Stadt in der Rhein-Main-Region mit dem groBten deutschen
Flughafen als tberregionale Verkehrsknoten. Die Motorisierungsrate liegt bei 507 Kraftfahr-
zeugen pro 1.000 Einwohner. Die Stadt zeichnet sich durch ihre Tradition als dicht genutzte
Handels- und Messestadt aus, die Region ist gepragt durch polyzentrale Siedlungsstrukturen
und Pendlerstrome. Dennoch pendeln taglich 300.000 Personen in die Stadt, was den Stadt-
verkehr deutlich pragt. Eine weitere Charakteristik der Stadt ist seine multikulturelle Bevolke-
rung. Der Modal-Split ist in Abbildung 8 zu sehen.

Modal-Spiit Frankfurt am Main {Binnenverkehr)

FuBverkehr
32% 34%

e N

OPNV
23% 11%

Abbildung 8: Modal-Split in Frankfurt am Main (Binnenverkehr, 2006)

Zum Zeitpunkt der Untersuchungen (2006) wurde deutlich, dass gemessen an den Schlissel-
faktoren zur Entwicklung einer nachhaltigen Mobilitatskultur in Frankfurt am Main vor allem
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ein bestandiger Konsens und ein aktives Paradigma zur Stadt- und Verkehrsentwicklung zu
fehlen schienen. Auch eine zweiseitige, integrierte Kommunikation, Kontinuitat und Detail-
treue der Umsetzungen waren weniger gut etabliert, wahrend ein ,verkehrliches Riickgrat” in
dem rege genutzten und gut ausgebauten OPNV besteht.

Die Ergebnisse der Analyse wurden mit Vertreterinnen der stadtischen Verkehrsplanung disku-
tiert, um ein Handlungsfeld zu bestimmen, fur den ein beispielhaftes Konzept zur Integration
von Planung und Kommunikation entwickelt wurde.

Seit Projektabschluss begannen verschiedene Pilotprojekte, wie z.B. die Férderung der Nahmo-
bilitat durch partizipative Planung, die Vernetzung von Begegnungsrdumen in einem Stadt-
quartier, die Einflhrung von Shared-Space-Zonen. AuBerdem begann ein 6ffentlicher Diskurs
Uber die Rolle des Radverkehrs in der Stadt [8] und zum Thema Aufenthaltsqualitat [9]. Die
schrittweise Verbesserung der FuBganger- und Fahrradverkehrsinfrastruktur symbolisiert den
Beginn einer Transformation. Nach einer eher zdgerlichen Reaktion zu Beginn des Projektes
scheint es nun, dass wichtige Veranderungen der Mobilitatskultur angegangen werden.

6.  Lessons learnt — Verallgemeinerung der Befunde

Alle Fallbeispiele eines gelungenen Shifts der Mobilitatskultur in Richtung Nachhaltigkeit zei-
gen — insbesondere in Freiburg und Zurich, partiell auch in Bozen: Zunachst muss Diskurs,
Diskussion, Streit und Auseinandersetzung, also ernsthafte Einbeziehung aller Stakeholder
einschlieBlich der Burgerinnen und Burger stattfinden. Dann geht es um die Herstellung eines
Grundkonsenses, schlieBlich um mutige Entscheidungen, zum Teil auch gegen den jeweils
herrschenden Mainstream. Dies steht am Anfang der Veranderung. Es folgt die kontinuier-
liche, Gber Jahre und Jahrzehnte angelegte praktische Umsetzung, die vor allem auch eine
perfektionistische Detailarbeit sein muss. Wahrend die groBe Strategie sich auf den einmal
erzielten Grundkonsens stitzen kann — die groBe Linie ist und bleibt klar und unumstritten
— muss die Detailarbeit in ihrem Sinn furs groBe Ganze immer wieder kommuniziert, also in
ihrem Sinn verstandlich gemacht und an den Willensbildungsprozess der Birgerinnen und
Burger rickgebunden werden. Die Arbeit am groBBen Thema Mobilitat hat dabei immer zuerst
die eigenen stadtischen Blrgerinnen und Burger im Blick — deren Fortbewegungsbedurfnisse,
aber auch die Aufenthaltsqualitdt. Das bedeutet nicht, dass externe Zielgruppen (z.B. Tou-
risten, Pendler, Investoren) nicht berlcksichtigt werden, aber sie sind nicht der Fokus. Dies
bedeutet notwendigerweise, dass auch flr nichtmotorisierte, preiswerte Formen der Fortbe-
wegung (FuB und Rad) Raum, Infrastruktur und Akzeptanz geschaffen wird. Umweltfreund-
lichkeit ist nur ein Ergebnis eines solchen Prozesses, der weit Uber reine CO2-Reduktionsziele
hinausgeht. Die wirkliche Einbeziehung der sozialen Dimension von Nachhaltigkeit bedeutet
namlich, dass der Vielfalt sozialer Milieus und ihrer Meinungen, der Vielfalt der Lebensstile
und ihrer jeweiligen Symbolik auch in der Gestaltung von Angeboten und der Stadt- und Ver-
kehrsplanung Raum gegeben wird. Das verlangt die systematische und gezielte Integration
von Kommunikation in Planung. [10], [11]
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