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Abstract

Der motorisierte Individualverkehr (MIV) macht in der Schweiz den gréssten Anteil an den
Treibhausgasemissionen aus. Ausserdem verbraucht der MIV viel Energie und viele
Ressourcen. Daher ist eine nachhaltige Entwicklung im Bereich Mobilitat notwendig, falls die
Schweiz bis im Jahr 2050 ihr Netto-Null Emissionsziel erreichen mochte. Suffizienz bietet als
eine der drei Nachhaltigkeitsstrategien grosses Potenzial, da sie durch soziale Innovationen zu
einer tiefgrindigen Verhaltensanderung fuhren kann, was sich langerfristig positiv auf eine
nachhaltige Entwicklung auswirkt. Suffizienzorientierte Mobilitdtsformen kdnnen den MIV
reduzieren, indem einerseits die Anzahl der zuriickgelegten Wege durch eine héhere Auslastung
reduziert wird und indem anderseits der MIV auf umweltschonendere Mobilitatsformen
verlagert wird. Der landliche Raum in der Schweiz hat als Lebensraum grosses Potenzial, so
steigt im internationalen Vergleich die Bevolkerung im landlichen Raum der Schweiz nach wie
vor an. Ausserdem findet im landlichen Raum der Schweiz eine soziodemographische
Verdnderung statt, wodurch Alternativen zum MIV nétig sein werden. Landliche
Zentrumsgemeinden spielen dabei eine wichtige Rolle, da sie ein wirtschaftlicher Motor fur die
umliegenden Gemeinden sind und als Drehscheibe fiir den Verkehr fungieren. Es stellt sich
daher die Frage, wie in Zukunft eine umweltvertragliche Mobilitat ausserhalb der Stadte
aussehen soll und welche Rolle dabei die Politik, die Behdrden, die Unternehmungen und die
Gesellschaft spielen. Die vorliegende Masterarbeit untersucht anhand von funf Projekten
(mybuxi, Taxito, PubliCar, sharoo und Mobility Carpool) im l&ndlichen Raum der Schweiz die
fordernden und hemmenden Einflussfaktoren fiir den Erfolg von suffizienzorientierten
Mobilitatslosungen und inwiefern Suffizienz im landlichen Raum der Schweiz eine
zukunftsfahige und nachhaltige Mobilitat fordern kann. Dabei kann zwischen ékonomischen,
sozialpsychologischen, institutionellen und technologischen Faktoren unterschieden werden.
Die Resultate dieser Masterarbeit zeigen auf, dass insbesondere Gemeinden und vernetzte
Personen eine zentrale Rolle fur das Vertrauen in neue Projekte spielen. Die finf Fallstudien
tragen stark zur Sensibilisierung der Bevolkerung bei und zeigen aus sozialpsychologischer
Sicht auf, dass insbesondere eine bedirfnisorientierte Mobilitatsdienstleistung in Iandlichen
Zentrumsgemeinden ohne Ortsbus gut funktionieren kann. Dabei wirken sich flexible
beziehungsweise freiwillige Fahrerlnnen positiv auf den Erfolg suffizienzorientierter
Mobilitatsprojekte aus. Ausserdem wéren in Zukunft eine einheitliche Mobilitatsplattform und
die Anerkennung als 6ffentlicher Verkehr wichtige férdernde Faktoren fir suffizienzorientierte

Mobilitatsprojekte.
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1. Einleitung

«Meine funf Freunde und ich planen einen Ausflug zum Seealpsee in Appenzell Innerrhoden.
Ich freue mich sehr darauf. Wir wohnen alle in Ziirich oder der Agglomeration. Ich kann
allerdings erst spater los als sie. Daher suche ich mir eine Verbindung nach dem Mittagessen
aus. Zu meiner Begeisterung muss ich bloss einmal in Gossau umsteigen. Der Zug Richtung
Seealpsee ist, je ndher ich zum Zielort komme, leerer. Ich fuhle mich entspannt, wie in einem
Privatzug fur mich allein. Nach zwei Stunden Fahrtzeit komme ich bei meinen Freunden an.
Ich helfe ihnen beim Ausladen ihres Gepéacks aus beiden Autos. Sie standen wohl im Stau und
kamen daher zeitgleich wie ich an. Ich musste lange nach ihnen suchen, bei den vielen Autos
auf diesem riesigen Parkplatz. Ich freue mich auf das Wochenende mit ihnen...»

(Mathias Halef, 2021)

Eine stetig wachsende Weltbevélkerung mit zunehmendem Wohlstand flihrt heute zu immer
weiter steigenden CO,-Emissionen und einem wachsenden Ressourcenverbrauch (Pimentel &
Pimentel, 2006: 195). Auch deshalb wird Nachhaltigkeit heute in fast allen Bereichen
grossgeschrieben, sei es in der Erndhrung, im Bereich Wohnen oder in der Mobilitat. Wenn das
Pariser Klimaabkommen, die Agenda 2030, deren Kernbestandteil die 17 Ziele fir eine
nachhaltige Entwicklung der Vereinten Nationen (UNO) sind, und die Energiestrategie 2050
der Schweiz erreicht werden sollen, muss an unserem jetzigen Lebensstil etwas gedndert
werden. Die Schweiz hat sich dadurch zu einer umweltvertréglichen Lebens- und
Wirtschaftsweise verpflichtet. Diese generationentubergreifende Verpflichtung erfordert ein
gezieltes Handeln aller Akteure und auf allen politischen Ebenen. (Swissinfo, 2017; EDA,
2020; BFE, 2020).

Wir fahren zur Arbeit, zum

Struktur 2004/09 Zunahme 1979/85-2004/09
2%

Einkaufen, zur Schule, ins 50%

Kino, zur Sportanlage, zur
Wanderroute. Mobilitat ist

40%
30%

ein Grundbedirfnis und Teil 20%

. o 151
unserer Lebensqualitat, doch 10% e M3
. . 0% '
die Umwelt wird dadurch -
kontinuierlich starker I ~utobahn- B strassen- Bahn- Flugplatz-
areal areal areal areal

belastet. Der motorisierte
Abbildung 1: Fldchenverbrauch der Verkehrsinfrastruktur zwischen 2004 und 2009

Individualverkehr (MIV) ist und zunahme von 1979/85 bis 2004/09 (BFS, 2006: 9).
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aufgrund des L&rms, der Staus und der Luftschadstoffe schadlich. Ausserdem beansprucht der
Verkehr viel Flache und viele Ressourcen, wie Abbildung 1 aufzeigt. Die Verkehrsinfrastruktur
beansprucht geméss dem Bundesamt flr Statistik (BFS) (2016:9) in der Schweiz fast einen
Drittel der Siedlungsflache, unter anderem auch aufgrund der Tatsache, dass das Auto 23
Stunden am Tag herumsteht (Sachs, 2008: 591). Davon sind 88% Strassen und Autobahnen
(BFS, 2016: 9). Zudem gehen fast 40% der in der Schweiz verbrauchten Endenergie auf den
Verkehr zurlick (BFE, 2018: 5). Der Energiebedarf steigt weiter an, weil auch die Nachfrage

im Personenverkehr kontinuierlich 2018 = Haushalte
ansteigt (Mauch, North, & Pulli, 570, 1:4% Dienstleistungen

1% 16.6%

- 0,
2001: 3). Des Weiteren macht der ~ '42% Verkehr
. . 7.6% Industrie (ohne Abfallverbrennung)
Verkehr  einen  Drittel  der o ,
Industrie (nur Abfallverbrennung)
Schweizer 24.1% ® Landwirtschaft
Treibhausgasemissionen aus. 22.4% ® Synthetische Gase
. (V]
| Abfall

Damit ist der Verkehr der grosste
Klimasiinder in der Schweiz, wie ﬁ‘iZ’l‘Z’iZfﬁ; ngaagggg:sir;{s.sionen nach Sektoren im Jahr 2018 (exklusive
Abbildung 2 aufzeigt (BAFU, 2020: 18). Laut dem BFS besitzen fast 80% der Schweizer
Haushalte mindestens ein Auto (BFS, 2012: 7). Dabei betragt der durchschnittliche
Besetzungsgrad pro Auto bloss 1.6 Personen (BFS, 2017a: 32). Dies ist ineffizient, 6kologisch
fragwirdig und verursacht Stau. Wichtigster Verkehrszweck ist mit 44% die Freizeit, gefolgt
von der Arbeit mit 22% (BFS, 2017a: 39). Laut den Prognosen des Bundesamts fiir
Raumentwicklung (ARE) (2016a: 70) weist bis zum Jahr 2040 der Arbeitsverkehr das geringste
Aufkommenswachstum auf, weil aufgrund der demografischen Entwicklung der Anteil der
erwerbstatigen Bevolkerung kontinuierlich abnimmt und die Digitalisierung gewisse Arbeit
von zuhause aus ermdglicht. Hingegen wird der Freizeitverkehr, inklusive Einkaufsverkehr, am
starksten wachsen (ARE, 2016a: 70). Dieses Wachstum ist wiederum aufgrund der
demografischen Entwicklung in der Schweiz sowie der zunehmend mobileren und &lteren

Generation in der Schweiz anzunehmen (ARE, 2016a: 43).

Die Folgen der Mobilitat sind daher ein Kernproblem fir eine umweltvertragliche Entwicklung
unserer Gesellschaft. Die Herausforderung besteht darin, der ganzen Bevolkerung den Zugang
zu einer umweltvertrdglichen Mobilitdt zu ermdglichen, insbesondere im Hinblick auf die
nationale und internationale Klimapolitik. Initiativen wie die zum Schutze des Alpengebietes
vor dem Transitverkehr im Jahr 1994 haben bereits jetzt eine Verlagerung des Verkehrs auf die

Schiene zur Folge. Doch die Schweiz sieht sich aufgrund der soziodemografischen
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Verénderungen einigen neuen Herausforderungen gegeniber. Insbesondere im landlichen
Raum, wo Alternativen gegenuber dem MIV weniger h&ufig sind als in der Stadt, steht die
Mobilitat vor grossen Herausforderungen, wenn sie nachhaltiger werden soll. Es verwundert
daher nicht, dass die Verkehrsmittelwahl laut dem BFS (2017a: 27) ausserhalb des stadtischen
Kernraums haufiger auf das Auto fallt. Zudem liegen Dienstleistungs-, Arbeits- und
Freizeitangebote weiter auseinander als in der Stadt, was zur Folge hat, dass die Bevolkerung
ausserhalb der Stadte im Alltag die weitesten Tagesdistanzen zurticklegt (ARE: 2016b: 4).

Der landliche Raum hat grundsatzlich als Lebensraum grosses Potenzial. Vor allem fiir
Arbeitnehmende, welche in Zukunft dank der Digitalisierung auch von zuhause aus tatig sein
konnen, bietet der landliche Raum eine gute Alternative zum Wohnen, um den stadtischen
Wohnungsdruck zu entlasten. Doch um den landlichen Raum attraktiver zu gestalten, braucht
es unter anderem eine moderne und bedirfnisorientierte Mobilitat, damit er gut mit den
Schweizer Stadten verbunden bleibt. Der landliche Raum kann dadurch viel zur Lebensqualitét
beitragen. In einem dichtbesiedelten Land wie der Schweiz, ist es daher wichtig, das Potenzial
des landlichen Raums auszuschopfen. Im internationalen Vergleich steigt zudem in der
Schweiz nach wie vor die Bevolkerung im landlichen Raum (ARE, 2012: 16). Es stellt sich
daher die Frage, wie in Zukunft eine umweltvertragliche Mobilitat auch ausserhalb der Stadte
aussehen soll und welche Rolle dabei die Politik, die Behorden, die Unternehmungen und die
Gesellschaft spielen. Es sind innovative und soziale Losungsansédtze gefordert flr eine

zukunftsfahige und nachhaltige Mobilitét in der Schweiz.

Um Nachhaltigkeit umzusetzen, werden in der Literatur drei Handlungsansatze diskutiert: (1)
Effizienz, (2) Konsistenz und (3) Suffizienz.

Effizienz setzt auf eine Erhohung der Ressourcenproduktivitat. Das Ziel ist es, mit weniger
Ressourcen einen hoheren Output zu generieren. Dieser Ansatz ist vor allem fir eine
Gewinnmaximierung von grosser Bedeutung (Schmidt, 2008: 6). Effizienzstrategien setzten
hauptsachlich auf technische Innovationen. Dadurch kommt es kaum zu einer Veranderung des
eigenes Lebensstils (Linz, 2002: 8). Vielmehr kénnen Effizienzstrategien zu Rebound-Effekten
fuhren, beispielsweise konnte ein effizienterer Verbrennungsmotor eine Zunahme im
Autoverkehr bedeuten, weil der Preis pro Kilometer sinkt (Greening, Greene, & Difiglio, 2000:
389).

Konsistenz setzt zwar auch auf technische Innovationen, strebt allerdings eine
Kreislaufwirtschaft mit dem Cradle to Cradle Prinzip an (Eischen, 2019: 317, 318). Das
bedeutet, dass alle im Lebenszyklus verwendeten Rohstoffe eines Produktes wieder in einen

3
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Produktionsprozess zurlickfliessen, um dadurch Abfélle zu vermeiden (Linz, 2002: 9). Dies
bezweckt eine nachhaltige Bewirtschaftung der Ressourcen.

Suffizienz hingegen, als dritter Handlungsansatz fur eine nachhaltige Entwicklung, setzt auf
einen tiefen Ressourcen- und Energieverbrauch durch eine Verhaltensanderung. Dafiir erfordert
Suffizienz soziale anstelle technischer Innovationen. Suffizienz setzt dadurch explizit auf eine
Veranderung des Lebensstils, weshalb Suffizienz am wenigsten Ansehen in der Bevolkerung
geniesst. Da dieser Ansatz einen Einschnitt in unsere Gewohnheiten bedeutet, kann dessen

Durchsetzung schwierig sein (Huber, 2000a: 12).

Da Effizienzstrategien gleichzeitig zu Nachfragesteigerungen fiihren kénnen, wird am Ende die
gleiche Menge an Ressourcen oder sogar mehr benétigt (Bartelmus, 2002: 41). Daher ist
Effizienz allein nicht zielfihrend fur eine nachhaltige Entwicklung. Durch Konsistenz soll kein
Abfall entstehen, der nicht recyclebar ist (Stengel, 2011: 131). Doch Schatz (2015: 4) kritisiert,
dass die Konsistenz nicht auf alle Guter anwendbar sei. Ausserdem braucht Konsistenz
anfanglich grosse Investitionen in neue Technologien. Zudem brauchen Recyclingprozesse
zusétzliche Energie. Suffizienz erscheint daher als eine notwendige Erganzung, um eine

nachhaltige Entwicklung gewéhrleisten zu kénnen, und um die Emissionsziele zu erreichen.

Wie erwahnt, braucht es im landlichen Raum innovative Lésungen, um den Herausforderungen
gerecht zu werden. Da Effizienz und Konsistenz alleine nicht zielfihrend sind, kann
zusammengefasst festgehalten werden, dass es flr eine zukunftsfahige und nachhaltige Schweiz

im Bereich Mobilitat im landlichen Raum suffizienzorientierte Losungen braucht.

1.1 Stand der Forschung

Nachfolgend werden einige Forschungsarbeiten erwahnt, welche sich bereits mit Suffizienz
auseinandergesetzt und den Ansatz im Bereich Mobilitat diskutiert haben. Zuerst kommt ein
Einblick in die Schweizer Forschung. Danach werden die Forschung und Literatur in
Deutschland angeflihrt und zuletzt wird noch auf die englischsprachige Literatur beztglich
Suffizienz hingewiesen.

Um die Jahrhundertwende wurde der Begriff Suffizienz in der Wissenschaft nur selten erwéhnt.
Doch in den letzten zehn Jahren kam es, vor allem in Deutschland und der Schweiz, zur
Belebung um den Begriff Suffizienz, weil unter anderem die Zweifel grésser wurden, ob
technische Innovationen allein ausreichen, um die Ziele des Klimaschutzes zu erreichen
(Kopatz, 2016: 7). Denn die Energie- und Verkehrsprobleme verschwinden durch technische

Innovationen nicht.
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Im interdisziplindren Zentrum fur nachhaltige Entwicklung und Umwelt (CDE) in Bern werden
regelméssig in einem Policy Brief Erkenntnisse der Forschung zur nachhaltigen Entwicklung
aufgezeigt. Im Policy Brief Uber Suffizienz wurden Beispiele beschrieben, wie ein suffizienter
Lebensstil zu weniger Ressourcenverbrauch fuhrt. Beispielsweise den 6ffentlichen Verkehr
(OV) statt das Auto zu benutzen, bloss das einzukaufen, was bendtigt wird oder Gerite
versuchen reparieren zu lassen (Leng et al., 2017: 11). Ausserdem wurden hemmende und
fordernde Faktoren fur ein suffizientes Leben diskutiert. Dabei stellte sich heraus, dass vor
allem Kommunikation und Bildung von grosser Bedeutung sind und dass verschiedene Akteure
auf verschiedenen politischen Ebenen einbezogen werden miissen, um eine Mehrheit der
Bevolkerung in verschiedenen Bereichen wirkungsvoll erreichen zu kdnnen (Leng et al., 2017:
11).

In einem weiteren Forschungsprojekt des CDE wurde Suffizienz im Zusammenhang mit
Mobilitat ndher betrachtet. Mittels Leitfadeninterviews wurden 16 suffizient lebende Personen
in der Schweiz nach ihrem Mobilitatsverhalten befragt. Alle Befragten benutzten grundsatzlich
den OV, das Fahrrad oder gingen zu Fuss zur Arbeit, zum Einkaufen und zu ihren
Freizeitaktivitaten. Die angegebenen Griinde waren hauptsachlich, dass es stressfreier und
gesunder als das Auto sei. Einzig das Fliegen war nicht bei allen einfach zu reduzieren (Leng,
Schild & Hofmann, 2016).

Einen weiteren Beitrag zur Debatte in der Schweiz um Suffizienz hat die die Stiftung Pusch
geleistet. Sie hat eine Ubersichtliche Toolbox erstellt, die viele Moglichkeiten aufzeigt, einen
suffizienten Lebensstil zu verfolgen (Pusch, 2020). Pusch férdert einen Wandel in der
Gesellschaft, insbesondere durch einen verantwortungsvollen Umgang im Bereich Konsum und
Produktion. Ebenso unterstiitzt die Stiftung die ¢ffentliche Hand und Unternehmen bei der
nachhaltigen Nutzung von Ressourcen und erarbeitet gemeinsam konkrete Ldsungen dazu
(Pusch, 2020).

Ganz aktuell forscht die Eidgendssische Forschungsanstalt fir Wald, Schnee und Landschaft
(WSL) zu Suffizienzpolitik in l&ndlichen Gemeinden in der Schweiz. Das Forschungsprojekt
dauert von 2020 bis 2023 und analysiert, wie landliche Gemeinden in der Schweiz Suffizienz
umsetzen kénnen. Dabei sollen vor allem die hemmenden und fordernden Faktoren fir eine
Suffizienzpolitik herausgearbeitet werden (WSL, 2020).

In Deutschland gibt es bereits eine grossere Debatte tiber Suffizienz. Die deutsche Organisation
Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutschland (BUND) hat sich mit den Fragen beschaftigt,

was Suffizienz bedeutet und warum Suffizienz sinnvoll ist. Es werden verschiedene Beispiele
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zu Suffizienz in den Bereichen Konsum, Mobilitat, Wohnen, Erndhrung und Arbeit aufgezeigt.
Beispielsweise sorgfaltiger im eigenen Haushalt mit Lebensmitteln umzugehen, Geréte teilen
und leihen, privates Carsharing benutzen oder sich einem sinnvollen Beruf widmen (Ebinger,
Naumann, & Seyfang, 2017: 8, 26, 34). BUND setzt sich auch mit dem Diskurs ber ein gutes
Leben und die Rolle der Politik auseinander. Suffizienz bedeutet laut BUND, bereit zu sein fir
eine Veranderung des eigenen Verhaltens, um einen Perspektivenwechsel zuzulassen (Ebinger,
Naumann, & Seyfang, 2017: 10).

Weiter hat das Wuppertaler Institut in Deutschland einige Forschung zu Suffizienz betrieben.
Es beschéftigte sich unter anderem mit der Frage, wie Suffizienz messbar gemacht werden kann
und welche Chancen uns Suffizienz erméglicht. Verschiedene Autorinnen zeigen auf, wie
vielféltig die Diskussion Uber Suffizienz ist (Linz et al., 2002). George Wilke (2002) hat sich
beispielsweise kritisch mit Carsharing auseinandergesetzt und auf die moéglichen negativen
Folgen hingewiesen, die Carsharing mittelfristig auch auslésen konnte, zum Beispiel eine
zuséatzliche Automobilitat (Wilke, 2002: 71). Ein anderes Beispiel ist das Projekt «Bilder eines
guten Lebens» von Renate Jungkeit (2002). Dabei wurden die Verbreitung, Motivation und die
Lebensqualitit eines suffizienten Lebensstils untersucht. Es wurde festgestellt, dass das
Eigeninteresse eine grosse Triebkraft fur Suffizienz sein kann und die Widerstdnde sowohl
gesellschaftlicher als auch individueller Natur sind (Jungkeit, 2002: 83-85). Jungkeit (2002:83)
stellt hauptséchlich fest, dass Menschen einen suffizienzorientierten Lebensstil wéhlen, wenn
sie einen Sinn darin sehen.

Die Forschungsarbeit «Mobilitatssuffizienz» des Wuppertaler Instituts hatte vor allem das Ziel
Mobilitatssuffizienz zu definieren, messbar zu machen und Maglichkeiten aufzuzeigen, welche
eine suffizienzorientierte Mobilitat im Wuppertal foérdern. Um Mobilitatssuffizienz messbar zu
machen, wurden unter anderem CO-Emissionen als Faktor miteinbezogen (Profijt, 2018: 177).
Mobilitatssuffizienz wird laut Profijt (2018: 80) als eine Vermeidung, sprich eine Verringerung
der Lange und Anzahl Wege, und als eine Verlagerung im Sinne einer Reduktion der
Emissionen angesehen. Als eine Mdoglichkeit wird das Carpooling, das Biindeln von ahnlichen
Fahrten, beschrieben (Profijt, 2018: 91).

Eine Kurzstudie des Wuppertaler Instituts von Kopatz (2016) suchte nach Strategien und
Rahmenbedingungen fir eine erfolgreiche kommunale Suffizienzpolitik. Kopatz (2016: 18)
zeigt suffizienzorientierte Perspektiven fur St&dte und Lander auf. Die wichtigsten Ergebnisse
im Bereich Mobilitat sind, dass eine kommunale Politik, welche Suffizienz fordern will,
beispielsweise fur kurze Wege zu Einkaufsmoglichkeiten sorgen sollte, eine gute Anbindung
zu den Zentren fordern konnte, Parkplatze reduzieren oder Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit
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innerhalb der Siedlungsflache bestimmen kénnte (Kopatz, 2016: 21-31). Kopatz (2016: 34, 35)
kommt zum Schluss, dass eine staatliche Regulierung und somit eine verbindliche
Suffizienzpolitik notig sei, um alle Bereiche im Leben nachhaltiger gestalten zu kénnen.

Auch Manfred Linz hat fiir das Wuppertaler Institut bereits viel Forschung in Bezug zu
Suffizienz und Mobilitat betrieben. Im Katalog «Suffizienz als politische Praxis» werden
verschiedene Massnahmen wie autofreie Sonntage, Carsharing oder Parkraumbegrenzungen
diskutiert und ihre Wirkungen untereinander verglichen (Linz, 2015). So hat laut Linz (2015:
38) beispielsweise ein Tempolimit einen starken Einfluss auf eine Senkung der
Verkehrsemissionen. Ausserdem sei ein finanzieller Ausgleich fur sozial benachteiligte
Personen notig, um sie fur ein suffizienzorientiertes VVerhalten zu begeistern (Linz, 2015: 35).
Des Weiteren hat Manfred Linz ein Werk tber Suffizienzpolitiken geschrieben und ist der
Frage nachgegangen, wie politische Massnahmen Erfolg haben koénnen (Linz, 2017). So
gelingen laut Linz (2017: 35) Suffizienzpolitiken leichter lokal und regional als national und
europaweit. Linz (2017: 38) kommt zum Schluss, dass die Menschen vor allem weg von der
breit akzeptierten Wachstumslogik kommen miussen, damit Suffizienzpolitiken vollumféanglich
gelingen kénnen.

Auch Kurz (2019) hatte die Debatte tber die Wachstumskritik aufgegriffen und dabei auch
griines Wachstum stark Kritisiert. Er betont, dass nebst der Effizienz auch Suffizienz nétig sei,
um die Nachhaltigkeitsziele der Vereinten Nationen zu erreichen (Kurz, 2019: 418, 419). Seine
Schlussfolgerung ist daher, dass Konsummuster sich &ndern missen und die Politik nicht mehr
wachstumsorientiert agieren sollte (Kurz, 2019: 410).

Weiter hat sich das Institut fiir Zukunftsstudien und Technologiebewertung (1ZT) mit der Frage
beschaftigt, wie Mobilitat in urbanen Rdumen nachhaltig gestaltet werden kann (Korte, 2016).
Dies wurde anhand von drei Praxisbeispielen in Deutschland, Danemark und Sudkorea
untersucht. Die wichtigsten Erkenntnisse dabei waren, dass die Forderung des Fahrradverkehrs
einen erheblichen Anteil zu einer suffizienzorientierten Mobilitdt im urbanen Raum leisten
kann und es Erprobungsrdume fir eine nachhaltige Mobilitdt braucht, um eine
Verhaltensédnderung zu fordern (Korte, 2016: 33, 34).

Zuletzt soll hier noch auf das Werk von Oliver Stengel hingewiesen werden. In seiner
Publikation beschreibt er die Konsumgesellschaft in einer 6kologischen Krise. Stengel (2011)
bringt viele Themen mit Suffizienz in Verbindung. So diskutiert er die Rolle der modernen
Gesellschaft und unterstreicht die Wichtigkeit der Soziologie fur die 6kologische Krise
(Stengel, 2011: 16). Fur Stengel (2011: 343) ist klar, dass die Menschen im 21. Jahrhundert

materiell &rmer werden mussen, um eine umweltvertragliche Zukunft zu gewahrleisten. Es sei
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wichtig dabei festzuhalten, dass die Menschen dadurch nicht unglicklicher werden, solange
ihre physischen Grundbedurfnisse befriedigt sind (Stengel, 2011: 342).

In der englischsprachigen Literatur wird Suffizienz oftmals im Zusammenhang mit Energie und
Wohnen diskutiert. Suffizientes Wohnen bedeutet im Grunde genommen eine Reduktion der
Wohnflache pro Person. Viele dieser Forschungsprojekte befinden sich im urbanen Raum, wo
die Mietpreise hoch sind (Vattenvall, 2014). So haben Spangenberg & Lorek (2019: 1070)
aufgezeigt, dass Energie durch Effizienz nur teilweise eingespart werden kann aufgrund von
Rebound-Effekten. So kann sich der Energieverbrauch wegen Kosteneinsparungen erhthen.
Deshalb sei das Konzept Suffizienz nétig, um den absoluten Energiekonsum reduzieren zu
kénnen. Ausserdem heben Spangenberg & Lorek (2019: 291) hervor, dass suffizientes Wohnen
auch stark mit dem Bereich Erndhrung zusammenhdngt und daher insbesondere die
Raumplanung die Aufgabe wahrnehmen muss, kurze Wege zu den verschiedenen
Dienstleistungen zu gewahrleisten. Spangenberg & Lorek (2019: 292) sehen auch grosse
raumliche Unterschiede im Potenzial flr Suffizienz. L&nder wie die Schweiz, Deutschland und
Frankreich haben bereits viele Effizienzmassnahmen eingefiihrt und stossen an ihre Grenzen,
daher sei hier das Potenzial fur Suffizienz grésser als in anderen Landern.

Sorrell, Gatersleben, & Druckman (2020) haben sich kritisch mit den negativen Folgen von
suffizientem Verhalten im Zusammenhang mit dem Energiekonsum beschéftigt. Demnach
kann der Rebound-Effekt eine gewichtige Rolle spielen und so die eigentliche positive Wirkung
von suffizientem Verhalten stark beeintrachtigen (Sorrell, Gatersleben und Druckman, 2020:
1). Insbesondere im Bereich Erndhrung sehen sie den grossten Rebound-Effekt, gefolgt vom
Bereich Mobilitdt (Sorrell, Gatersleben und Druckman, 2020: 8). Demnach konnte
beispielsweise das Vermeiden von Food Waste einem ein gutes Gefuhl vermitteln, sodass in
anderen Bereichen diese Konsumeinsparung kompensiert wird (Sorrell, Gatersleben und
Druckman, 2020: 9).

Waygood, Sun, & Schmdcker (2019) haben einen Fallbeispiel in Japan untersucht, in welchem
sie den Zusammenhang zwischen Reisezeit, Mobilitat und Lebensqualitat erforscht haben.
Einige Erkenntnisse dabei sind, dass mehr Mobilitat nicht mehr Lebensqualitat heissen muss
und dass ein Autobesitz im Durchschnitt mit einer hoheren Anzahl Fahrten einhergeht
(Waygood, Sun, & Schmdcker, 2019: 59)(Waygood et al., 2019).

Weiter stellte sich Herring (2006) die Frage, ob Energiesuffizienz zielfihrender als
Energieeffizienz ist. Er kritisiert grundsatzlich eine Politik, welche mehr auf Effizienz statt

Suffizienz setzt. Vor allem in den Vereinigten Staaten von Amerika (USA), wo die Ideologie
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des Kapitalismus und des freien Marktes in der Politik stark verankert ist, ist es schwierig
Suffizienz zu fordern (Herring 2006: 19).

Auch Darby (2007) analysiert die Rolle der Politik und zeigt politischen Akteuren einige
suffizienzorientierte Handlungsoptionen auf (Darby, 2007: 117). So sollte sich die Politik mit
der Frage befassen, welche Produkte auf den Markt kommen und Suffizienz thematisieren oder
Regulationen und Standards einftihren, die suffizientes Verhalten fordern (Darby, 2007: 114).
Denn auch Darby (2007: 118) ist der Meinung, dass Effizienz allein nicht gentigend sein wird,
um die globalen Klimaziele zu erreichen, daher sei Suffizienz als Strategie notig.
Kammerlander et al. (2015) gehen einen Schritt weiter und stellen sich als Vision Europa im
Jahr 2050 vor, in der die Mobilitat ganz im Sinne der Suffizienz funktioniert. Sie argumentieren,
dass die Mobilitat in Europa multimodal, nachhaltig, zugénglich, erschwinglich und geteilt sein
muss, um zukunftsfahig zu sein (Kammerlander et al. 2015: 2). Kammerlander et al. (2015: 4)
sehen vor allem die Gesellschaft als Zunder flr eine nachhaltige Mobilitdt. Denn eine
Transformation in der Mobilitadt sei heute noch von vielen Politikerlnnen und weiteren
Personen, welche grossen Einfluss haben, blockiert. Vor allem die Automobil- und Olindustrie
haben einen grossen Einfluss (Kammerlander et al. 2015: 6). Sie setzten damit auf einen
Bottom-up-Ansatz, dennoch sei auch die Férderung durch den Staat sehr wichtig und auch die
Automobilindustrie  muss mit technischen Innovationen ihren Beitrag zu einer
umweltschonenden Mobilitat leisten (Kammerlander et al. 2015: 6). Das Ziel sollte in Zukunft
nicht mehr sein, schnell und zu jeder Zeit von A nach B gelangen zu kdnnen, sondern moglichst
umweltschonend, bewusst und geduldig unterwegs zu sein (Kammerlander et al. 2015: 5).
Ausserdem missten sich die Menschen den realen Kosten der Mobilitat bewusst werden, da
vor allem der OV oftmals subventioniert ist und den Verkehrsteilnehmenden dadurch die
wahren Kosten nicht bewusst sind (Kammerlander et al. 2015: 3). Die zukunftige Mobilitat soll
laut Kammerlander et al. (2015: 5) suffizient in ihren Mitteln, effizient in ihrer Leistung und
inklusiv in ihren sozialen Auswirkungen sein. Dadurch solle eine multimodale Mobilitat zur
Selbstverstandlichkeit werden. Demnach misste sich die Raumplanung in Zukunft besser mit
der Mobilitat koordinieren. So mussten Schulen, Restaurants und Einkaufsladen dort sein, wo
die Menschen wohnen (Kammerlander et al. 2015: 5). Grosses Potenzial sehen Kammerlander
et al. (2015: 5) auch in der Forderung des privaten Carsharings und von Carpooling. Der
landliche Raum soll vor allem durch soziale Innovationen gut erschlossen werden, da dort der
OV unattraktiv ist. Daher spielen im landlichen Raum soziale Projekte wie Mitfahrsysteme,
On-Demand Angebote und Tur-zu-Tur Services eine wichtige Rolle (Kammerlander et al.
2015: 4). Auf européischer Ebene braucht es zudem eine einheitliche und langfristige
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Mobilitatsstrategie, um eine nachhaltige Mobilitdit in Europa zu gewadhrleisten.
Infrastrukturprojekte haben ndmlich noch jahrzehntelang einen Einfluss auf unsere Mobilitat
(Kammerlander et al. 2015: 6).

Der Diskurs Uber Suffizienz ist im Gegensatz zu Effizienz und Konsistenz grundsatzlich ein
noch nicht viel behandeltes Thema in der Forschung (Stengel, 2011: 14). Weiter wurde bisher
das Konzept Suffizienz grundsétzlich eher im urbanen Raum betrachtet. Die Diskussion um
eine suffizienzorientierte Mobilitat ausserhalb der Stadte findet daher in der Literatur bislang

nur geringe Beachtung und stellt eine Forschungsliicke dar.

1.2 Ziel und Fragestellung

Basierend auf Kapitel 1 und 1.1 und der daraus festgestellten Forschungsliicke ist das Hauptziel
dieser Masterarbeit, zu untersuchen, inwiefern das Konzept Suffizienz im landlichen Raum der
Schweiz eine zukunftsfdhige und nachhaltige Mobilitdt férdern kann. Anhand von
Mobilitatsprojekten im landlichen Raum der Schweiz soll untersucht werden, welche
Voraussetzungen es fir eine suffizienzorientierte Mobilitat braucht und was insbesondere die
hemmenden und fordernden Faktoren fur den Erfolg von suffizienzorientierten

Mobilitdtsangeboten im landlichen Raum der Schweiz sind.

Daher ist die zentrale Forschungsfrage dieser Masterarbeit folgende:

> Inwiefern kann Suffizienz im landlichen Raum der Schweiz eine zukunftsfahige und

nachhaltige Mobilitat férdern?

Um diese Frage zu beantworten, sollen konkrete Fallstudien Erkenntnisse dazu liefern,
inwiefern sie einen Beitrag zur nachhaltigen Mobilitat im Sinne der Suffizienz leisten. Daflr
soll zudem der Einfluss von beteiligten Akteuren untersucht werden. Daher sind folgende

Unterfragen relevant:

e Inwiefern beeinflussen die Politik, die Behorden, die Unternehmungen und die
Gesellschaft den Erfolg von suffizienzorientierten Mobilitatslsungen?

e Was sind die hemmenden und fordernden Faktoren fiir den Erfolg von
suffizienzorientierten Mobilitatslosungen im Iandlichen Raum der Schweiz?

¢ Inwiefern leisten die untersuchten Projekte einen Beitrag zu einer suffizienzorientierten

Mobilitat im landlichen Raum der Schweiz?
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Um diese Fragen zu beantworten, sind gewisse Begriffserklarungen nétig, welche mithilfe der

Literatur beantwortet werden:

o Wie kann eine suffizienzorientierte Mobilitat definiert werden und welche Merkmale
zeichnen diese aus?

o Welche Beispiele fur suffizienzorientierte Mobilitatslésungen gibt es?

o Wie wird der landliche Raum in der Schweiz definiert und welche Merkmale zeichnen

diesen aus?

1.3 Aufbau der Arbeit

Die in Kapitel 1.2 aufgestellten Forschungsfragen, werden in den nachfolgenden acht Kapiteln
beantwortet. Nach der Einleitung in Kapitel 1 folgen in den Kapiteln 2 bis 4 der theoretische
Bezugsrahmen dieser Masterarbeit. Dabei wird in Kapitel 2 Suffizienz in den Kontext der
Nachhaltigkeit eingeordnet und der Effizienz und Konsistenz gegentbergestellt. Kapitel 3
betrachtet Suffizienz im Kontext der Sozialpsychologie, da Suffizienz unter anderem auf einer
Verhaltensédnderung basiert. Dabei werden zwei Theorien naher betrachtet: (1) die Theorie des
geplanten Verhaltens und (2) die Theorie sozialer Praktiken. Danach veranschaulicht Kapitel 4
Suffizienz im Kontext der Mobilitat, um eine suffizienzorientierte Mobilitat zu definieren und
Beispiele aufzuzeigen. Kapitel 5 bezieht sich auf die Mobilitat in der Schweiz als Fallbeispiel.
Dabei wird der landliche Raum der Schweiz charakterisiert und abgegrenzt. Zudem wird die
Mobilitat im landlichen Raum quantitativ und qualitativ beschrieben und danach Beispiele von
suffizienzorientierten Mobilitatsldsungen in der Schweiz aufgezeigt. Anschliessend wird in
Kapitel 6 das methodische VVorgehen bei der qualitativen Datenerhebung und Inhaltsanalyse
aufgezeigt, die Auswahl der Fallstudien und der Interviewpartnerinnen begrindet und die
gesamte Methodik anschliessend kritisch reflektiert. In Kapitel 7 folgen die Resultate der
Interviews, bevor diese danach in Kapitel 8 in den Kontext der Theorie gestellt und diskutiert
werden, um dadurch die Forschungsfragen zu beantworten und das Ziel dieser Masterarbeit zu
erfillen. Zuletzt folgen in Kapitel 9 die wichtigsten Erkenntnisse in Form einer
Schlussfolgerung. Anschliessend werden noch weitere mogliche Forschungsbereiche

aufgezeigt.
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2. Theoretischer Bezugsrahmen I: Suffizienz im Kontext der Nachhaltigkeit

In diesem Kapitel werden zun&chst (1) die drei Nachhaltigkeitsansdtze beschrieben und
anschliessend mithilfe der IPAT Gleichung und dem Rebound-Effekt ein kritischer Blick darauf
geworfen. Danach wird (2) die Legitimation aufgezeigt, wieso Suffizienz als zentraler
Handlungsansatz fur eine nachhaltige Entwicklung nétig ist. Zuletzt werden (3)
wachstumskritische Ansatze aufgezeigt, welche im Rahmen der Nachhaltigkeit mit Suffizienz

in Verbindung gebracht werden kdnnen.

2.1 Nachhaltigkeit

Im Deutschen stammt der Begriff Nachhaltigkeit urspriinglich aus der Forstwirtschaft und geht
bis ins Jahr 1713 zurlick. Damals verdffentlichte Hans Carl von Carlowitz sein Werk, in dem
nachhaltiges Handeln bedeutete, nur so viel zu nutzen, wie auch nachwachst (Tremmel, 2004:
27). Der Wald soll dadurch auch kunftigen Generation als Ertragsquelle dienen kdnnen.

Doch seit dem Brundtland-Bericht der UNO von 1987 ist der Begriff Nachhaltigkeit auch zu
einem zentralen Anliegen in vielen politischen Agenden geworden, sowohl auf nationaler als
auch auf internationaler Ebene. Nachhaltigkeit wird gemass dem Brundtland-Bericht wie folgt
beschrieben: Eine nachhaltige Entwicklung ist gewahrleistet, wenn die Bedirfnisse der jetzigen
Generation befriedigt werden, ohne dabei die Bedurfnisse zukinftiger Generationen zu
beeintrachtigen (Weltkommission fir Umwelt und Entwicklung, 1987: 15). Spatestens mit der
Agenda 21 nach der Rio-Weltkonferenz der UNO (ber Umwelt und Entwicklung im Jahr 1992
wurden der Begriff Nachhaltigkeit und der Ausdruck nachhaltige Entwicklung weltweit
bekannt (UNO, 1992).

Nachhaltigkeit l&sst sich in eine (1) 6konomische, (2) 6kologische und (3) soziale Dimension
einteilen (Kuhlman & Farrington, 2010: 3438). Wobei Nachhaltigkeit durch drei verschiedene
Strategien gefordert werden kann: (1) Effizienz, (2) Konsistenz und (3) Suffizienz (Huber,
2000b: 275). Alle drei Strategien konnen mit allen drei Dimensionen verbunden werden und
sich gegenseitig erganzen, wie in Tabelle 1 ersichtlich ist. Doch Effizienz 1&sst sich am ehesten
der 6konomischen Dimension zuordnen, Konsistenz der okologischen und Suffizienz der

sozialen Dimension.
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Tabelle 1: Die drei Dimensionen und Strategien der Nachhaltigkeit.

L okonomische okologische soziale
Nachhaltigkeit X : : : . .
Dimension Dimension Dimension
) relativ kleinerer neue Technologie
Effizienz hohere o Energie- und kann Verhalten
Ressourcenproduktivitat .
Ressourcenverbrauch veréndern
- - Kreislaufwirtschaft bewusster Umgang
Konsistenz keine Abfallprodukte (Recycling) Mt Ressourcen
allgemeiner absolut Kleinerer Veranderung des
Suffizienz Konsumriickgang Energie- und Lebensstils
Ressourcenverbrauch

In den nachfolgenden Kapiteln werden die drei Strategien naher beschrieben und die in Tabelle
1 aufgezeigten Charakteristiken weiter ausgefiihrt. Dabei wird insbesondere auf die Suffizienz

néher eingegangen, da sie fiir die vorliegende Arbeit relevanter ist.

2.1.1 Effizienz

Effizienz setzt auf eine hohe Produktivitat der eingesetzten Ressourcen. Das Ziel ist es, mit
weniger Ressourcen einen héheren oder zumindest gleichwertigen Output zu generieren. Ein
Beispiel flr Effizienz ist die Erfindung der LED-Lampen anstelle von Gluhbirnen.
Effizienzstrategien werden vor allem durch technische Innovationen angetrieben, kénnen aber
auch organisatorisch sein. Dadurch kommt es kaum zu einer Anderung des eigenes Lebensstils
(Linz, 2002: 8). Effizienz und die damit verbundene Gewinnmaximierung sind Teil des
Kapitalismus (Profijt, 2018: 28). In dieser Wirtschaftsordnung herrscht die freie
Marktwirtschaft, die das Ziel hat, einerseits die Bedurfnisse einer Gesellschaft zu befriedigen
und anderseits dies mit moglichst geringem Aufwand erreichen mdchte, sprich mit einem
geringen Verbrauch an Rohstoffen, Arbeit und Kapital (Jahan & Mahmud, 2017: 2). Daher
handelt die Marktwirtschaft nach dem ¢konomischen Prinzip der Effizienz, um ihre Gewinne
zu steigern. Dabei gibt schlussendlich die Umwelt die Grenzen vor, denn nattrliche Ressourcen
sind nicht unendlich vorhanden (Schmidt, 2008: 33).
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2.1.2 Konsistenz

Konsistenz basiert auf einem innovativen, naturvertraglichen Strukturwandel durch sogenannte
Okoinnovationen (Huber, 2011: 173). Ein Beispiel filr Konsistenz sind kompostierbare Taschen
anstelle von Plastiktaschen. Hierfur braucht es zwar wie beim Effizienzansatz technologische
Innovationen. Das Ziel ist es jedoch nicht, den Wirkungsgrad alter Technologien zu erhdhen,
sondern neue Technologien zu entwickeln, um Stoffkreislaufe zu etablieren, welche Teil des
Okosystems werden (Huber, 2011: 172). Konsistenz strebt demnach eine Kreislaufwirtschaft
mit dem Cradle to Cradle Prinzip an (Eischen, 2019: 317, 318). Das bedeutet, dass alle im
Lebenszyklus verwendeten Rohstoffe eines Produktes wieder in einen Produktionsprozess
hineinfliessen sollen und somit durch Wiederverwertung Abfélle vermieden werden (Linz,
2002: 9). Das Ziel ist eine nachhaltige Bewirtschaftung der Ressourcen. Anders als bei der
Effizienz, wo es darum geht die Quantitdt der benétigten Ressourcen fur ein bestimmtes
Produkt zu reduzieren, setzt die Konsistenz bei der Qualitat der Ressourcen an, sodass es zu

keiner Umweltbelastung mehr kommt.

2.1.3 Suffizienz

Suffizienz steht im Kontext der Nachhaltigkeit fur die Reduktion des Energie- und
Ressourcenverbrauchs durch soziale Innovationen und Verhaltensanderungen (Huber, 2000b:
275). Suffizienz entstammt aus dem lateinischen Wort «sufficere» und bedeutet «genligen» und
«ausreichen» (Schneidewind & Zahrnt, 2014: 13). Gemass Schneidewind und Zahrnt (2014:
134) beschaftigt sich Suffizienz mit der Frage nach dem rechten Mass. So schaffe Suffizienz
die Grundlage fur ein gutes Leben im Sinne von personlicher, ndher und weniger
(Schneidewind & Zahrnt, 2014: 13).

Es geht auch gemaéss Linz (2002: 13) um Gentigsamkeit. Eine suffizienzorientierte Lebensweise
bedeutet die Balance zwischen produktivem Fortschritt und Genugsamkeit zu finden
(Schneidewind & Zahrnt, 2014: 14, 15). Suffizienz schafft dadurch Wohlstand durch weniger
Umweltbelastung und einem geringeren Ressourcenverbrauch (Schneidewind & Zahrnt, 2014:
20).

Joseph Huber, als Kritiker von Suffizienz bekannt, beschreibt das Konzept der Suffizienz auch
als Verzicht (Huber, 2000a: 1). Hingegen bezeichnen Paech & Paech (2013: 92) Suffizienz als
eine Befreiung vom Uberfluss anstelle von Verzicht. Weiter sehen Spangenberg & Lorek
(2019: 1070) in der Suffizienz eine Befriedigung der Bedirfnisse durch soziale Interaktionen

anstelle von Besitz, Konsum und Gebrauch von Gitern und Materialien. So sind Tauschen,
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Ausleihen, Selbermachen und Reparieren grundlegende Prinzipien eines suffizienten
Lebensstils. Ein suffizientes Verhalten flihrt demnach zu einer Verringerung des personlichen
Energie- und Ressourcenverbrauchs durch eine Reduktion der Anschaffung neuer Giter (Jenny,
Wegmann, & Ott, 2013: 11).

Gemaéss Manfred Linz richtet sich Suffizienz «auf einen geringeren Verbrauch von Ressourcen
durch eine Verringerung der Nachfrage nach Gitern» (Linz, 2004: 7). Suffizienz beschreibt
demnach eine Anderung der gewohnten Konsummuster. Auch Stengel (2011: 30) sieht einen
suffizienten Lebens- und Konsumstil als eine effektive und einfach umsetzbare Strategie gegen
die 6kologischen Herausforderungen.

Weiter zielt Suffizienz gemass Stengel (2011: 129) «auf eine innengesteuerte, freiwillige
Verénderung der umweltrelevanten Verhaltensmuster» durch die Reduktion des Volumens
bendtigter Material- und Energiemengen, beispielsweise durch die Nutzung des OVs anstelle
des eigenen Privatfahrzeugs. Gemass Jenny, Grutter, & Ott (2014: 8) fuhrt Suffizienz
ausserdem zu einem besseren Leben, indem die Qualitét statt Quantitat im Vordergrund steht.
Zufriedenheit durch Zeit statt viel Besitz, ganz im Sinne von weniger ist mehr.

Demnach bedeutet Suffizienz auf individueller Ebene ein Verhalten, das mdglichst wenige
Ressourcen braucht, ohne die eigene Zufriedenheit oder die eigenen Bedurfnisse
einzuschranken. Ein Beispiel fir Suffizienz ist das Teilen von Werkzeugen, anstatt dass jede

Person dieselben Werkzeuge besitzt.

Wolfgang Sachs (1993: 69-72) beschreibt das Konzept der Suffizienz mithilfe von vier
Prinzipien: (1) Entschleunigung, (2) Entflechtung, (3) Entrumpelung und (4)
Entkommerzialisierung. Entschleunigung im Sinne von langsamer und zuverlassiger,
beispielsweise eine Lebensdauerverlangerung von Gitern. Entflechtung im Sinne von nédher
und ubersichtlicher, beispielsweise durch eine lokale Produktion. Entriimpelung im Sinne von
vereinfacht und weniger, beispielsweise durch Carsharing. Und zuletzt Entkommerzialisierung
im Sinne von dem Markt entzogen und selbstgemacht, beispielsweise Open-Source Angebote

und Reparierkurse (Jenny, 2014: 21).

Demnach basiert Suffizienz als dritter Handlungsansatz in der Nachhaltigkeit nicht direkt auf
technischen Innovationen und kann daher von heute auf morgen passieren. Doch ohne die
richtigen Rahmenbedingungen fehlt der Anreiz fur ein suffizienteres Leben. Obwohl Suffizienz
viele Vorteile fiir die Konsumentinnen mit sich bringt, beispielsweise tiefere Ausgaben, stellen
sich Unternehmen meist quer in Richtung Suffizienz etwas voranzutreiben, da ihr
Hauptaugenmerk haufig die Gewinnmaximierung ist (Ebinger, Naumann, & Seyfang, 2017:
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58). Daher fuhren viele unternehmerische Marketingstrategien eher dazu, dass immer mehr
konsumiert wird (Stengel, 2011: 321).

Zusammengefasst erfordert Suffizienz demnach «ein Uberdenken von Lebensformen und
Wertvorstellungen sowie Verdnderungen bei den Bedirfnissen in Richtung qualitativer,
immaterieller Bedirfnisse» (Ott & Kosch, 2012: 20). Suffizienz definiert sich durch einen
Rickgang im Ressourcen- und Energieverbrauch und durch einen freiwilligen kulturellen
Wandel von Lebens- und Wirtschaftsweisen (Profijt, 2018: 23). Suffizienz beschreibt also

keinen Verzicht, vielmehr befreit es uns vom Uberfluss und fordert soziale Interaktionen.

2.1.4 Die IPAT Gleichung

Die Auswirkungen dieser drei Nachhaltigkeitsstrategien kénnen in der IPAT Gleichung
aufgezeigt werden. Die IPAT Gleichung spielt vor allem in der industriellen Okologie eine
zentrale Rolle (Schmidt, 2008: 33). Bei der industriellen Okologie handelt es sich um einen
analytischen Untersuchungsansatz mit dem Ziel die Wechselwirkung zwischen Natur und
Gesellschaft mit Hilfe von technischen Innovationen dauerhaft tragfahig zu machen (Erkman,
1997: 1). Die IPAT Gleichung entstand urspringlich durch Paul Ehrlich und John Holdren in
den 1970er Jahren. Sie diskutierten den Einfluss der Gesellschaft auf die Umwelt und stellten
die gegenseitige Abhangigkeit dar (Ehrlich & Holdren, 1971: 1212). Diese Abh&ngigkeit wurde
weiterentwickelt und daraus schliesslich die IPAT Gleichung formuliert (Dietz & Rosa, 1994:
277):

Environmental Impact = Population x Affluence x Technology
(Dietz & Rosa, 1994: 278)

Auf Deutsch l&sst es sich am besten wie folgt formulieren:

Umweltbelastung (1) = Bevdlkerungszahl (P) x Konsumgroésse (A) x Technologie (T)

Die Umweltbelastung (1) ist ein Produkt aus Bevolkerung (P), Konsum (A) und dem
technologisch bedingten Ressourcenverbrauch (T), sprich I =P x A x T (Schmidt, 2008: 34).
Aus der Gleichung kann schlussgefolgert werden, dass wenn die Umweltbelastung konstant
bleiben soll, sich zeitgleich aber die Bevolkerungszahl verdoppelt, entweder der Konsum
halbiert werden muss oder die Technologie zu einer hoheren Produktivitét fihren muss, sodass
bloss noch halb so viele natlrliche Ressourcen verbraucht werden. Suffizienz setzt
hauptséchlich beim Faktor Konsumgrésse (A) an. Hingegen beeinflussen sowohl Effizienz als
auch Konsistenz den Faktor Technologie (T).
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2.1.5 Kiritische Auseinandersetzung mithilfe der IPAT Gleichung und dem Rebound-
Effekt

Nach Schmidt (2008: 35) bietet die IPAT Gleichung fir Industriel&énder die politische
Legitimation, mithilfe von technischen Innovationen im Sinne der Effizienz und Konsistenz
Konsum und Wohlstand in Einklang mit der Natur bringen zu kénnen. Mithilfe der IPAT
Gleichung kann allerdings auch aufgezeigt werden, dass Effizienz allein nicht zu einem
umweltvertraglichen Handeln fiihren kann. Denn gemadss der IPAT Gleichung kann der
technologisch bedingte Ressourcenverbrauch (T) durch Effizienz nicht den Wert Null
annehmen, da immer Ressourcen verbraucht werden (Profijt, 2018: 27).

Durch Konsistenz hingegen lasst sich dieser Wert theoretisch erreichen. Daflr missten alle
Ressourcen nach dem Cradle to Cradle Prinzip im Stoffkreislauf eingebettet sein und alle
Abfélle wieder in den Kreislauf integriert werden, sodass keine Ressourcen verbraucht werden.
Doch durch technische Innovationen im Sinne der Konsistenz werden vielleicht gewisse
Ressourcen standig wiederverwertet, doch andere Ressourcen konnen zeitgleich stérker
verbraucht werden, was zu weiteren Umweltbelastungen fiihren kann (Stengel, 2011: 154).
Hierfur ein praktisches Beispiel aus der Mobilitatswelt: Die Batterien in Elektrofahrzeugen
sollen kinftig fir den privaten Haushalt wiederverwendet werden (ADAC, 2019). Trotzdem ist
die Herstellung der Batterien heute noch mit Umweltbelastungen verbunden. Manch eine/r
kdnnte weiter argumentieren, dass beispielsweise das Unternehmen Tesla an der Entwicklung
einer neuen Methode fir die Lithiumgewinnung fir Batterien arbeitet, die ohne Sé&uren
auskommt und die Herstellung von Batterien somit kiinftig ohne Umweltbelastung einhergeht
(Teslamag, 2020). Doch das eigentliche Problem bleibt hier bestehen, denn eine
Elektrifizierung aller Fahrzeuge wirde zu einem Engpass in der Energieversorgung fihren
(Rise, 2020). Denn auch andere Sektoren, welche fiir eine nachhaltige Entwicklung
dekarbonisiert werden mdissen, sind auf erneuerbaren Strom angewiesen. Daher ist eine
einseitige Nutzung des erneuerbaren Stroms durch den Verkehr nicht moglich (Hochfeld et al.,
2017: 16). Demnach kdnnen technische Innovationen auch zu einer Ursache fur eine noch
grossere Umweltbelastung werden (Chertow, 2001: 22).

Auch der Ansatz der Suffizienz lasst sich durch die IPAT Gleichung kritisieren. Denn aufgrund
unserer Grundbedrfnisse kann unser Konsum (A) nicht den Wert Null annehmen und dadurch
verursacht auch der Ansatz der Suffizienz immer noch eine gewisse Umweltbelastung.
Ausserdem sieht Huber (2000a: 2) den Ansatz der Suffizienz als unrealistisch an, denn gemass

der IPAT Gleichung macht selbst eine Reduktion des Energie- und Ressourcenverbrauchs
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durch einen Konsumriickgang die Einsparungen gleich wieder nichtig, da die Weltbevolkerung
weiterhin stark wéchst (Huber, 2000a: 2). Somit verlangert gemass Huber (2000a: 2) Suffizienz
bloss die Frist zum 6kologischen Weltuntergang.

Ein weiterer Kritikpunkt an den drei Nachhaltigkeitsansatzen folgt aus dem Rebound-Effekt.
Der Rebound-Effekt wird in der IPAT Gleichung nicht beriicksichtigt, obwohl es bei allen drei
Nachhaltigkeitsstrategien zum Rebound-Effekt kommen kann. Gemaéss Paech & Paech (2013:
77) umfassen Rebound-Effekte «jene Ph&nomene, die zum Fehlschlagen oder zur
Wirkungslosigkeit des Versuchs fiihren, Wachstum von 6kologischen Schaden zu entkoppeln»
(Paech & Paech, 2013: 77). Geméss Schneidewind & Zahrnt (2014: 137) koénnen dadurch
Rebound-Effekte zur Erkenntnis beitragen, dass technische Innovationen allein uns nicht in
eine nachhaltige Zukunft fiihren werden.

Der Rebound-Effekt wurde am haufigsten im Zusammenhang mit Energieeffizienz untersucht
(Thomas & Azevedo, 2013: 201). In diesem Sinne beschreibt er einen Anstieg des
Energieverbrauchs aufgrund einer Energieeffizienzsteigerung durch technische Innovationen.
Dadurch wird das theoretische Potenzial, das eingespart werden koénnte, abgeschwacht und
fiihrt im Extremfall zu einem noch héheren Energieverbrauch als anfangs. Dies beruht auf einer
Verhaltensreaktion der Konsumentinnen. Denn durch eine Effizienzsteigerung kdénnen
allgemein die Preise flr Produkte und Dienstleistungen gesenkt werden, wegen den tieferen
Kosten durch den tieferen Ressourcenverbrauch. Die tieferen Preise konnen bei
Konsumentinnen einen hoheren Verbrauch auslésen (Greening et al., 2000: 389). Denn
marktwirtschaftlich gesehen, werden Nachfrage und Angebot durch den Preis bestimmt
(Asmundson, 2017: 12).

tiefere Benzinkosten ————— indirekt ——® Ferien mit dem Flugzeug

T -
mehr Energie

verbesserter Verbrennungsmotor Iweniger Energie —» Einfluss auf die Emissionen

\ / mehr Energie

tiefere Betriehskosten ——— = direkt —— hiufigere Fahrten

Abbildung 3: Direkter und indirekter Rebound-Effekt (eigene Darstellung).

Der Rebound-Effekt lasst sich in einen direkten und indirekten Effekt unterteilen, wie
Abbildung 3 aufzeigt (Thomas & Azevedo, 2013: 199). Ein direkter Rebound Effekt beschreibt
eine hohere Nachfrage nach Ressourcen, Dienstleistungen oder Produkten, deren Preise durch
Effizienz gesenkt werden konnten. Ein indirekter Rebound-Effekt hingegen lasst durch die

Kosteneinsparung, die Nachfrage nach einer anderen Ressource, Dienstleistung oder einem
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anderen Produkt steigen (Chan & Gillingham, 2015: 134). Ein praktisches Beispiel aus der
Mobilitatswelt fur einen direkten Rebound-Effekt ist folgender. Wenn verbesserte
Verbrennungsmotoren weniger Benzin bendtigen, sinken die Kosten pro Kilometer fur die
Verkehrsteilnehmenden und dies wiederum kann danach zu mehr Autoverkehr flhren.
Aufgrund der Zunahme des Autoverkehrs, verschwindet also die Benzineinsparung, welche
anfanglich durch die Effizienzsteigerung erzielt wurde (siehe Abbildung 3). Ein Beispiel fir
einen indirekten Rebound-Effekt ist, wenn das eingesparte Geld aufgrund der tieferen

Benzinkosten beispielsweise fiir eine Flugreise ausgegeben wird (siehe Abbildung 3).

Mithilfe von Abbildung 4 kann aufgezeigt werden, welche theoretischen Konsequenzen die drei
Ansatze auf die Konsumbedurfnisse und die Umwelt haben und, dass keine der drei Strategien,
isoliert betrachtet, eine nachhaltige Entwicklung gewéhrleisten kann. Dabei spielt der

Ausgangspunkt A eine wichtige Rolle.
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Abbildung 4: Auswirkungen der drei Nachhaltigkeitsstrategien auf die Umweltbelastung (x-Achse) und die
Konsumbediirfnisse (y-Achse) (Schmidt, 2008: 44; bearbeitet).

Abbildung 4 veranschaulicht Suffizienz in Abgrenzung zu Effizienz und Konsistenz. Effizienz
steigert durch verbesserte Technologien die Produktivitat und senkt damit die Preise, was
wiederum den Konsum beziehungsweise die Befriedigung der Bedurfnisse erhoht. Allerdings

wird die Umweltbelastung nur geringfligig verringert und der Konsum unndétigerweise erhéht
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(Punkt A nach B in Abbildung 4). Hingegen konnte Konsistenz durch Okoinnovationen und
geschlossene Ressourcenkreisldufe den Konsum dauerhaft umweltvertréglich gewahrleisten,
allerdings auf einem gleich hohen Konsumniveau, da es zu keiner Veranderung im
Konsumniveau kommt (Punkt A nach D in Abbildung 4). Suffizienz zielt im Vergleich dazu
auf einen reduzierten Ressourcenverbrauch durch einen Nachfrageriickgang. Dadurch kann die
Umweltbelastung auf ein akzeptables Niveau gesenkt werden und gleichzeitig konnen die
Bedurfnisse ideal befriedigt werden (Punkt A nach C in Abbildung 4). Flr eine dauerhaft
nachhaltige Entwicklung musste sich jedoch die Gesellschaft im hellgelben, markierten Bereich
der Abbildung 4 befinden.

2.2 Legitimation: Suffizienz als zentraler Handlungsansatz

In der Literatur ist man sich grundsétzlich einig, dass es alle drei Nachhaltigkeitsstrategien
braucht, um die Umweltbelastung auf ein dauerhaft vertragliches Niveau zu bringen, wie dies
auch in Abbildung 4 veranschaulicht wird (Linz, 2004: 27; Schmidt, 2008: 43; Schneidewind
& Zahrnt, 2014: 20; Stengel, 2011: 139). In dieser Arbeit wird der Fokus jedoch auf Suffizienz

gelegt. Nachfolgend sollen daher Griinde fir die Priorisierung von Suffizienz dargelegt werden.

Da bei Effizienz- und vor allem Konsistenzfortschritten viel Zeit fur die technologischen
Entwicklungen benétigt wird, kann ein suffizienter Ansatz das Konsumniveau, und dadurch
auch die Umweltbelastung, theoretisch am schnellsten reduzieren. Hierflr bendtigt es lediglich
einen suffizienten Lebensstil. Doch geméss Huber (1995: 150 zitiert nach Profijt, 2018: 28)
beharrt die Wirtschaft und auch die Gesellschaft noch zu sehr auf den bestehenden Strukturen.
Die Umsetzung von Suffizienz bendtigt zwar theoretisch weniger Zeit, doch aus
marktwirtschaftlicher Sicht l&sst sich dieser Ansatz stark kritisieren. Denn ein sinkender
Konsum kann zu einer volkswirtschaftlichen Krise fihren. Damit eine Marktwirtschaft
funktioniert, braucht es namlich den Konsum von Produkten und Dienstleistungen, betont
Stengel (2011: 185). Doch auch suffizienzorientierte Losungen bergen wirtschaftliches
Potenzial, das allerdings bisher aus wirtschaftlicher Sicht noch zu wenig beachtet wird (Lukas,
2015: 20; Schneidewind & Zahrnt, 2014: 147). So kdnnen neue Geschaftsmodelle wie das
Carsharing ebenfalls lukrativ sein (Schneidewind & Zahrnt, 2014: 147). Es braucht nach
Schneidewind & Zahrnt (2014: 92) mithilfe sozialer Innovationen wie das Carpooling ein neues
Kulturverstandnis, um die Akzeptanz von Suffizienz zu steigern. In anderen Worten braucht
Suffizienz eine grosse Resonanzwirkung, um es zu einem Grundgedanken werden zu lassen.
Dadurch kann es zu einem Strukturwandel kommen, welcher neue Perspektiven schafft und

dadurch volkswirtschaftlich wieder fordernd wirkt. Zumal klar werden muss, dass die
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Wirtschaftsleistung ohnehin irgendwann sinken wird, aufgrund der Tatsache, dass natlrliche
Ressourcen endlich sind (Stengel, 2011: 173). Suffizienz kann daher langerfristig betrachtet die
Wirtschaft stlitzen. Dafur ist die Freiwilligkeit zur Umsetzung eines suffizienten Lebensstils
sehr wichtig fur eine langerfristige Verhaltensanderung (Profijt, 2018: 23). Da Suffizienz
allerdings einen Einschnitt in unsere Gewohnheiten bedeutet, kann die Durchsetzung
suffizienter Massnahmen schwierig sein (Huber, 2000a: 12). Gemaéss Profijt (2018: 23) sei es
umso wichtiger eine Festlegung des Gentigenden zu definieren. Denn solange Suffizienz nicht
messbar sei, birgt sie das Risiko einer ungenugenden Motivation aufgrund einer Ziellosigkeit.
Letztlich misse es gemass Schneidewind & Zahrnt (2014: 13) einem bewusst werden, dass
Suffizienz die Grundlage fir ein gutes Leben im Sinne von personlicher, ndher und weniger

sein kann und sich sozialpsychologisch positiv auswirkt.

Suffizienz ist grundséatzlich sehr einfach und nimmt theoretisch keine zusatzlichen Ressourcen
in Anspruch. Ein praktisches Beispiel aus der Mobilitatswelt ist folgendes. Anstelle des eigenen
Autos fahre ich mit dem Fahrrad oder mit einer anderen Person im Auto zur Arbeit. Im
Vergleich dazu kritisieren Kleinhiickelkotten (2012: 281) und Stengel (2011: 155) die
notwendige Energie, welche es fir die Aufrechterhaltung der geschlossenen Kreislaufe bei
Konsistenzstrategien braucht. Paech (2012a: 132) und Stengel (2011: 155) weisen ausserdem
auf die benotigte Energie hin, welche fir die Herstellung von Anlagen fur erneuerbarer
Energien bendtigt wird und die hdufig auf fossilen Brennstoffe basiert.

Wie bei der Energieeffizienz kdénnen auch bei der Suffizienz direkte und indirekte Rebound-
Effekte den Erfolg nichtig machen (Brokow-Loga & Eckardt, 2020: 189). Wenn beispielsweise
viele Personen kein Fahrzeug mehr kaufen, sinkt marktwirtschaftlich der Preis fur Fahrzeuge
und motiviert dadurch andere eines zu kaufen. Indirekt konnte auch das eingesparte Geld in
Flugreisen investiert werden. Allerdings ist beim Suffizienzansatz laut Brokow-Loga & Eckardt
(2020: 189) der Rebound-Effekt bedeutend kleiner im Vergleich zu den anderen beiden
Nachhaltigkeitsstrategien, indem Suffizienz bewusste Konsumentinnen schafft, die ihr Leben
bewusst massvoll gestalten wollen. Suffizienz kann folglich zu einem kulturellen Wandel
fuhren und dem Rebound-Effekt entgegenwirken (Brokow-loga & Eckardt, 2020: 190).

Eine gemadss Profijt (2018: 38) in der Literatur mehrfach erwahnte Kiritik ist, dass Suffizienz
als Strategie bloss wohlhabenden Personen und L&ndern dient und ungeeignet fir armere sei,
welche ihre Grundbedirfnisse noch nicht befriedigt haben. An dieser Stelle soll festgehalten

werden, dass Suffizienz vor allem auf das Gbermassige Konsumverhalten zielt (Alcott, 2008:
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777). Suffizienz fordert in diesem Sinne eine gerechtere Verteilung der Ressourcen auf der Welt
und kann durch soziale Innovationen die Befriedigung weiterer Bedirfnisse ermdéglichen
(Schneidewind & Zahrnt, 2014: 22; Winterfeld, 2007: 49). Selbst die UNO unterstreicht nebst
den technischen Innovationen die Notwendigkeit von Suffizienz fur eine nachhaltigere Welt
(United Nations, 2011: 25). Beispielsweise kdnnen durch Carsharing Angebote auch Personen

ein Fahrzeug nutzen, die sich kein eigenes leisten kdnnen.

Zusammengefasst werden folgende sieben Legitimationspunkte flr eine Suffizienzstrategie

formuliert;

1. Suffizienz fuhrt zu einem direkten Rickgang des absoluten Energie- und

Ressourcenverbrauchs und dadurch zu einer Reduktion der Umweltbelastung.

2. Suffizienz beansprucht keine neuen Ressourcen und flhrt daher nicht zu einer verlagerten

Umweltbelastung.

3. Suffizienz kann theoretisch schnell implementiert werden, da der Ansatz nicht auf
technologischen Innovationen basiert. Konsistenz bendétigt hingegen am langsten Zeit.
Daher soll gelten: Suffizienz vor Effizienz vor Konsistenz.

4. Suffizienz kann eine Resonanz ausldsen und einen grundlegenden Strukturwandel in unserer

Gesellschaft herbeifiihren und dem Rebound-Effekt entgegenwirken.
5. Suffizienz bietet eine héhere individuelle Lebensqualitat.

6. Suffizienz kann durch soziale Innovationen sozialbenachteiligten Personen den Zugang zu

gewissen Produkten und Dienstleistung ermdéglichen.

7. Suffizienz schafft neue wirtschaftliche Moglichkeiten und stiitzt die Wirtschaft langerfristig.
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2.3 Wachstumskritische Ansatze

Nachhaltigkeitsdiskurs
Green Growth (griines Wachstum) Degrowth (Postwachstum)
Effizienz i
Konsistenz suffizienz Subsistenz
héhere Produktivitat Kreislaufwirtschaft Genligsamkeit Selbstversorgung
\ J \ )
| |
technische Innovationen soziale Innovationen / kultureller Wandel

Abbildung 5: Der Nachhaltigkeitsdiskurs (eigene Darstellung, nach Paech & Paech (2013: 88-90)).

Im Kontext der Nachhaltigkeit spielt die Wachstumskritik eine grosse Rolle. Deshalb sollen
nachfolgend wachstumskritische Ansatze beschrieben werden, welche mit Suffizienz in
Verbindung gebracht werden konnen. Gemass Paech & Paech (2013: 88-90) kann, wie in
Abbildung 5 aufgezeigt, der Nachhaltigkeitsdiskurs in zwei Strdnge aufgeteilt werden: (1)

Green Growth (griines Wachstum) und (2) Degrowth (Postwachstum).

Spétestens seit dem 20. Jahrhundert wurde Wirtschaftswachstum zum Ziel vieler Lander. Der
steigende Wohlstand war die Legitimation dieses 6konomischen Konzepts. Heute leben wir
gemass Jenny (2014: 14) vielmehr unter einem Wachstumszwang. Unser System lasst sich ohne
Wachstum nicht mehr aufrechterhalten. Einhergehend mit diesem Wirtschaftssystem geht eine
Konsumgesellschaft. Dieses konsumorientierte  Gesellschaftsmodell stabilisiert das
Wirtschaftssystem, welches auf Wachstum aus ist (Jenny, 2014: 15).

Suffizienz hinterfragt im Grunde diese Wachstumslogik und fordert einen neuen
Grundgedanken. Gemaéss Jackson (2011: 13) haben wir keine andere Wahl, als das Wachstum
zu hinterfragen. Denn das Wachstum hat seine Versprechen bisher nicht halten kénnen und ist
daher gescheitert. So leben immer noch viele Menschen unterhalb der Armutsgrenze.
Ausserdem schadigt Wachstum das Okosystem und ist nicht davon abgekoppelt (Paech &
Paech, 2013: 76, 77). Hinzu kommt, dass es bisher keine wirtschaftliche Stabilitat gewéhrleistet
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hat (Jackson, 2011: 13, 14). Ausserdem gibt es gemass Jackson (2011: 55) ab einem gewissen
Pro-Kopf-Einkommen ohnehin  keinen eindeutigen Zusammenhang zwischen der
Wirtschaftsleistung beziehungsweise dem Bruttoinlandprodukt (BIP) eines Landes und einer
hoheren Lebensqualitat. Auch laut Schneidewind & Zahrnt (2014: 33) werden ab einer
bestimmten Einkommensschwelle Gliick und Lebensqualitat weitaus starker von anderen

Faktoren beeinflusst als vom steigenden VVolkseinkommen (Schneidewind & Zahrnt, 2014: 34).

Die wachstumskritischen Ansatze haben vor allem in den 1970er Jahren ihren Ursprung. Bei
allen wachstumskritischen Ansatzen steht ein reduktiver Ansatz sowie die Abwendung vom
Wirtschaftswachstum im Vordergrund. Begrundet wird dies mit den 6kologischen Grenzen
unseres Planeten. 1972 wurde mit «The Limits To Growth», zu Deutsch die Grenzen des
Wachstums, ein Report zur Zukunft der Weltwirtschaft des Club of Rome verdffentlicht
(Meadows et al., 1972). Er kritisiert die Ausbeutung der natlrlichen Ressourcen und die
Zerstorung der Lebensrdume und bringt VVorschlége zur Verminderung der Umweltbelastung,
unter anderem durch eine Begrenzung des Wachstums der Weltbevolkerung und eine
Beschrankung des Industriekapitals (Meadows et al., 1972). Auch weitere Autorinnen wie
Georgescu-Roegen (1971), Illich (1973), Schumacher (1973) und Kohr (1978) haben sich mit
der Frage beschéaftigt, wie schédlich Wirtschaftswachstum fir unsere Umwelt und das

Fortbestehen unserer Menschheit sei.

2.3.1 Grines Wachstum

Die Anséatze der Effizienz und Konsistenz stellen Wirtschaftswachstum nicht in Frage. Sie
sehen griines Wachstum als die Losung flr die Reduktion der Umweltbelastung an, indem
durch technische Innovationen das 6konomische Wachstum entkoppelt wird vom Ressourcen-
und Energieverbrauch (Paech & Paech, 2013: 12). Doch wie bereits in Kapitel 2.1.5 erwahnt,
flihren Rebound-Effekte und die zusatzlich benétigte Energie fir Okoinnovationen nicht zur
erwiinschten Entkoppelung.

Anders sieht es mit dem Ansatz der Suffizienz aus. Suffizienz ist einer der wachstumskritischen
Ansétze in der Literatur, welcher zum Begriff Degrowth beziehungsweise Postwachstum
zugeordnet werden kann (siehe Abbildung 5). Denn Suffizienz kritisiert die wirtschaftliche
Logik des stetigen Wachstums und hat die Pramisse, dass 6konomisches Wachstum 6kologisch
nicht entscharft werden kann. Wie bereits Stengel (2011: 173) erwéhnt hat, kann die
Marktwirtschaft bloss unter Einhaltung der 6kologischen Grenzen existieren, daher sind neue
suffizienzorientierte Geschaftsmodelle gefragt. Gemass Linz (2004: 36) stellt sich die Frage,

wie reformféhig die kapitalistische Marktwirtschaft ist.
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2.3.2 Postwachstum

Eine mogliche alternative Losung gegentber der kapitalistischen Marktwirtschaft konnte die
Postwachstumsgesellschaft hervorbringen, welche sich nach den Ansétzen der Suffizienz und
Subsistenz richtet, wie in Abbildung 5 veranschaulicht.

Buchstein (2018: 210, 211) beschreibt eine Postwachstumsgesellschaft wie folgt:

«Mit Postwachstumsgesellschaft ist eine Gesellschaft gemeint, in der sich die in ihr lebenden Menschen
von der Steigerungslogik der Moderne emanzipiert und zu einer Sozialformation jenseits des Modus der
dynamischen Stabilisierung gefunden haben, nach der die kapitalistische Gesellschaft zu ihrer
Erhaltung zu einem permanenten Wachstum gezwungen ist, mithin die Transformation in Richtung einer
Geselischaftsform, die nicht langer auf einen immer grésseren Verbrauch an natirlichen Ressourcen
angewiesen ware und damit im Einklang mit den okologisch nachhaltigen Bedingungen fir ein
menschenwirdiges Leben und dem Erhalt von natlrlicher Umwelt und biologischer Vielfalt stiinde.»
(Buchstein, 2018: 210, 211).

Brokow-Loga & Eckardt (2020: 22) beschreiben ihre Idee einer Postwachstumsstadt als einen
Paradigmenwechsel mit dem Abschied vom Narrativ der Entwicklung und des Wachstums hin
zu einer grosseren Solidaritat. Hierflir kann ein partizipativer Ansatz hilfreich sein (Brokow-
Loga & Eckardt, 2020: 23). Nach Tschoepe & Kaser (2020: 141) braucht es in einem
partizipativen Ansatz verschiedene Akteurlnnen aus der Politik und der Gesellschaft.
Insbesondere im landlichen Raum sei die Beruicksichtigung lokaler Akteurlnnen von grosser
Bedeutung (Tschoepe & Kaéser, 2020: 141). Damit der Postwachstumsdiskurs
gesamtgesellschaftlich Relevanz erhélt, muss der landliche Raum miteinbezogen werden, denn
Land und Stadt sind abh&ngig voneinander und missen daher gemeinsam betrachtet werden,
unterstreichen Korbinian & Torsten (2020: 163).

Laut Stengel (2011: 176) braucht eine Postwachstumsgesellschaft ein alternatives Modell zur
jetzigen Marktwirtschaft. Suffizienz ist dabei ein Ansatz fur eine Postwachstumsgesellschaft
(Stengel, 2011: 177). Gemass Paech & Paech (2013: 82) sind Suffizienz und Subsistenz
notwendige Bedingungen flr eine Postwachstumsdkonomie.

Dabei wird Subsistenz als «eine Okonomie der kleinen Einheiten, insbesondere der kiirzeren
Distanzen zwischen Verbrauch und Produktion» verstanden (Paech & Paech, 2013: 83). Die
globalisierten Wertschdpfungsketten die heute fester Bestandteil der Wirtschaft sind, missten
demnach durchbrochen werden (Paech & Paech, 2013: 83). Subsistenz fiihrt nach Paech &
Paech (2013: 83) zu dezentralen und kleinrdumigen Versorgungsystemen und einem hoheren

Grad an Selbstversorgung und Resilienz. Eine solche subsistenzwirtschaftliche Orientierung
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kann allerdings in einer Konsumgesellschaft mit hohem Versorgungsniveau nicht
funktionieren, daher bendtige es noch den Ansatz der Suffizienz fir eine funktionierende
Postwachstumsdkonomie (Paech & Paech, 2013: 83). Geméss Paech (2016: 4) ist Suffizienz
sogar das Kernelement der Postwachstumsokonomie. Es muss laut Paech (2016: 4) «in soziales
statt monetares Kapital» investiert werden, um den Wachstumszwang einzuddmmen. Paech
(2016: 7) sieht daher eine Nutzungsintensivierung und Nutzungsdauerverlangerung durch die
Nutzung von Gemeingutern als wichtige Punkte an. Gemeingiter fordern ausserdem soziale
Beziehungen und ersetzen teilweise eine industrielle Herstellung. Sie spielen flr einen
suffizienten Lebensstil eine wichtige Rolle. Daflir missen sich allerdings die Eigentums- und

Nutzungsrechte verandern (Paech, 2013: 87).

Karl Polanyi war mit seinem Buch The Great Transformation im Jahr 1944 ein Kritiker des
Industriekapitalismus, der seit einiger Zeit in den Sozialwissenschaften eine Renaissance erlebt.
Gemiss Polanyi (1957: 265) wird das Ende der Marktwirtschaft der Anfang einer Ara der
Freiheit sein. Nebst dem Markttausch sieht Polanyi (1957: 49, 55) drei weitere
Wirtschaftstypen, welche sich von der Marktlogik unterscheiden: (1) Reziprozitat, (2)
Redistribution und (3) Haushaltung. Diese drei Prinzipien basieren auf keiner
Gewinnorientierung, keiner Nutzenmaximierung und keiner Lohnarbeit (Polanyi, 1957: 49-56).
Suffizienz spielt in diesem Sinne eine wichtige Rolle, denn suffizientes Handeln stellt sich Giber
die Marktlogik und kreiert eine fur sich zweckmassige Wirtschaft im Sinne von Polanyi (1957:
55), welche soziale Beziehungen fordert und die Rolle des Staats wieder starkt. Da eine
Postwachstumsgesellschaft ein neues Verhéltnis zwischen Gesellschaft und Wirtschaft
erfordert, muss ein Marktsystem in eine Gesellschaft integriert sein (Polanyi, 1957: 60). Denn
die liberale Marktwirtschaft, welche sich im 19. Jahrhundert in England entwickelt hatte, ist
nach Polanyi (1957: 76) zum Scheitern verurteilt, da keine Ricksicht auf Mensch und Umwelt
genommen wird. Nach Polanyi (1957: 60, 257) soll daher die Wirtschaft wieder zu einem
Teilsystem der Gesellschaft werden und sich ihr unterordnen. Demnach sollen die Interessen
der Gesellschaft die Wirtschaft bestimmen. Somit steuert und beeinflusst eine
Gesellschaftsordnung das Wirtschaftssystem (Polanyi, 1957: 257). In anderen Worten hat
demnach die Gesellschaftsordnung eine Resonanzwirkung auf die Wirtschaftsordnung.

2.3.3 Resonanz durch die Transition Bewegung

Damit sich neue Lebensentwirfe und neue Praxisformen, wie autofreie Siedlungen, entfalten
konnen und zu Treibern der gesellschaftlichen Transformation werden, braucht es diese

Resonanzwirkung. Der Begriff Resonanz kommt urspriinglich aus der Physik und beschreibt
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im Grunde «die gegenseitige Beeinflussung zweier Korper durch ihre Schwingung»
(Schachtschneider, 2016: 1). Rosas (2016) Resonanztheorie beschreibt eine adaptive
Stabilisierung unserer Gesellschaft anstelle der bisher dynamischen Stabilisierung durch
Wachstumszwang. Gemdss Rosa (2014: 69) missen Resonanzraume durch neue
Lebensentwiirfe geschaffen werden, damit die Wachstumslogik durchbrochen werden kann.
Rosa spricht von Resonanzerfahrungen, welche nétig sind, damit es zu einer Transformation
unserer Gesellschaftsordnung kommen kann. Das kann beispielsweise die Anerkennung eines
Projekts sein (Rosa, 2014: 71). Daher sollte vor allem die Frage Uber die notwendigen
Rahmenbedingungen fir Resonanzerfahrungen in den Mittelpunkt riicken. Rosa (2014: 72)
sieht das als eine Aufgabe der Politik, Wissenschaft und Gesellschaft, um eine «tief greifende
kulturelle, aber auch strukturelle und institutionelle Verdnderung» (Rosa, 2014: 72) in Richtung

Postwachstumsgesellschaft und Suffizienz anzustossen.

Transition Towns konnten die von Rosa gewunschte Resonanz fiir die Etablierung einer
Postwachstumsgesellschaft bewirken. Die Transition Bewegung hat ihre Urspriinge bei Rob
Hopkins in Grossbritannien. Hopkins (2008: 56) sieht Resilienz, lokales Wirtschaften
(Subsistenz) und ein reduzierter Energieverbrauch (Suffizienz) als zentrale Pfeiler fur eine
Transition Town und einer nachhaltigeren beziehungsweise resilienteren Gesellschaft. Hopkins
(2008: 72 ff.) zeigt in vielen Bereichen auf, wie eine solche Transition Town aussehen kdnnte.
Im Bereich Erndhrung sieht Hopkins (2008: 72) die Subsistenzwirtschaft als Basis einer
resilienten Postwachstumsgesellschaft. So soll vermehrt selbst angebautes Gemiise konsumiert
werden und Grinflachen sollen in einer Stadt der Selbstversorgung dienen. Im Bereich Bildung
braucht es geméss Hopkins (2008: 74) ebenfalls eine tiefgreifende Reform. Denn junge
Menschen missten fur eine Postwachstumsgesellschaft in den Bereichen Kochen, Gartenarbeit
und Haushaltsreparaturen geschult werden. Ausserdem mussten die sozialen F&higkeiten
starker gefordert werden. Des Weiteren schldagt Hopkins (2008: 75) eine lokale Wahrung fur
jede Region vor und der private Besitz eines Fahrzeuges macht in einer Transition Town keinen
Sinn, da es die meiste Zeit bloss Platz wegnimmt und es gentigend alternative Mobilitatsformen
gibt, welche bedurfnisorientiert funktionieren. So sollten die neu gewonnenen Flachen durch
den Rickbau von Parkplatzen an lokale Tragerschaften zurtickgegeben werden und fur die
Produktion von Lebensmitteln und auch fir den Ausbau der Fahrradwege genutzt werden
(Hopkins, 2008: 76). Diese ldeen der Transition Bewegung werden bereits in vielen Stadten
auf der Welt umgesetzt und senden eine Resonanz aus (Hopkins, 2008: 124). Es sind solche

neue Leitvorstellungen, welche im Sinne des Sozialpsychologen Harald Welzer (2011: 42) neue
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mentale Infrastrukturen schaffen, um einen gesellschaftlichen und kulturellen Wandel hin zur

Suffizienz herbeizufihren.

2.4 Fazit

Kapitel 2 hat die Wichtigkeit aller drei Nachhaltigkeitsstrategien naher beschrieben und dabei
mehrere Legitimationsgriinde fir eine Priorisierung von Suffizienz dargelegt. So kann
Suffizienz am ehesten einen Gesellschaftswandel fordern. Ausserdem wurde Suffizienz in den
Kontext der Wachstumskritik gesetzt und als Teil der Postwachstumsgesellschaft beschrieben.
Diese Arbeit wird anhand von Fallstudien untersuchen, inwiefern Suffizienz in der Praxis
anwendbar ist und daraus schlussfolgern, dass der Suffizienz mehr Beachtung geschenkt
werden sollte fir eine nachhaltige und zukunftsfahige Welt. Da das menschliche Verhalten im
Fokus der Suffizienz steht, spielen sozialpsychologische Faktoren eine wichtige Rolle, auf die

im né&chsten Kapitel naher eingegangen wird.
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Sozialpsychologie

Da Suffizienz mit einer Verhaltensdnderung einhergeht, spielt die Sozialpsychologie eine
wichtige Rolle. In diesem Kapitel werden daher zwei Theorien aus der Sozialpsychologie naher
beschrieben, die flr ein besseres Verstandnis sorgen sollen, wie Suffizienz gelingen kann: (1)
die Theorie des geplanten Verhaltens und (2) die Theorie sozialer Praktiken. Zuvor wird eine
Einfihrung in die Sozialpsychologie gegeben. Zuletzt werden noch Instrumente der

offentlichen Hand in Kontext der beiden Theorien gesetzt.

3.1 Einflhrung in die Sozialpsychologie im Kontext der Suffizienz

Die Sozialpsychologie ist eine Schnittstelle zwischen Psychologie und Soziologie. Sie
beschéftigt sich unter anderem mit dem Verhalten des Individuums und gibt Antworten auf das
Handeln einzelner Menschen und die gegenseitige Beeinflussung durch soziale Interaktionen.
Da Suffizienz auf sozialen Innovationen basiert und der Ansatz der Suffizienz eine
Verhaltensédnderung voraussetzt, ist eine sozialpsychologische Betrachtungsweise sinnvoll, um
zu verstehen, wie Suffizienz gefordert werden kann und was die Hemmnisse sind, damit der

Wandel hin zu einer Postwachstumsgesellschaft gelingt.

Gemass Paech (2012b: 319) kann die Politik den Weg in Richtung Postwachstumstkonomie
nicht ebnen, da die politische Mehrheit fehlt. Daher muss die Initiative aus der Zivilgesellschaft
kommen. Paech (2012b: 319) ist der Meinung, dass «erst wenn hinreichend viele
wahlberechtigte Burgerinnen und Burger durch vorgefuhrte Praktiken in Erscheinung treten,
die mit einer Postwachstumsékonomie vereinbar sind, werden Politiker erstmals den Mut
aufbringen, sich dem zu stellen» (Paech, 2012: 319). Denn die Politik eilt dem kulturellen
Wandel immer hinterher und niemals voraus, betont Paech (2012b: 319). Es kann daher von
der Politik nichts erwartet werden, was ausserhalb der Wachstumslogik liegt (Paech, 2012:
319). Umso wichtiger sind bottom-up Initiativen, um eine hinreichende Mehrheit in der

Bevolkerung zu sensibilisieren und eine Verdanderung unserer Gesellschaft hervorzubringen.

Gemaéass dem Sozialpsychologen Harald Welzer (2011: 9) brauchen Menschen in
Veranderungsprozessen erreichbare  Visionen. Denn die Transformation unserer
Gesellschaftsordnung  fir  eine  nachhaltige  Entwicklung im  Sinne  einer
Postwachstumsgesellschaft hat nebst einer technischen und politischen Dimension auch eine

sozialpsychologische und kulturelle Dimension (Welzer, 2011: 8). Welzer (2011: 8) ist daher
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der Meinung, dass, «wenn die grosse Transformation gelingen soll, dann muss eine noch tiefere
Ebene der Selbstreflexion einbezogen werden: Wir mussen die Mechanismen und Prinzipien
durchschauen, auf denen unsere Ideale und Wiinsche, unsere Vorstellungen und Empfindungen
von Zufriedenheit fussen. Denn diese werden durch unsere mentalen Infrastrukturen ein gutes
Stlick vorgegeben» (Welzer, 2011: 8). Um unsere Denk- und Handlungsmuster, die mentalen
Infrastrukturen, zu verdndern, muss sich laut Welzer (2011: 39) die Praxis, welche das
Bewusstsein pragt, selbst verandern. Demnach braucht es gemass Welzer (2011: 42) neue
Leitvorstellungen, um daraus neue mentale Infrastrukturen zu etablieren.

Da der Mensch ein Gewohnheitstier ist, braucht es konkrete alternative Lebensentwirfe, um
die Hemmschwellen abzubauen und Neues auszuprobieren (Welzer, 2011: 8). Gemass Welzer
ist die Idee des gemeinsamen und bedurfnisorientierten Nutzens von grosser Bedeutung fur die
Entwicklung einer Postwachstumsdkonomie. Gemeingditer richten sich ndmlich nicht nach der
Marktokonomie, sondern auf die von Polanyi beschriebenen und nicht auf Profitsteigerung

ausgerichteten Wirtschaftstypen Reziprozitat und Haushaltung (Welzer, 2011: 9).

Gemass Johnstone (2008: 61) geschieht eine Veranderung nicht auf einmal, sondern vielmehr

in einzelnen Schritten. Johnstone (2008: 61) unterscheidet vier nacheinander folgende Phasen:
(1) Erkenntnis - (2) Reflexion - (3) Vorbereitung - (4) Aktion

Der erste Schritt in Richtung Veranderung ist stets, das Bewusstsein zu entwickeln, dass es ein
Problem gibt, welches gelést werden muss. Dies fuhrt uns zur Reflexionsphase, in der wir lange
verharren konnen, weil wir Gewohnheiten nur ungern verédndern und uns daher nicht zur
néchsten Phase begeben wollen (Johnstone, 2008: 63). In Anbetracht der heutigen
Umweltprobleme und des Klimawandels befinden sich bereits die meisten Menschen laut
Johnstone (2008: 61) zumindest in der Reflexionsphase und einige auch schon in der
Aktionsphase. Viele befénden sich allerdings je nach Sachverhalt in unterschiedlichen Phasen.
So kann sich jemand, der sehr energiesparend wohnt und sich in der Aktionsphase befindet, im
Bereich Mobilitdt immer noch in der Reflexionsphase befinden, insbesondere wenn es um das
Fliegen geht (Johnstone, 2008: 61). Beim Verbrauch der Ressource Ol befinden sich viele sogar
noch in der ersten Phase.

Johnstone (2008: 61) fugt zudem zwei weitere Phasen ein, die (5) Erhaltungs- und (6)
Rickfallphase, wie Abbildung 6 zeigt.
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(1) Erkenntnis —— (2) Reflexion —P (3) Vorbereitung —pm

(5) Erhalten
(6) Ruckfall

Abbildung 6: Die sechs Phasen der Verdnderung nach Johnstone (2008) (eigene Darstellung).

Es ist wichtig, Fortschritte zu bewahren und weiter in der Aktionsphase fortzufahren
(Johnstone, 2008: 61). Daher spielen neue Gesellschaftsentwurfe und praktische Beispiele eine
wichtige Rolle. So genlgt es nicht, bloss tber die Vorteile eines suffizienten Lebensstils zu
sprechen. Es bendtigt erreichbare Visionen und Praxisformen. Hier spielt beispielsweise die in
Kapitel 2.4.2 erwéhnte Transition Bewegung eine wichtige Rolle. Transition Towns
ermoglichen die Erkenntnis zu erlangen, dass es ein Problem gibt, welches es zu tGberwaltigen
gibt. Sie schaffen zudem die von Rosa geforderten Resonanzrdume, um den Menschen klare
Alternativen aufzuzeigen. Und zuletzt ermdglichen neue alternative Praxisformen den
Ubergang in die Vorbereitungsphase, um schlussendlich in die Aktionsphase zu treten
(Johnstone, 2008: 63, 64).

Sowohl Rahmenbedingungen wie die Infrastruktur, soziale und kulturelle Normen als auch
subjektive Faktoren wie Motivation, Einstellung, Wissen und Verantwortungsbewusstsein
beeinflussen das Verhalten (Spangenberg & Lorek: 2019: 1074). Hierzu wird die Theorie des
geplanten Verhaltens und die Theorie sozialer Praktiken n&her beschrieben.

3.2 Theorie des geplanten Verhaltens

Der Sozialpsychologe Icek Ajzen entwickelte die Theorie des geplanten Verhaltens, welche
den Zusammenhang zwischen Einstellung und Verhalten beschreibt (Ajzen, 1991). Nach Graf
(2007: 33) zeigen zahlreiche Studien einen Zusammenhang zwischen dem tatsdachlichen
Verhalten und der Einstellung zu diesem Verhalten. Geméss Ajzen (1991: 181) hat die
Einstellung zu einem Verhalten zwar keinen direkten Einfluss auf dieses Verhalten, aber auf
die Verhaltensabsicht, wie in Abbildung 7 veranschaulicht ist. Damit ist die bewusste
Entscheidung einer Person gemeint, ein Verhalten ausfuhren zu wollen (Graf, 2007: 4). Diese
Verhaltensabsicht hdngt geméss Ajzen (1991: 182) von der (1) Einstellung zum Verhalten, (2)
der subjektiven Norm und (3) den wahrgenommenen Verhaltenskontrollen ab (siehe Abbildung
7).

31



3. Theoretischer Bezugsrahmen ll: Suffizienz im Kontext der Nachhaltigkeit

Attitude
toward the
behavior

Perceived
behavioral
control

Abbildung 7: Theorie des geplanten Verhaltens (Ajzen, 1991: 182).

Die (1) Einstellung zum Verhalten ist die personliche Uberzeugung gegeniiber diesem
Verhalten. Die (2) subjektive Norm beschreibt hingegen die soziale Einbettung des Verhaltens,
so haben Bezugspersonen Einfluss auf das Verhalten einer handelnden Person. Die (3)
wahrgenommene Verhaltenskontrolle ist die subjektive Wahrnehmung, ein Verhalten
ausfuhren zu kénnen. Alle drei Komponente sind abhangig voneinander und beeinflussen sich
gegenseitig (Ajzen, 1991: 188). Nach Graf (2007: 36) spielt nebst der wahrgenommenen auch
die tatsachliche Verhaltenskontrolle eine Rolle fur das Verhalten. Trotz einer grossen

Verhaltensabsicht konnte demnach ein Verhalten nicht ausgefuhrt werden.

Artho, Jenny, & Karlegger (2012: 14) gehen einen Schritt weiter und teilen die
sozialpsychologischen Mechanismen in drei Bereiche ein: (1) Erzwungenes Handeln durch

Vorschriften, (2) Uberlegtes Handeln und (3) automatisiertes Handeln.

Beim erzwungenen Handeln kommt es nicht zu einer eigenen Handlungsentscheidung wie beim
tberlegten Handeln. Daher eriibrigen sich sozialpsychologische Uberlegungen, allerdings
kommt es zu psychologischen Folgeeffekten (Artho, Jenny, & Karlegger, 2012: 14). Verbote

und Vorschriften kénnen zu einem Widerstand und zu Kompensationen flihren.
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Abbildung 8: Sozialpsychologisches Handlungsmodell (Artho, Jenny & Karlegger (2012: 7).

Ajzens Theorie des geplanten Verhaltens gehért zum Uberlegten Handeln. Artho, Jenny, &
Karlegger (2012: 15) haben Ajzens Theorie in einer vereinfachten schematischen Darstellung
weiterentwickelt und sie in drei Bereiche unterteilt, wie Abbildung 8 aufzeigt: (1) Wollen, (2)
Kodnnen und (3) Tun.

Der Bereich «Wollen» stellt die Motivation einer Absicht dar und wird in drei Motive unterteilt.
Zum einen spielen (1) personliche Uberlegungen eine Rolle. Handlungskonsequenzen, wie zum
Beispiel Kosten, Zeitaufwand und Flexibilitat werden dabei abgeschatzt (Artho, Jenny, &
Karlegger, 2012: 16). Zum anderen haben auch (2) soziale Uberlegungen einen Einfluss.
Meinungen und Beurteilungen von Bezugspersonen und -gruppen bilden soziale Normen und
wirken ebenfalls auf eine Verhaltensabsicht. Das Ergebnis dieser beiden Uberlegungen ist eine
eigennutzbezogene Kosten-Nutzen-Analyse (KNA), die Einfluss auf die Absicht austibt (siehe
Abbildung 8). Des Weiteren kommt es zu einer (3) moralischen Uberlegung, bei der es um
Konsequenzen geht, welche durch das persénliche Handeln auf andere Personen wirken, so
zum Beispiel die Luftverschmutzung von Fahrzeugen (Artho, Jenny, & Karlegger, 2012: 16).
Die moralische Uberlegung filhrt zu einer personlichen Norm, bei der Verantwortung
ubernommen werden muss, damit es zur Verhaltensabsicht kommt (Artho & Jenny: 2015: 23).
Denn eine tiefe wahrgenommene Selbsteffizienz beim moralischen Motiv kann den Eindruck
erwecken, «dass eine Verhaltensdnderung von der Person alleine keinen relevanten Beitrag zur
Losung des Problems leisten kann und die Verantwortung fur die Ldsung des Problems
abgewehrt und anderen Personen oder Institutionen zugeschoben wird» (Artho & Jenny: 2015:

21), obwohl das Bewusstsein an sich vorhanden ist (Artho & Jenny: 2015: 21).
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Der Bereich «Konnen» beschreibt, ob die Rahmenbedingungen und die persénlichen
Féahigkeiten fur eine Absicht vorhanden sind (Artho, Jenny, & Karlegger, 2012: 17). Wenn
beispielsweise keine Alternative zum Benzinfahrzeug vorhanden ist, kann diese auch nicht
genutzt werden.

Im Bereich «Tunx» handelt es sich um das eigentliche Verhalten. Damit es schlussendlich zur
Handlung kommt, darf die Umsetzung eines Vorsatzes nicht «durch kurzfristig aktivierte
konkurrenzierende Motive ('Disziplinlosigkeit’), durch bestehende Gewohnheiten (‘vergessen’)
oder durch kurzfristig angewandte Heuristiken (‘Bauchgefiihl)» (Artho, Jenny, & Karlegger,
2012: 18) verhindert werden.

Beim dritten sozialpsychologischen Mechanismus, dem automatisierten Handeln, handelt es
sich um Gewohnheiten, welche zwar nicht unuberlegt folgen, doch durch positive Erfahrungen
nicht mehr systematisch hinterfragt werden (Artho, Jenny, & Karlegger, 2012: 19). Eine
Gewohnheit ist keine reflektierte Handlung und ist daher schwer zu &ndern. Gemass Artho,
Jenny, & Karlegger (2012: 18) besteht die Mdglichkeit, Gewohnheiten zu durchbrechen, «in
Situationen zu intervenieren, bei welchen sich die Situation so stark verandert présentiert, dass
keine Handlung eindeutig damit assoziiert ist» (Artho, Jenny, & Karlegger, 2012: 18). Demnach
waére ein gunstiger Zeitpunkt hinsichtlich einer Verhaltensanderung dann gegeben, wenn eine
Person «in eine hinsichtlich der Verhaltensweise relevante neue Lebenssituation kommt»
(Artho, Jenny, & Karlegger, 2012: 18). Automatisiertes Handeln kann ausserdem bei der
Festlegung von Standards erfolgen. Gemdss Spangenberg & Lorek (2019: 1072) haben

voreingestellte Standardoptionen einen grossen Einfluss auf das Verhalten.

Standards beeinflussen automatisierte Praktiken in einer Gesellschaft und tragen zu
Gewohnheiten stark bei. Die Theorie sozialer Praktiken, welche im né&chsten Kapitel

beschrieben wird, liefert Erkenntnisse, wie Gewohnheiten durchbrochen werden kdnnten.

3.3 Theorie sozialer Praktiken

Hargreaves (2011: 83) sieht nicht die individuelle Einstellung, Werte und Uberzeugungen als
Kern fir eine gesellschaftliche Verdnderung, sondern die vielen sozialen Praktiken, welche als
Routine und Gewohnheit von vielen Personen als normal wahrgenommen werden. Die Fragen,
die sich dadurch ergeben sind demnach andere. Der Fokus liegt auf der Bildung von Praktiken,
wie sie reproduziert, stabilisiert und abgeschafft werden konnen und des Weiteren wie
Menschen ermutigt werden kdnnen, zu anderen Praktiken iberzulaufen (Hargreaves, 2011: 84).
Gemass Hargreaves (2011: 96) erfordert es fur eine gesellschaftliche Veranderung in Richtung
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Nachhaltigkeit ein breites und differenziertes Verstandnis des gesellschaftlichen Lebens und

Wandels, anstelle von Modellen individueller Verhaltensanderungen.

Im Gegensatz zur Theorie des geplanten Verhaltens, die sich der Entwicklung eines Verhaltens
einer Person widmet, konzentriert sich daher die Theorie sozialer Praktiken auf die taglich
ausgefiihrten Praktiken einer Gesellschaft, den Routinen. Routinen sind eingebettet in die
sozialen Verhéltnisse und in die institutionellen und infrastrukturellen Kontexte (Spangenberg
& Lorek, 2019: 1073). Dabei kann die Theorie sozialer Praktiken helfen, das VVerkehrsverhalten
und die Gewohnheiten einer Gesellschaft besser zu verstehen und dadurch eine

Verhaltensédnderung gezielter anzugehen (Williams, 2015: 1).

Reckwitz (2002: 249) definiert eine Praktik als eine routinemassige Verhaltensweise, welche
aus mehreren Elementen besteht, die miteinander verbunden sind. Diese Elemente sind (1)
Formen kdorperlicher Aktivitaten, (2) Formen geistiger Aktivitaten, (3) der Gebrauch von
Sachen, (4) das Verstandnis, (5) das Wissen, (6) Gefiuihlszustande und (7) das Motiv.

Material

Kompetenz Bedeutung

Abbildung 9: Das 3-Elementen Modell nach Shove, Pantzar & Watson (2012) (eigene Darstellung).

Die Theorie sozialer Praktiken l&sst sich mit dem 3-Elementen Modell von Shove, Pantzar &
Watson (2012: 14) beschreiben, welches Abbildung 9 veranschaulicht. Das (1) Material
beschreibt die Sachen, die Technologie und aus welchem Stoff das Material hergestellt ist. Die
(2) Bedeutung einer Handlung beinhaltet die symbolische Bedeutung, Ideen und Bestrebungen.
Die (3) Kompetenz einer Handlung hingegen umfasst die F&higkeit, das Wissen und die
Technik (Shove et al., 2012: 14).

Das Modell beschreibt Praktiken als eine wechselseitige Abh&ngigkeit zwischen Material,
Bedeutung und Kompetenz einer Handlung. Das bedeutet, wenn eine Verbindung zwischen
zwei Elementen durchbrochen wird, veréndert sich eine Praktik. Beispielsweise hat die
Entwicklung des motorisierten Verkehrs das Reiseverhalten verdndert, indem ein neues
Material, das Auto, eingefiihrt wurde (Williams, 2015: 3). Aber auch die Bedeutung und
Kompetenz, die mit dem alten Verkehrsverhalten verbunden waren, wurden dadurch verandert

(Williams, 2015: 3).
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Das Verstandnis der Verbindung dieser drei Elemente kann helfen, dass eine Gesellschaft
nachhaltiger beziehungsweise suffizienter werden kann. Es ist daher wichtig zu verstehen, von
wem oder durch was die Verbindungen zwischen den drei Elementen durchbrochen werden
konnen, um eine Gelegenheit zur Veranderung zu schaffen. Geméss Williams (2015: 4) gibt es
allerdings viele verschiedene Materialien, Bedeutungen und Kompetenzen, welche zusammen
verbunden sind und sich daher die Veranderung sozialer Praktiken als sehr komplex erweist.
Das macht es dementsprechend schwierig beispielsweise ein Reiseverhalten, welches auf dem
privaten Fahrzeug basiert, zu verandern. So mdssten viele Materialien, Bedeutungen und
Kompetenzen verandert werden, damit eine langerfristige Verhaltensanderung gelingt. Gemaéss
Sahakian & Wilhite (2014: 30) kann eine Verhaltensanderung durch soziales Lernen erfolgen,
das ein Engagement flr neue Praktiken beinhaltet. Daher seien partizipative Praktiken von
Bedeutung, wenn es zu einer Veranderung kommen soll (Sahakian & Wilhite, 2014: 31). Diese
sollten gemass Sahakian & Wilhite (2014: 31) in engen raumlichen und zeitlichen Kontinuitaten
erfolgen. Nach Sahakian & Wilhite (2014: 39) mussen fir eine nachhaltige Entwicklung einer
Praktik drei wichtige Aspekte beachtet werden. Zum einen der (1) Mensch und sein Wissen,
das er verkorpert. Zum anderen die (2) Infrastruktur und die Objekte, welche den Alltag pragen
und vom Alltag gepragt werden. Und zuletzt den (3) sozialen Kontext, der die soziale Normen
und Werte gegenuber Institutionen schafft und Rahmenbedingungen formt (Sahakian &
Wilhite, 2014: 39).

3.4 Instrumente der 6ffentlichen Hand

Aus der Theorie sozialer Praktiken und dem erzwungenen Handeln durch Vorschriften stellt
sich die Frage, inwiefern die offentliche Hand ein suffizienzorientiertes Mobilitatsverhalten
fordern kann. Denn die offentliche Hand schafft die Rahmenbedingungen, welche eine

Gesellschaft stark mitpréagen.

Williams (2015: 6) untersuchte in seiner Studie den potentiellen Einfluss von Fordermittel der
Offentlichen Hand auf eine Veranderung im Reiseverhalten in Grossbritannien. Gemass
Williams (2015: 8) werden Reisepraktiken direkt durch die Hohe an Fordermittel der
offentlichen Hand beeinflusst. Ohne diese Fordermittel konnen die gewohnten Praktiken nicht
veréndert werden, da ansonsten keine Fahrrad- und Fusswege gebaut oder neue Busse zur
Verfugung gestellt werden konnen. Praktiken &ndern sich gemass Williams (2015: 6) dann,
wenn der Zugang zu neuen Verkehrsmitteln ermdglicht wird. Ausserdem strahlt die finanzielle
Forderung von Fahrradwegen und anderen alternativen Mobilitatsformen gegeniiber dem
Privatauto eine politische Prioritat aus, wie es die Bedeutungskomponente des 3-Elementen
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Modells der Theorie sozialer Praktiken beschreibt. Eine solche Prioritat zeigt auf, wie sich die
Menschen fortbewegen sollten. Gemass Williams (2015: 7) gibt es ausserdem einige Faktoren,
welche die Praktiken in der Verkehrsplanung beeinflussen, die nicht direkt vom Verkehr
generiert werden, wie zum Beispiel das Wetter. Williams (2015: 7) gruppiert die Faktoren zu
drei Akteuren, wie Abbildung 10 veranschaulicht: (1) lokale Behdrden, (2) das Individuum und
(3) die Gesellschaft. Abbildung 10 zeigt auf, dass viele Faktoren, wie zum Beispiel der
Wohnstandort oder Dienstleistungs- und Freizeitstandorte, welche die Praktiken im
Reiseverhalten beeinflussen, nicht von lokalen Behorden gesteuert werden kénnen. Faktoren
wie das Wetter befinden sich im Einflussbereich aller drei Akteuren. So kann die 6ffentliche
Hand die Strassenverhaltnisse wetterresistent bauen, aber die individuelle Wahrnehmung und
die gesellschaftliche Erwartung, ob jemand unterwegs sein sollte, liegen ausserhalb des
behordlichen Einflussbereichs. Die ¢ffentliche Hand hat zudem gemass Williams (2015: 7)
keinen direkten Einfluss auf die individuellen Gewohnheiten oder das gesellschaftliche

Vertrauen in die Zuverlassigkeit alternativer Mobilitatsformen.

Local Authority

Public Transport Provision
Impacts of Weather Walking and Cycling Provision
Transport Network Design

Multi-trip Journeys

Comfort when Travelling

Safety Cost of PT
Lack of Training Awareness of PT
Perception Provision of PT
PT Reliability
e Work Presstfres
Habit Family C o ents Property Prices
Laziness Heme I atation Retail (inc. Food)
Work Pressures Rurality
Convenience
Individual Wider Society

Abbildung 10: Einflussfaktoren auf die Reisepraktiken, gruppiert nach den drei Akteuren (Williams, 2015: 7).

Artho, Jenny & Karlegger (2012: 36) haben verschiedene Instrumente fiir die Durchbrechung
von Gewohnheiten untersucht. Dabei steigern zwar finanzielle Anreize in Form von Gratis-
Tickets die Nutzung des OVs, doch konnte keine Reduktion des MIVs festgestellt werden
(Artho, Jenny & Karlegger, 2012: 37). Gemass Artho, Jenny & Karlegger (2012: 38) braucht
es deshalb vielmehr Instrumente, welche die moralische Komponente der Theorie des geplanten
Verhaltens beeinflussen kdnnen (siehe Abbildung 8). Fordermittel der 6ffentlichen Hand
sollten daher laut Williams (2015: 8) nicht bloss in die Infrastruktur investiert werden, sondern

auch in neue Instrumente, welche die Bevolkerung sensibilisieren. Um das Vertrauen in die
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Zuverlassigkeit alternativer Mobilitatsformen zu gewahrleisten, benétigt es nach Williams
(2015: 9) eine Verpflichtung und Priorisierung auf nationaler Ebene, dass ein Angebot auch
nach der anfanglichen Finanzierung tragfahig sein wird.

Spangenberg & Lorek (2019: 1070) sehen in der Politik der 6ffentlichen Hand einen wichtigen
Hebel fir eine Verhaltensdnderung der Bevolkerung. Die sozialen und institutionellen
Gegebenheiten missen suffizienzorientiert sein, damit es auch zu einem strukturellen Wandel
kommen kann (Spangenberg & Lorek, 2019: 1071). Wie bereits in Kapitel 3.2 in der Theorie
des geplanten Verhaltens beschrieben wurde, kdnnen beispielsweise Standards zu einem
automatisierten Verhalten beitragen. Institutionelle Rahmenbedingungen sollten daher die
wiinschenswerte Option als Standard festlegen (Spangenberg & Lorek, 2019: 1072).

Die offentliche Hand kann nebst Standardfestlegungen auch durch 6konomische Instrumente,
wie zum Beispiel Steuern, Gebihren und Auflagen, Einfluss auf das Verhalten austiben
(Spangenberg & Lorek, 2019: 1077). So kann ein gewisses Verhalten erleichtert oder erschwert
werden. Siebenhiner (2000: 9) ist hingegen der Meinung, dass ein Verhalten im Sinne der
Suffizienz nur begrenzt durch staatliche Regelungen beeinflusst werden kann, da beispielsweise
der Konsum nicht auf ein suffizientes Mass staatlich vorgegeben und die Verkehrsmittelwahl
nicht erzwungen werden kann. Doch kann laut Spangenberg & Lorek (2019: 1070) die
offentliche Hand durch nachhaltigkeitsorientierte Rahmenbedingungen bereits den Weg in eine

suffizienzorientierte Lebensweise ebnen.

Frame & Newton (2007: 572) sehen im Sozialmarketing ein weiteres Instrument fir die
offentliche Hand, vor allem fiir lokale Behdrden, um das Mobilitatsverhalten zu beeinflussen.
Ziel des Sozialmarketings ist nicht der wirtschaftliche Erfolg, sondern die Erreichung sozialer
Ziele durch eine Verhaltensédnderung. Sozialmarketing kann demnach ein moralisches Motiv in
einer Person wecken und gemass der Theorie des geplanten Verhaltens zu tberlegtem Handeln
fuhren. So soll die Verhaltensweise beeinflusst werden und ein freiwilliges Handeln folgen. Im
Gesundheitswesen wird Sozialmarketing schon langer betrieben, beispielsweise «Rauchen
kann tddlich sein» (Frame & Newton, 2007: 572).

Unternehmungen benutzen auch Sozialmarketing fir ihre Imagepflege (Frame & Newton,
2007: 574). So wirbt aktuell das Mineral6l- und Erdgas-Unternehmen Shell mit einem CO> —
Ausgleich beim Tanken, wie Abbildung 11 aufzeigt.
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Jetzt Ja sagen und CO:2
ausgleichen |

|

|
Fir Emissionen, die nicht vermieden oder reduziert-wetden

kénnen, bietet Shell jetzt den CO- -Ausgleich an: Fir 1*
Cent pro Liter getanktem Shell Benzin- odeg Dieselkraftstoff
kénnen Sie die CO--Emissionen, die bei der'Fahrt mit dem \
Autodurchschnittlich entstehen, ausgleichen®.

Abbildung 11: Shell-Kampagne (Shell, 2020).

3.5 Fazit

Das Verstandnis der Verbindung der drei Elemente aus der Theorie sozialer Praktiken kann
helfen, eine Gesellschaft in Richtung Suffizienz zu bewegen. Aus der Theorie des geplanten
Verhaltens lasst sich der Zusammenhang zwischen Einstellung und Verhalten veranschaulichen
und daraus schlussfolgern, dass direkte VVorschriften wegen sozialpsychologischen Faktoren
hé&ufig nicht die gewunschte Wirkung zeigen und es daher Uberlegtes Handeln benétigt, um
Gewohnheiten durchbrechen zu kénnen, um so eine Gelegenheit zur Veranderung hin zur
Suffizienz zu schaffen. Instrumente der 6ffentlichen Hand, wie die Festlegung von Standards,
Fordermittel und das Betreiben von Sozialmarketing sind dabei von Bedeutung. Im empirischen
Teil dieser Arbeit werden daher Personen der offentlichen Hand, welche Bezug zu den

Fallstudien haben, interviewt, um ihre Rolle aufzuzeigen.
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Da die Mobilitat, wie bereits in der Einleitung in Kapitel 1 erwédhnt wurde, eine gewichtige
Rolle fur eine nachhaltige Entwicklung spielt, wird in diesem Kapitel Suffizienz im Kontext
der Mobilitat betrachtet. Dabei wird vorerst auf den (1) Begriff Mobilitat eingegangen, bevor
danach eine (2) Definition zu suffizienzorientierter Mobilitat formuliert wird. Zuletzt werden
(3) suffizienzorientierte Mobilitatsformen, welche fur den empirischen Teil dieser Arbeit

wichtig sind, mithilfe der Definition n&her betrachtet und charakterisiert.

4.1 Mobilitat als Plastikwort

Mobilitét ist ein mehrdeutiger Begriff aus dem lateinischen Wort «mobilitas» und bedeutet
Beweglichkeit von Personen und materiellen Gegenstanden (Reutter, 2012: 2). Der Begriff
Mobilitat darf mit Verkehr nicht verwechselt werden. Mobilitat ist ein Zweck, Verkehr
hingegen ein Mittel, um diesen Zweck zu erfiillen (Hanggi, 2016: 9). Verkehr ermdglicht
demnach Mobilitat und ist gleichzeitig die Folge von Mobilitat (Reutter, 2012: 4).

Suffizienz zielt dabei auf mehr Zweckerfillung mit weniger Mittelaufwand. Die Begriffe
Mobilitat und Verkehr werden durch Begleitworter stark mitgepragt. Mobilitat weckt gemass
Caviola & Sedlaczek (2020: 163) Uberwiegend positive Assoziationen, hingegen wird Verkehr
eher mit negativen Wortern in Verbindung gebracht. Daher ist es aus psychologischen Griinden
sinnvoll, Suffizienz mit dem Begriff Mobilitdt zu verbinden, um die Stérken des Begriffs
Mobilitat zu nutzen. Dennoch muss beachtet werden, dem Begriff Mobilitat einen Inhalt zu
geben. Denn Mobilitat ist geméss Caviola & Sedlaczek (2020: 168) ein Plastikwort. Ein
Plastikwort hat die Fahigkeit, ein grosses Feld auf einen Nenner zu bringen und ist dadurch
nicht messbar und wird als grenzenlos verstanden. Daher sind Erklarungen zum Begriff
Mobilitdt wesentlich fir ein suffizientes Verstandnis. So soll eine suffizienzorientierte
Mobilitatslosung anschaulich beschrieben werden, damit sie inhaltsreich wird und Mobilitat

nicht als grenzenlos verfugbares Gut verstanden wird.

Daher ist es geméss Caviola & Sedlaczek (2020: 168) wichtig, Mobilitatskosten zu
differenzieren. Denn wenn Mobilitat als pauschal verfligbares Konsumgut gilt, «scheint es
plausibel, sie samt ihrem Ressourcenverbrauch zu Pauschalpreisen zu vermarkten» (Caviola &
Sedlaczek, 2020: 168). Dies geschieht beispielsweise durch Verbundabos, Tageskarten oder
Autobahnvignetten. Solche Angebote flihren zu einem unbeschrankten Mobilitatskonsum. Eine
einmalige Zahlung ist eine pauschale Preisgestaltung und «wirkt wie ein Mengenrabatt und
treibt den Konsum an» (Caviola & Sedlaczek, 2020: 168). Dies hat zur Folge, dass
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Umweltkosten, die durch diese Mobilitatform entstehen, ausgeblendet werden. Deshalb ist eine
Differenzierung der Mobilitatspreise durch eine leistungsabhangige Preisgestaltung notwendig
fur einen umweltbewussteren Umgang mit der Mobilitat. Zurtickgelegte Kilometer miissen mit
den ausgestossenen Schadstoffen in Verbindung gebracht werden, damit durch die Messbarkeit
eine suffiziente Verhaltensweise mdglich sein kann. Das Werbeplakat in Abbildung 12 der
Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) fiir die Bahn als suffiziente Alternative zum Flugzeug
ist ein gutes Beispiel, wie dem Begriff Mobilitat einen suffizienten Inhalt gegeben werden kann,

der die Umweltbelastung messbar macht.

— > SBBCFFFFS
\_)
=0
X

minuten

EASY
NACH EUROPA.
AUCH

OHNE JET.

Fir die nac

Europa zum Eco-Preis. [/

D Biat rake SBB €02 pro 100 km

sbb.ch/europareisen

Abbildung 12: Werbekampagne der SBB (Sprachkompass, 2020).

4.2 Suffizienzorientierte Mobilitat

Im Folgenden soll eine suffizienzorientierte Mobilitat definiert werden. Dabei geht es um
Mobilitatsformen, welche den Ressourcen- und Energieverbrauch reduzieren, um die

Umweltbelastung zu senken.

Reutter (2012: 4) beschreibt drei V-Prinzipien, um eine Reduktion der Umweltbelastung der
Mobilitat zu erreichen: (1) Verbesserung, (2) Verlagerung und (3) Vermeidung.

So kann eine Verbesserung der Technologie durch effizientere Motorantriebe die
Umweltbelastung reduzieren. Eine Verlagerung des MIVs auf umweltschonendere
Verkehrsmittel ist eine zweite Mdglichkeit die Umweltbelastung zu reduzieren. Als dritte

Madglichkeit sieht Reutter (2012: 5) die Vermeidung durch eine Reduzierung der Anzahl Wege
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oder Kurzung der Wegelangen. Profijt (2018: 70) hat aus den drei VV-Prinzipien eine Formel flr
die Umweltbelastung aufgestellt, wie Abbildung 13 aufzeigt. Diese ergibt sich aus dem Produkt
der nachfolgenden vier Faktoren: (1) spezifischer Emissionsfaktor, (2) Auslastung, (3)

Wegeanzahl und (4) Wegelange.

spez.lﬁﬁcher Auslastungs- Wegean- Wege- | | Umweltwir-
Emissions- | x faktor X zahl | linge | kung
faktor
Verbessern

Verlagern

Abbildung 13: Wirkungsweise der drei V/-Prinzipien (Profijt, 2018: 70).

Profijt (2018:70) sieht das Prinzip der Verbesserung als eine Reduktion der Emissionen pro
zuriickgelegtem Kilometer durch eine technische Verbesserung oder eine Optimierung des
Verkehrsablaufes, welche zu weniger Stau flihrt. Technische Verbesserungen sind Teil der in
Kapitel 2.1 beschriebenen Nachhaltigkeitsstrategien Effizienz und Konsistenz und werden
daher fir eine suffizienzorientierte Mobilitat hier nicht weiter fir die Definition in Betracht

gezogen.

Eine Verlagerung des MIVs auf umweltvertraglichere Verkehrsmittel, wie das Fahrrad oder
den Bus, fiihrt zum einen zu geringeren Emissionen und zum anderen zu einer héheren
Auslastung des OVs (Profijt, 2018: 73). Auch Mitfahrgelegenheiten fiinren zu einer besseren
Auslastung. Eine Verlagerung auf eine andere Mobilitatsform erfordert im Sinne der Suffizienz
eine Verhaltenséanderung.

Zudem wird durch Mitfahrgelegenheiten gleichzeitig die Anzahl zuriickgelegten Wege
reduziert. Mitfahrgelegenheiten gehoren daher auch zum Prinzip des Vermeidens. Bei der
Reduzierung der Anzahl Wege und Kiirzung der Wegelédngen handelt es sich ganz im Sinne der
Suffizienz um eine Vermeidung und eine damit einhergehende Verhaltensanderung. Eine
Reduktion der Anzahl Wege kann beispielsweise durch die Bildung von Fahrgemeinschaften
erfolgen. Kein eigenes Fahrzeug zu besitzen reduziert dabei ebenfalls die Anzahl Wege, indem
es geteilte Mobilitatsformen wie den OV oder das Carpooling fordert (Ott & Kosch, 2012: 13).
Eine Kirzung der Wege kann mit der Wahl des nachstgelegenen Ziels erreicht werden (Profijt,
2018: 76). Anstatt in das Einkaufszentrum der Agglomeration zu gehen, kann im Supermarkt
um die Ecke eingekauft werden. Eine Stadt der kurzen Wege fordert demnach die Kiirzung der
Wegelangen (Profijt, 2018: 76).
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Die Prinzipien Vermeiden und Verlagern folgen folglich dem Ansatz der Suffizienz und dienen
daher der Messbarkeit und Definition einer suffizienzorientierten Mobilitat. Beide Prinzipien
fuhren durch eine Verhaltensanderung zu einer Reduktion der pro Person ausgestossenen
Emissionen einer zuriickgelegten Strecke durch eine Reduktion des MIVs und zu einer héheren
Auslastung der Fahrzeuge. Eine suffizienzorientierte Mobilitat hat daher das Ziel, anstatt allein
mit dem eigenen privaten Fahrzeug, gemeinsam mit anderen Personen eine Strecke

zuriickzulegen. Daher kann eine suffizienzorientierte Mobilitat wie folgt definiert werden:

éne suffizienzorientierte Mobilitat vermeidet Wege durch die Reduktion der Anzahl Wegh
(héhere Auslastung) und die Kirzung der Wegeléangen und/oder verlagert den MIV auf
umweltschonendere Verkehrsmittel, ohne dabei auf das Mobilitatsbedirfnis verzichten zu
mussen. Es geht im Grunde um die Reduzierung des MIVs bei gleichbleibender Mobilitat
mithilfe einer Verhaltensdnderung, um den Ressourcen- und Energieverbrauch zu senken

und gleichzeitig soziale Interaktionen durch eine gemeinschaftliche Nutzung von Fahrzeugen

wd Fahrten zu fordern. /

4.3 Suffizienzorientierte Mobilitatsformen

Gemass der Definition in Kapitel 4.2 werden zu den suffizienzorientierten Mobilitatsformen,
nebst dem Fuss- und Fahrradverkehr und dem OV, auch nachfolgende Mobilititsformen
gezahlt, welche als kollektiver oder kollaborativer Individualverkehr bezeichnet werden
kénnen (Beckmann, 2013: 1, 2): (1) Carsharing, (2) Carpooling und (3) Mitfahrgelegenheiten /
Fahrgemeinschaften. Hinter diesen Mobilitadtsformen steckt die soziale Innovation «nutzen statt
besitzen» (Beckmann, Brigger, & Zosso, 2015: 1). Es handelt sich dabei um eine
gemeinschaftliche Nutzung von Fahrzeugen und Fahrten. Diese Idee kam urspringlich
aufgrund des Zweiten Weltkrieges in den 1940er Jahren in Nordamerika auf, um Ressourcen
und Energie zu sparen (Greenblatt & Shaheen, 2015: 77). In den 1970er Jahren kam es aufgrund
der Olkrise zu einer weiteren erhohten Nachfrage nach gemeinschaftlicher Nutzung (Greenblatt
& Shaheen, 2015: 77). Seit der Digitalisierung kdnnen geméss Greenblatt & Shaheen (2015:
77) immer mehr Verkehrsteilnehmende erreicht werden, was die ldee des Teilens weiter

gefdrdert hat.

Nachfolgend werden diese drei Mobilitatsformen charakterisiert und jeweils mithilfe der
Definition in Kapitel 4.2 wird begriindet, weshalb sie als suffizienzorientierte Mobilitdtsformen
gelten. Dabei gilt eine Mobilitatsform als suffizienzorientiert, wenn mindestens die Halfte der
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Kriterien erfullt sind. Die nachfolgenden Mobilitatsformen sind der Hauptfokus des

empirischen Teils dieser Arbeit.

4.3.1 Carsharing

Carsharing hat seinen Ursprung in der Sharing Economy, bei der das Prinzip der geteilten
Nutzung von Ressourcen und Dienstleistungen vorherrscht (Gorog, 2018: 175). Carsharing
bezeichnet demnach die gemeinschaftliche Nutzung eines Fahrzeuges und gilt als soziale
Innovation.

Da ein Auto im Durchschnitt 23 von 24 Stunden nicht genutzt wird und bloss herumsteht,
nimmt es Flache in Anspruch (Sachs, 2008: 591). Demnach reduziert Carsharing die benétigte
Flache, indem es zu einer Reduktion der benotigten Fahrzeuge fiihrt. Das Carsharing Konzept
ist meistens stationsbasierend, kann allerdings auch auf einem Free-Floating-System
(freischwimmende Fahrzeuge) basieren, welche irgendwo abgestellt werden kdnnen und
dadurch eine One-Way-Nutzung ermdglichen. Carsharing Anbieter besitzen meist eine eigene
Fahrzeugflotte und sorgen fiir die Instanthaltung, Versicherung und Bezahlung der Steuern des
Fahrzeuges. Eine spezielle Form des Carsharings ist dabei das stationsgebundene Peer-to-Peer
Carsharing, welches auch privates Carsharing genannt wird. Dabei stellt eine private Person
das eigene private Fahrzeug zur geteilten Nutzung einer anderen Personen zur Verfligung
(Shaheen, Cohen, & Jaffee, 2018: 1). Gemass Nehrke (2016: 5) benutzen Carsharing
Nutzerinnen haufiger den OV. Damit hat das Carsharing einen indirekten positiven Effekt auf

die Verlagerung auf umweltschonendere Mobilitatsformen.

Tabelle 2: Kriterien fiir eine suffizienzorientierte Mobilitétsform (Carsharing).

Kriterien Carsharing
Reduktion der Anzahl Wege NEIN
Kirzung der Wegeléngen NEIN

Verlagerung auf
umweltschonendere teilweise
Mobilitatsformen

Verhaltensanderung JA

Reduktion des Ressourcen- und

Energieverbrauchs A
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Soziale Innovation JA

Gemeinschaftliche Nutzung

eines Fahrzeugs LA

Gemeinschaftliche Nutzung

einer Fahrt INEEN

Tabelle 2 zeigt auf, welche Kriterien das Carsharing fir eine suffizienzorientierte
Mobilitatsform erfillt und welche nicht. Da es sich beim Carsharing um eine gemeinschaftliche
Nutzung eines Fahrzeugs handelt und eine soziale Innovation dahintersteckt, gilt es als
suffizienzorientierte ~ Mobilitatsform.  Ausserdem  basiert  Carsharing auf eine
Verhaltensédnderung. Zwar reduziert Carsharing nicht direkt den MIV auf den Strassen, aber es
reduziert die Anzahl Fahrzeuge und spart damit Flache. Zudem hat es einen positiven Effekt
auf die Benutzung des OVs.

4.3.2 Carpooling

Im Gegensatz zum Carsharing geht es beim Carpooling nebst der gemeinschaftlichen Nutzung
eines Fahrzeugs auch darum, sich eine Fahrt zum selben Zeitpunkt zu teilen (Dewan & Ahmad,
2007: 3). Carpooling reduziert dadurch die Anzahl zurlickgelegter Wege. Ausserdem werden
beim Carpooling die Nutzerlnnen durch eine/n Fahrerin beférdert. On-Demand Konzepte wie
Burgerrufbusse oder -autos basieren auf der ldee von Carpooling und stellen eine
bedarfsorientierte Mobilitatsdienstleistung dar, welche sich statt an einem Fahrplan an der
Nachfrage orientiert und sich meist durch einen Anruf oder eine App bestellen lasst
(Trafikguide, 2021). Carpooling Systeme konnen stationsbasiert sein, z&hlen jedoch in der
Regel zum Free-Floating-System, welches teils sogar einen Tur-zu-TUr Service ermdglicht und
daher stark nutzerorientiert ist (Trafikguide, 2021).

Tabelle 3: Kriterien fiir eine suffizienzorientierte Mobilitétsform (Carpooling).

Kriterien Carpooling
Reduktion der Anzahl Wege JA
Kirzung der Wegeléngen NEIN
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Verlagerung auf
umweltschonendere maoglich
Mobilitatsformen

Verhaltensanderung JA

Reduktion des Ressourcen- und

Energieverbrauchs A
Soziale Innovation JA
Gemeinschaftliche Nutzung A
eines Fahrzeugs

Gemeinschaftliche Nutzung A

einer Fahrt

Wie Tabelle 3 zusammenfasst, ist das Carpooling in vielerlei Hinsicht eine suffizienzorientierte
Mobilitatsform. Es reduziert die Anzahl Wege, basiert auf einer gemeinschaftlichen Nutzung
von Fahrzeug und Fahrt, ben6tigt eine Verhaltensanderung und reduziert den Ressourcen- und
Energieverbrauch. Ausserdem hat es einen starken sozialen Charakter und fordert soziale
Interaktionen und ist daher definitiv eine soziale Innovation. Falls das benutzte und geteilte
Fahrzeug elektrisch betrieben wird, verlagert es zudem den MIV auf eine umweltschonendere
Mobilitatsform.

4.3.3 Mitfahrgelegenheiten und Fahrgemeinschaften

Mitfahrgelegenheiten beziehungsweise Fahrgemeinschaften konnen kommerziell oder
unentgeltlich erfolgen. Im Gegensatz zu Mitfahrgelegenheiten sind Fahrgemeinschaften
allerdings mittel- bis langerfristig mit denselben Personen geplant, wobei sich die beteiligten
Personen mit dem Fahren abwechseln (Verti, 2018). Der Grundgedanke von
Mitfahrgelegenheiten beziehungsweise Fahrgemeinschaften, ndmlich die Mitnahme von
Freunden, Bekannten und Nachbarn, wird durch stationsbasierte Mitfahrsysteme auch fir
fremde Personen méglich gemacht (Gomm & Hansen, 2010: 15). Mitfahrgelegenheiten werden
meist bloss fur einmalige Strecken genutzt, hingegen orientieren sich Fahrgemeinschaften eher
an der gleichen Strecke (Verti, 2018). Dabei haben Nutzerinnen von Fahrgemeinschaften und
Mitfahrgelegenheiten im Vergleich zu einem Taxi bloss beschrankt die Mdglichkeit, genau am
gewunschten Ort abgesetzt und abgeholt zu werden. Daher ist eine Flexibilitdt bei den
Nutzerinnen Voraussetzung, denn die fahrende Person bietet lediglich die Sitzplatze des
eigenen Fahrzeuges auf einer bereits geplanten Fahrt an (Verti, 2018). Falls das geteilte
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Fahrzeug zudem elektrisch betrieben wird, verlagert es den MIV auf eine umweltschonendere

Mobilitatsform.

Tabelle 4: Kriterien fiir eine suffizienzorientierte Mobilitdtsform (Mitfahrgelegenheit / Fahrgemeinschaft.

Mitfahrgelegenheit /

Kriterien Fahrgemeinschaft
Reduktion der Anzahl Wege JA
Kirzung der Wegeléngen teilweise

Verlagerung auf
umweltschonendere maoglich
Mobilitatsformen

Verhaltensanderung JA

Reduktion des Ressourcen- und

Energieverbrauchs e
Soziale Innovation JA
Gemeinschaftliche Nutzung IA
eines Fahrzeugs

Gemeinschaftliche Nutzung IA

einer Fahrt

Tabelle 4 zeigt auf, welche Kriterien fir eine suffizienzorientierte Mobilitatsform erfullt sind
und welche nicht. Da Mitfahrgelegenheiten wie auch Fahrgemeinschaften die Auslastung der
Fahrzeuge erhthen, reduzieren sie die Anzahl zuriickgelegten Strecken und gelten als
suffizienzorientierte Mobilitatsform, da sie damit den Ressourcen- und Energieverbrauch
senken. Sie stellen ausserdem eine soziale Innovation dar, fordern eine starke soziale
Interaktion und basieren ebenfalls auf einer Verhaltensdnderung. Ausserdem kann es zu einer
Kirzung der Wegeldngen kommen, vorausgesetzt die mitfahrende Person legt diese Strecke
nicht mit dem eigenen Auto zuriick, da die mitfahrende Person nicht immer dort abgeholt und

rausgelassen wird, wo sie will.

4.4 Fazit

Kapitel 4 hat die fur die Auswahl der Fallstudien benétigte Definition einer
suffizienzorientierten  Mobilitat geliefert und drei mdgliche suffizienzorientierte
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Mobilitatsformen flr eine genauere Untersuchung im empirischen Teil dieser Arbeit
aufgezeigt: (1) Carsharing, (2) Carpooling und (3) Mitfahrgelegenheiten und
Fahrgemeinschaften. Das ndchste Kapitel widmet sich der Schweiz als Fallbeispiel fur den

empirischen Teil dieser Arbeit.
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5. Fallbeispiel Schweiz

Dieses Kapitel widmet sich der Schweiz als Fallbeispiel zu. Die Schweiz eignet sich insofern
als Fallbeispiel, da zum einen auch hierzulande der MIV stetig zunimmt und zum anderen der
offentliche Verkehr bereits stark ausgebaut ist und daher alternative Mobilitatsangebote nétig
sind, um in Zukunft in der Schweiz eine funktionierende, gesellschaftsgerechte und
umweltvertragliche Mobilitat zu gewahrleisten. Ausserdem besteht mit der Topologie in der
Schweiz eine zuséatzliche Herausforderung, wenn nicht jeder Haushalt bloss mit dem eigenen
Auto erreichbar sein soll. Denn Bund, Kantone, Gemeinden und Stadte sollen geméss dem
Schweizerischen Bundesrat (2015: 14) Fehlanreize beseitigen, die zu einer Ubermassigen
Mobilitat fihren. Dabei soll vor allem zuerst die Kapazitat der bestehenden Infrastrukturen
genutzt werden, bevor in neue investiert wird (Schweizerischer Bundesrat, 2015: 14). Zudem
zeigt die Erfolgsgeschichte von Carsharing in der Schweiz das Potenzial fur neue

gemeinschaftliche Mobilitatsformen auf.

In diesem Kapitel wird daher einerseits auf die Mobilitat in der Schweiz im allgemeinen und
anderseits auf die Mobilitat im landlichen Raum eingegangen. Zuvor wird der l&ndliche Raum
charakterisiert und dessen Wichtigkeit dargelegt, um den Fokus dieser Forschung begriindet zu

haben.

5.1 Mobilitat in der Schweiz

Der Mobilitatsgrad, sprich der Anteil der Personen mit
mindestens einem Weg ausser Haus an einem Tag, ist in der
Schweiz sehr hoch (BFS, 2017a: 68). Der Verkehr hat sich seit
1980 mehr als verdoppelt und wird laut VVerkehrsprognosen bis
2040 um weitere 25% steigen (Caviola & Sedlaczek, 2020:

161). Die Verkehrsinfrastruktur beansprucht ausserdem in der

Schweiz fast einen Drittel der Siedlungsflache, wie bereits in

Kapitel 1 erwéhnt wurde. Davon sind 88% Strassen und l;aé"ns:;f: .\Tfre;::;rt

Autobahnen (BFS, 2016). Fast 40% der in der Schweiz g e s
Industrie DS

verbrauchten Endenergie geht zudem auf den Verkehr zuriick, Dienstleistungen

Services

wie Abbildung 14 zeigt. Der Energiebedarf stieg dabei
. . . . Abbildung 14: Energie-Endverbrauch
gegeniber 1980 um 50% an, weil auch die Nachfrage im nach verbrauchergruppen im Jahr

2018 (SD bezeichnet die statistische
Differenz) (BFE, 2020: 8).
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Personenverkehr kontinuierlich angestiegen ist (Mauch, North, & Pulli, 2001: 3).

Wie in Kapitel 1 beschrieben, macht des Weiteren der Verkehr einen Drittel der Schweizer
Treibhausgasemissionen aus (BAFU, 2020: 18). Damit ist der Verkehr der grosste Klimasunder
in der Schweiz, wie Abbildung 15 es veranschaulicht. Da der MIV aufgrund des Larms, des
Staus und der Luftschadstoffe schadlich ist, ist klar, dass die Mobilitat ein Kernproblem fir
eine umweltvertrégliche Entwicklung unserer Gesellschaft ist. Im Bereich Mobilitét ist daher
grosser Handlungsbedarf vorhanden.

2018 B Haushalte
Dienstleistungen
Verkehr

Industrie (ohne Abfallverbrennung)

Industrie (nur Abfallverbrennung)
24.1% B | andwirtschaft
® Synthetische Gase

® Abfall

32.4%

Abbildung 15: Treibhausgasemissionen nach Sektoren im Jahr 2018 (exklusive Flugverkehr) (BAFU, 2020: 18).

Das BFS verdffentlicht alle funf Jahre den Mikrozensus Mobilitat und Verkehr (MZMV). Er
dient zur Erfassung der Mobilitat der Schweizer Bevolkerung. Die wichtigsten Erkenntnisse
aus dem letzten MZMV, basierend auf dem Jahr 2015, werden nachfolgend aufgezeigt.

Die mittlere Tagesdistanz, sprich die durchschnittliche im Inland zurtickgelegte Wegstrecke pro
Person und Tag, steigt stetig weiter und betrégt mittlerweile 36.8 km. Davon werden ungeféhr
65% mit dem Auto zuriickgelegt und 25% mit dem OV (BFS, 2017a: 24). Allerdings gewinnt
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der OV auf Kosten des MIVs immer weiter an Bedeutung, wie Abbildung 16 zeigt (BFS, 2017a:
24).

1994

2000
B 005
B oo
B 2o

Langsamverkehr

maotonserter
Individualverkehr

gffentlicher
Verkehr

iibrige

0% 20% 40% B0% B0%

Abbildung 16: Verkehrsmittelwahl nach Anteil Tagesdistanz von 1994 bis 2015 (BFS, 2017a:24).

Gemass ARE (2016b: 4) legt dabei die Bevoélkerung ausserhalb der Stadte im Alltag die
weitesten Tagesdistanzen zuriick. Pendlerwege und die Distanz zu Einkaufsldaden und
Freizeitmoglichkeiten sind Griinde hierfur. Abbildung 17 veranschaulicht die Verkehrszwecke

nach Verkehrsmittelwahl.

zu Fuss 61 1
| |
Velo (inkl. E-Bike) 52
| |
motorisierte Zweirdder 55 4ﬂ
| |
Auto 44 8
. . | |
offentlicher
Strassenverkehr 14 | Bﬂi 251
Eisenbahn 40 83
1 |
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B Abeit Freizeit librige
I Ausbildung geschéftliche Tatigkeit, Dienstfahrt
Einkauf I service und Begleitung

Abbildung 17: Verkehrszwecke nach Verkehrsmitteln im Jahr 2015 (Anteil an der Tagesdistanz) (BFS, 2017a: 39).

Gemass Abbildung 17 macht beispielsweise der Freizeitverkehr mit 44% den grossten Anteil
aus bei der mit dem Auto zurlickgelegten Tagesdistanz, gefolgt mit 22% fir den Arbeits- und
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15% fur den Einkaufverkehr. Es ist Kklar ersichtlich, dass bei allen Verkehrsmitteln der
Freizeitverkehr dominiert. Abbildung 18 betrachtet bloss die Verkehrsmittelwahl fir den
Verkehrszweck Freizeit. Dabei wird nochmals klar, dass mit Abstand die hé&ufigste
Verkehrsmittelwahl das Auto ist (ARE, 2018a: 7).

70.0%

63.8%

60.0%
50.0%
40.0%
30.0%

19.3%
20.0%
10.0% 5.6%

0.3% 1.3% 2.0% 1.8% 01% 3.0% - 3.0%

0.0% — — [ | [ |

Zug Postauto  Tram, Bus Auto Motorrad Mofa Velo 7u Fuss Ubrige

Metro
Abbildung 18: Modalsplit des Freizeitverkehrs im Jahr 2015 (Anteile an den zuriickgelegten Distanzen) (ARE, 2018a: 7).
Ein ahnliches Muster l&sst sich bei den Verkehrszwecken Arbeit und Einkauf beobachten (BFS,
2017a: 42, 45). Einzig bei den Ausbildungswegen dominiert der OV als Hauptverkehrsmittel

(BFS, 2017a: 44).

Abbildung 19 zeigt auf, aus welchen Griinden sich die Verkehrsteilnehmenden fir den M1V,
OV oder den Langsamverkehr entscheiden. Dabei wurde die Erhebung dieser Daten aus einer
offen gestellten Frage erhoben: «Warum haben Sie hauptsachlich dieses anstatt ein anderes
Verkehrsmittel gewahlt ?» (BFS, 2017a: 29).
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motor. Indivi- offentlicher Langsam-

dualverkehr Verkehr verkehr
einfachste / bequemste Losung 439 41,8 15,2
kei.ne andere Mdglichkéil/ - ” ) .
mangelnde Alternativen 233 311 6,4
Reisezeit 229 138 7,6
Gepack“ansport S e
sperrige Sachen 136 09 *
aus Witterungsgriinden 35 34 7 2,5
'he}.seée;ugs /."'Réiséko.ﬁf.on' S 3] I 50 .................... 57
Reisekosten 28 5,0 1,3
aus Gewohnheit 25 49 40
Spaziergang * - 30,6
aus Gesundheitsgriinden * * 7 14,5
.au..s U"m\;,eﬁgr{mae,{ . S 29 B 15
Abobesitz - 77 . *
kein Parkplatz am Zielort / V
Parkplatz schwer zu finden * 6,7 *
We”derweg SO kurz V\;ar. S S 257
andere Grinde 82 6,1 7 46

* Entfallt, weil Begriff nicht anwendbar.

Abbildung 19: Griinde fiir die Verkehrsmittelwahl im Jahr 2015 (BFS, 2017a: 29).

Aus Abbildung 19 ist festzustellen, dass die Wahl des MIVs zu 44% dahingehend begriindet
wurde, dass es am einfachsten beziehungsweise bequemsten ist. Danach wurden die
mangelnden Alternativen und die Reisezeit mit je 23% als Hauptgrund angegeben. Der viert
wichtigste Grund war mit 14% der Gepéckstransport. Der am h&ufigsten erwéhnte Hauptgrund
fiir die Benutzung des OVs war mit 42% ebenfalls die Bequemlichkeit und Einfachheit. Gefolgt
von mangelnden Alternativen (31%) und der Reisezeit (14%). Wobei die mangelnden
Alternativen haufiger als beim MIV als Grund erwahnt wurden und die Reisezeit hingegen
weniger haufig. An vierter Stelle lassen sich mehrere Griinde angeben: Abobesitz, fehlende
Parkplatze am Reiseziel und der Reisegenuss.

Gemass den Verkehrsprognosen 2040 des ARE (2016a: 70) weist der Arbeitsverkehr den
geringsten Zuwachs auf, der Einkaufsverkehr den hochsten Zuwachs, gefolgt vom
Freizeitverkehr. Diese Annahme basiert auf der demografischen Entwicklung in der Schweiz,
da dltere Personen sich hauptsachlich fiir den Einkauf und die Freizeit fortbewegen. Demnach
nimmt gemass ARE (2016a: 70) der Anteil der erwerbstéatigen Bevolkerung ab, wahrend der
Anteil der Personen, welche in Rente sind, zunehmen wird.

Die Freizeitwege lassen sich, wie in Abbildung 20 ersichtlich ist, noch detaillierter aufteilen.

Daraus wird ersichtlich, bei welchen Freizeitaktivitatstypen der MIV einen grossen Anteil

53



5. Fallbeispiel Schweiz

ausmacht. Dies ist grundsétzlich bei sehr vielen Aktivitaten der Fall, ausser bei Wanderungen,

Fahrradfahrten und nicht-sportlichen Aussenaktivitaten wie das Spazieren.

Besuche bei Verwandten
oder Bekannten

Gastronomiebesuche

Besuche von Kulturveranstal
tungen und Freizeitanlagen

aktiver Sport
(Fussball, Jogging usw.)

Wanderungen

Velofahrten

passiver Sport
(Matchbesuche usw.)

nicht-sportliche Aussen-
aktivitaten (z.B. Spazieren)

unbezahlte Arbeit

Wereinsaktivitdten

Religion (Kirchen- und
Friedhofbesuche usw.)

lbrige Aktivitaten
sowie Kombinationen

0% 20% 40% 60% 80% 100%

I | angsamverkehr I Gffentlicher Verkehr
motarisierter Individualverkehr ibrige

Abbildung 20: Verkehrsmittelwahl nach Aktivitétstyp im Jahr 2015 (Anteile an der Anzahl Freizeitwege) (BFS, 2017a: 48).

Abbildung 21 gibt des Weiteren Aufschluss dartiber, wie gross der Anteil der jeweiligen
Freizeitaktivititen am Total der Freizeitwege ist. Dabei sind die héaufigsten Grinde
Gastronomiebesuche, Besuche bei Verwandten oder Bekannten, nicht-sportliche Aktivitaten
und aktiver Sport wie Fussball. Da der MIV-Anteil bei Gastronomiebesuchen, Besuchen bei
Verwandten und Bekannten und beim aktiven Sport hoch ist, stellen diese Aktivitaten wichtige
Ansatzpunkte dar, um den Freizeitverkehr nachhaltiger beziehungsweise suffizienter zu
gestalten.
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Besuche bei Verwandten
oder Bekannten

Gastronomiebesuche

Besuche von Kultur-
veranstaltungen und
Freizeitanlagen

aktiver Sport

(Fussball, Jogging usw.)
Wanderungen _‘

Velofahrten

passiver Sport
(Matchbesuche usw.)

nicht-sportliche Aussen-

aktivitdten (z. B. Spazieren) 209

unbezahlte Arbeit

Vereinsaktivitiaten

Religion (Kirchen- und
Friedhofbesuche usw.)

librige Aktivitdten
sowie Kombinationen

0% 10% 20% 30%
B Total I riontag—Freitag [ samstag Sonntag

Abbildung 21: Freizeitwege nach Aktivitétstyp und Wochentag im Jahr 2015 (Anteile an der Anzahl Freizeitwege) (BFS,
2017a: 47).

Abbildung 22 zeigt eine wichtige Erkenntnis flr alternative Mobilitdtsangebote im Bereich
Freizeit auf. Der Modalsplit der Personen, welche nur nach Absprache ein Auto zur Verfiugung
haben, ist dhnlich wie der Modalsplit der Personen, die kein Auto zur Verfligung haben, wie
Abbildung 22 aufzeigt.

100%

8% I I
90% L |
80% 13% I
70% I I
60% | |
50% | |
a0% 75% | [
30%
| 50% |
20% 40%
10% | |
0% | I
Auto immer zur Verfligung LAuto nach Absprache verfiighar Kein Auto zur Verfligung 1
Motorisierter Individualverkehr m Offentlicher Verkehr M Langsamverkehr m Ubrige

Abbildung 22: Modalsplit der Freizeitwege nach Verfiigbarkeit eines Autos im Jahr 2015 (Anteile an den zuriickgelegten
Distanzen) (ARE, 2018a: 11).

Gemass ARE (2018a: 10) konnte es aufgrund der Tatsache, dass der Anteil des OVs bei diesen
zwei Gruppen grosser ist im Vergleich zu den Personen, die standig ein Auto zur Verfugung
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haben, bedeuten, dass «ein Sharing-Angebot fur den motorisierten Individualverkehr eine
effiziente Losung fiir die Freizeitmobilitat darstellen konnte» (ARE, 2018a: 10).

Der mittlere Besetzungsgrad der Autos betrégt in der Schweiz bloss 1.6 Personen, wobei 78%
der Haushalte mindestens ein Auto besitzen (BFS, 2017a: 11). Seit 2005 ist allerdings eine
leichte Abnahme beim Autobesitz feststellbar, wie in Abbildung 23 festzustellen ist (BFS,
2017a: 12). Jeder dritte Haushalt besitzt allerding sogar zwei oder mehr Autos (BFS, 2017a:
11). In den letzten Jahren konnte ausserdem gemass Abbildung 23 ein starker Anstieg beim
Besitz von E-Bikes festgestellt werden (BFS, 2017a 12).

100%

== Auto
Matorrad

[+
8% It ———t—9 o~ ke’

Velo
60%

40%

20%

O%l .'/‘?

1994 2000 2005 2010 2015

Abbildung 23: Fahrzeugbesitz (eins oder mehrere Fahrzeuge) der Haushalte in der Schweiz von 1994 bis 2015 (BFS, 2017a:
12).

Weiter ist mithilfe der Abbildung 24 festzustellen, dass, je weiter weg ein Haushalt vom
stadtischen Kernraum entfernt ist, der Fahrzeugbesitz pro Haushalt umso hoher ausfallt.
Dadurch fallt auch die Wahl des Verkehrsmittels hdufiger auf das Auto, je weiter weg jemand
vom stadtischen Kernraum wohnt (BFS, 2017a: 27).

stadtischer Kernraum

Einflussgebiet stadtischer Kerne

Gebiete ausserhalb des Einflusses
stadtischer Kerne

| | |67
0%  20% 40% 60%  80%  100%

I Auto Motorrad I E-Bike! Velo

Abbildung 24: Fahrzeugbesitz der Haushalte nach Urbanisierungsgrad im Jahr 2015 (BFS, 2017a: 12).

Weitere Griinde flr dieses Muster sind sicherlich die begrenzt verfiigbaren Parkplatze und der
gut ausgebaute OV in den Stadten (BFS, 2017a: 12). Dabei spielt auch die

Parkplatzbewirtschaftung von Unternehmungen eine wichtige Rolle. 54% der Erwerbstétigen
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haben einen Gratisparkplatz zur Verfiigung, 21% haben gegen Bezahlung einen Parkplatz und
bloss ein Viertel hat keinen Parkplatz zur Verfugung (BFS, 2017a: 15).

Auch die mittlere Tagesdistanz pro Person fallt umso hoher aus, je weiter weg man sich vom
stadtischen Kernraum befindet, wie Abbildung 25 zeigt. Zudem ldsst sich aus Abbildung 25
soziodemografisch feststellen, dass Manner und die 18 bis 24 Jahrigen die grossten

Tagesdistanzen zurucklegen.

Manner

Frauen

6-17 Jahre
18-24 Jahre
25-44 Jahre
45—-64 Jahre
B65-79 Jahre

80 Jahre und mehr

Bewohner/innen des stadtischen Kernraums

.. des Einflussgebiets stadtischer Kerne

... der Gebiete ausserhalb
des Einflusses stédtischer Kerne

Q 10 20 30 40 50km

Abbildung 25: Mittlere Tagesdistanz pro Person nach Bevélkerungsgruppen und Urbanisierungsgrad im Jahr 2015 (BFS,
2017a: 19).

5.2 Der landliche Raum

Wie eben beschrieben, ist die mittlere Tagesdistanz pro Person und der Fahrzeugbesitz der
Haushalte im landlichen Raum am hdchsten. Geméss dem Schweizerischen Bundesrat (2015:
6) erbringt der l&ndliche Raum in der Schweiz wichtige Leistungen fur das ganze Land und
spielt daher auch fur eine nachhaltige Entwicklung eine zentrale Rolle. Der landliche Raum
dient fur mehr als ein Viertel der Schweizer Bevolkerung als Wohnraum und ist als
Wirtschafts-, Freizeit- und Erholungsraum, insbesondere fur den Tourismus, von grosser

Bedeutung (Schweizerischer Bundesrat, 2015: 6).

Die nachfolgenden Unterkapitel grenzen einerseits den landlichen Raum ab und zeigen sowohl

dessen charakteristische Merkmale als auch die Herausforderungen auf. Anderseits wird auf die
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Mobilitdt im landlichen Raum genauer eingegangen, um zu veranschaulichen, wo
Ansatzpunkte fur eine nachhaltige Entwicklung vorhanden sind.

5.2.1 Merkmale und Abgrenzung

Das BFS gliedert die Schweiz in drei Hauptkategorien: stadtisch, periurban und landlich (BFS,

2017b: 2). Diese Gliederung definiert sich aus den Hauptkategorien der Abbildung 26 und wird
in Tabelle 5 beschrieben.

| i inde
g {centrs ] DEUTSCHLAND
0 ; Sy =)
- C tre d’s ération (centre /-"
lj Agglomerationsgiirtelgemeinde ,\":,'3:“"-\ 4""’
C dela d érati g

() Mehrfach orientierte Gemeinde
Commune multi-orientée

RAV/rg eRt o8y TN

K i i LT AR

o tre hors érati 4 e R A
Landliche Gemeinde ohne stadtischen Charakter Dele *b V‘U}'-" 92407

[ i ALoL 924
Commune rurale sans caractére urbain Oen:

OSTERREICH

s

TN AN

e E
"'

3
%

Anmerkung/Remarque:

xxxx  Code und Name der Agglomeration
Code et nom de I'agglomération

9xxx Code und Name des Kerns ausserhalb
von Agglomerationen / Code et nom du
centre hors des agglomérations

T_xxxx Code und Name der grenziiberschrei-
tenden Agglomeration / Code et nom
de I'agglomération transfrontaliére

Niveau géographique: communes 0 25 50 km

Abbildung 26: Raum mit stddtischem Charakter 2012 (BFS, 2014: 17).
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Tabelle 5: Definition der drei Hauptkategorien (BFS, 2017b: 6).

stadtisch

«Der stadtische Kernraum umfasst die Kernstadte und Kerngemeinden der
Agglomerationen sowie die Kerngemeinden ausserhalb der Agglomerationen. Der
st&dtische Kernraum erfillt bestimmte Dichte- und Grdssekriterien hinsichtlich
Einwohner/innen, Arbeitsplatzen und Aquivalenten fir Logiernachte» (BFS,
2017b: 6).

periurban

«Das Einflussgebiet stadtischer Kerne umfasst die
Agglomerationsgtirtelgemeinden und die mehrfach orientierten Gemeinden und
weist ein bestimmtes Mass an Pendlerbewegungen mit dem stadtischen Kernraum
auf» (BFS, 2017b: 6).

landlich

«Die Gebiete ausserhalb des Einflusses stadtischer Kerne umfassen die
landlichen Gemeinden ohne stadtischen Charakter. Diese sind durch geringe
Pendlerbewegungen in Richtung des stadtischen Kernraums charakterisiert»
(BFS, 2017b: 6).

Dabei werden die drei Hauptkategorien wiederum in jeweils drei weitere Unterkategorien

unterteilt, zu denen alle Gemeinden zugeordnet werden, wie Abbildung 27 veranschaulicht. Die

Gliederung dieser neun Kategorien aus Abbildung 27 basiert auf Grosse, Dichte- und
Erreichbarkeitskriterien (BFS, 2017b: 2). Dabei machen die periurbanen Gemeinden mit 44%

aller Gemeinden in der Schweiz den gréssten Anteil aus, gefolgt von den landlichen Gemeinden
mit 34% (BFS, 2017Db: 3). Wobei 77% der Schweizer Flache beziehungsweise zwei Drittel aller
Gemeinden zum landlichen Raum gehdren (Schweizerischer Bundesrat, 2015: 21).

Die Unterteilung des landlichen Raums in (1) landliche Zentrumsgemeinden, (2) landliche

zentral gelegene Gemeinden und (3) landliche periphere Gemeinden beruht sowohl auf

Schwellenwerte der Summe aus Einwohnerinnen, Beschiftigten und Aquivalenten fiir

Logiernéchten als auch auf einen Indexwert der Erreichbarkeit (BFS, 2017b: 6, 8).
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0 25 50 km
—

Raumgliederung: Gemeinden

Il stidtische Gemeinde einer grossen Agglomeration I reriurbane Gemeinde hoher Dichte B Lindliche Zentrumsgemeinde
B stidtische Gemeinde einer mittelgrossen Agglomeration I Periurbane Gemeinde mittlerer Dichte | Lindliche zentral gelegene Gemeinde
Stadtische Gemeinde einer kleinen oder ausserhalb Periurbane Gemeinde geringer Dichte Landliche periphere Gemeinde

einer Agalomeration

Abbildung 27: Gemeindetypologie 2012 (BFS, 2017b: 3).

Der Anteil der landlichen Bevolkerung an der Gesamtbevolkerung nimmt in der Schweiz
aufgrund der Verstadterung laufend ab, wie Tabelle 6 aufzeigt (ARE, 2012: 1). Als Folge dieser
Landflucht findet auch eine Uberalterung statt (ARE, 2012: 3). Doch trotz diesem negativen
Binnenwanderungssaldo nimmt, im Vergleich zu anderen europdischen L&ndern, die absolute

Bevolkerungszahl im landlichen Raum in der Schweiz immer noch zu, wie Tabelle 6 zeigt,

insbesondere in Gemeinden in der Ndhe von Agglomerationen (ARE, 2012: 1, 2; Regiosuisse,

2021). Dieser Trend wird auch durch die Bevolkerungsstatistik des BFS (2017b: 3) im Jahr

2015 flr die neun Raumtypologien bestatigt.

Tabelle 6: Bevélkerungsentwicklung in den jeweiligen Raumtypologien zwischen 2000 und 2010 (ARE, 2012: 15).

Raumtypologie Bevolkerung O an e
Gesamtbevolkerung
2000 2010 2000 2010
landlicher Raum 1'937°147 2'066°956 27% 26%
urbaner Raum 5'350°863 5'799°098 73% 74%
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Der grosste Teil der Bevolkerung des landlichen Raums befindet sich auch in der N&he der
Agglomerationen, sprich in landlichen Zentrumsgemeinden (ARE, 2012: 1).

Die Versorgungsdichte ist im landlichen Raum relativ gut, doch die Wege zu diesen
Versorgungseinrichtungen wie Detailhandel und Schulen haben zugenommen (ARE, 2012: 1).
Ausserdem ist die Arbeitslosigkeit im landlichen Raum geringer als im schweizerischen
Durchschnitt (ARE, 2012: 1). Im Vergleich zum urbanen Raum, wo eine Innenverdichtung
stattfindet, wachst die Siedlungsflache im landlichen Raum nach wie vor (berproportional
starker als die Anzahl Arbeitsplatze und Einwohnerinnen, insbesondere die

Verkehrsinfrastruktur bendétigt vergleichsweise viel Flache (ARE, 2012: 2).

5.2.2  Chancen und Herausforderungen

Aus den charakteristischen Merkmalen des landlichen Raums folgen einige Chancen und
Herausforderungen. Da die Bevolkerung im landlichen Raum in der Schweiz immer noch
wachst, ist der landliche Raum auch weiterhin von der Zersiedelung betroffen (Schweizerischer
Bundesrat, 2015: 26). Doch dieses Wachstum bringt neue Chancen durch zusatzliche
Arbeitnehmende im landlichen Raum. Dabei weisen insbesondere landliche Gemeinden in der
Néhe von Agglomerationen, sprich landliche Zentrumsgemeinden, eine positive
Bevolkerungsentwicklung auf (Schweizerischer Bundesrat, 2015: 17). Ahnlich wie in den
Stadten ist die Zuwanderung aus dem Ausland der massgebende Grund fur dieses
Bevolkerungswachstum (Regiosuisse, 2021). Die Siedlungsausdehnung schreitet allerdings
meistens auf Kosten der Landwirtschaft und Landschaft voran (Schweizerischer Bundesrat,
2015: 26).

Der landliche Raum hat zudem mit der Uberalterung und dem Strukturwandel in der
Landwirtschaft und der Industrie zu kdmpfen, da es immer weniger Landwirtschaftsbetriebe
gibt und Arbeitsplatze im Industrie- und Dienstleistungssektor verloren gehen (Schweizerischer
Bundesrat, 2015: 6). Wobei sich diese Entwicklung hauptséchlich auf landlich peripheren
Gemeinden abspielt (ARE, 2012: 37).

Laut ARE (2016a: 43) steigt zudem die Anzahl der Freizeitwege aufgrund einer zunehmend
mobileren, dlteren Generation an. Zudem sind 75% der Zweitwohnungen im landlichen Raum
im Besitz von Personen mit Wohnsitz im urbanen Raum, daraus folgt ein zusatzlicher
Freizeitverkehr in den l&ndlichen Raum (ARE, 2016b: 41). Zudem hat der Anteil der
Erwarbstatigen, welche ihren Arbeitsplatz ausserhalb des Wohnorts haben, zugenommen, was
ebenfalls auf die Verkehrssituation Einfluss hat (ARE, 2012: 2). Des Weiteren ist der Verlust
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an Arbeitnehmenden durch die Landflucht eine weitere Herausforderung flr den landlichen
Raum (Schweizerischer Bundesrat, 2015: 17).

Aufgrund des wirtschaftlichen und soziodemographischen Wandels ist der landliche Raum
demnach gefordert, sich aktiv zu positionieren und giinstige Rahmenbedingungen zu schaffen,
um als Arbeitsort und Wohnort attraktiv zu sein. Dabei kdnnen der Tourismus und die Nahe
zur Natur regional6konomische Vorteile mit sich bringen, welche dem landlichen Raum eine
grossere Bedeutung geben (Schweizerischer Bundesrat, 2015: 17). Umso wichtiger ist es,
Innovationen als Treiber wirtschaftlicher Entwicklung zu férdern, damit der landliche Raum

als attraktiv gesehen wird.

Der Schweizerische Bundesrat (2015: 8) formuliert aus all diesen Herausforderungen vier

langfristige Ziele fur den landlichen Raum:

- Ziel 1: Attraktives Lebensumfeld schaffen

- Ziel 2: Naturliche Ressourcen sichern und in Wert setzen
- Ziel 3: Wettbewerbsfahigkeit starken

- Ziel 4: Kulturelle Vielfalt gestalten

Um diese Ziele zu erreichen, ist einer der strategischen Handlungsansatze die Starkung von
landlichen Zentrumsgemeinden durch die Forderung von lokalen Initiativen (Schweizerische
Bundesrat, 2015: 8). Gemaéss Schweizerischem Bundesrat (2015: 22) bezeichnet ein landliches
Zentrum «eine landliche Gemeinde mit wichtigen zentraldrtlichen Funktionen fur das Umland
(Bildung, Gesundheitswesen, Verwaltung und Versorgung, aber auch Arbeitsplatze)». Weiter
heisst es, dass ein landliches Zentrum in der Regel mehr als 5’000 Einwohnerinnen z&hlt und
«mit dem motorisierten Individualverkehr (Auto, Motorrad) mindestens 15 Minuten von einer
Agglomeration oder Stadt entfernt» (Schweizerischem Bundesrat, 2015: 22) ist. Zudem wirke
der Bund darauf hin, «dass hinreichende Verbindungen zwischen benachbarten landlichen
Gebieten aufrechterhalten werden kénnen» (Schweizerische Bundesrat, 2015: 40).

Aufgrund dieses strategischen Handlungsansatzes des Schweizerischen Bundesrats scheint der
Fokus auf landliche Zentrumsgemeinden sinnvoll, insbesondere im Bereich Mobilitat, da die

Erreichbarkeit einer Gemeinde wichtig fur die Attraktivitat eines Wohn- und Arbeitsortes ist.
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5.2.3 Mobilitat im landlichen Raum

Da in den vorausgegangenen Kapiteln sich die Mobilitat und der landliche Raum, insbesondere
landliche Zentrumsgemeinden, als wichtige Handlungsspielrdume fiir eine nachhaltige
Entwicklung erweisen, wird nun explizit auf die Mobilitat im landlichen Raum eingegangen.

Das ARE (2016b) hat zur Mobilitat im landlichen Raum in der Schweiz eine Analyse
durchgefuhrt. Dabei wurde festgestellt, dass, obwohl bloss ein Viertel der Schweizer
Bevolkerung im landlichen Raum ihren Wohnsitz hat, ein Drittel der Verkehrsleistung des
Schweizer Strassennetzes auf dem Strassennetz des landlichen Raums zuriickgelegt wird (ARE,
2016b: 31, 32). Denn die Bevolkerung aus dem urbanen Raum erzeugt 25% ihrer
Verkehrsleistung auf dem Strassennetz des landlichen Raums (ARE, 2016b: 32). Unter
anderem aufgrund der Benutzung von Zweitwohnungen fir Freizeitzwecke, welche zu drei
Viertel im Besitz der Personen sind, welche im urbanen Raum wohnen, wie bereits in Kapitel
zuvor erwéhnt wurde (ARE, 2016b: 41). Nichtsdestotrotz ist geméass dem ARE (2016b: 32) das
Verkehrsaufkommen durch alle Verkehrsmittel und Verkehrszwecke innerhalb des landlichen
Raums hoher als jenes zwischen dem l&ndlichen Raum und dem urbanen Raum. Entsprechend
wichtig ist die Verkehrserschliessung innerhalb des landlichen Raums. Umgekehrt macht die
Verkehrsleistung vom landlichen in den urbanen Raum bloss 16% der Verkehrsleistung auf
dem Strassennetz im urbanen Raum aus (ARE, 2016b: 32).

Die Aktionsraume der Bevolkerung im landlichen Raum sind zudem gemaéss dem ARE (2016b:
18) grosser geworden. Griinde daflr sind lange Freizeitdistanzen und die weiten Distanzen zu
Versorgungseinrichtungen (ARE, 2016b: 18). Auch die Distanz zwischen Arbeitsort und
Wohnort nimmt wegen der wirtschaftlichen Dynamik zu (ARE, 2016b: 18). Zudem nimmt die
Anzahl Haushalte ohne Auto seit 1994 im landlichen Raum weiter ab, ganz im Gegensatz zum
urbanen Raum (ARE, 2016b: 16).

Abbildung 28 zeigt die Verkehrsmittelwahl in Zusammenhang mit der Bevdlkerungs- und
Beschiaftigungsdichte auf. Je hoher die Dichte, desto grosser der Anteil des OVs und desto
kleiner der Anteil des MIVs.
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Abbildung 28: Verkehrsmittelwahl nach Bevélkerungs- (EW pro Hektare) und Beschdiftigungsdichte (AP pro Hektare) im Jahr
2015 (nach Tagesdistanz) (ARE, 2018b: 19).

Dies kann unter anderem auf die OV-Giiteklasse zuriickgefiihrt werden, wie Abbildung 29
aufzeigt. Die OV-Guteklasse ist ein Indikator zur Erschliessung mit dem OV. So korreliert
gemass dem ARE (2018b: 17) eine gute OV-Erschliessung mit einer hohen Bevolkerungs- und
Beschaftigungsdichte, wie der Vergleich von Abbildung 28 und 29 zeigt.
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Abbildung 29: Verkehrsmittelwahl nach OV-Giiteklasse im Jahr 2015 (nach Anzahl Etappen) (ARE, 2018b: 17).
Dementsprechend ist es nicht verwunderlich, dass eine schlechte OV-Erschliessung mit dem

Besitz einer grosseren Anzahl an Personenwagen korreliert, insbesondere mit dem Besitz von
zwei oder mehreren Fahrzeugen (ARE, 2018b: 21).
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Der Besitz einer grosseren Anzahl an Personenwagen und eine geringe OV-Erschliessung
haben klare Auswirkungen auf den Modalsplit im landlichen Raum. Demnach ist die
Verkehrsmittelwahl im landlichen Raum stérker vom MIV geprégt als im urbanen Raum, wie
aus Abbildung 28 ersichtlich ist (ARE, 2018b: 19). Insbesondere wenn Start- und Zielort in
unterschiedlichen Raumtypologien liegen, ist der Anteil der mit dem MIV zuriickgelegten
Wege sehr hoch (ARE, 2016b: 34).

Erstaunlicherweise haben zudem l&andliche Gemeinden, welche ndher am urbanen Raum liegen,
einen tieferen OV-Anteil in Bezug auf die zurlickgelegten Wege im urbanen Raum als periphere
landliche Gemeinden (ARE, 2016b: 34). Dies trotz einer besseren OV-Erschliessung.
Insgesamt lasst sich jedoch geméss dem ARE (2018a: 15) tiber alle Raumtypologien hinweg
von 2005 bis 2015 ein Trend hin zum OV auf Kosten des MIVs fiir Freizeitzwecke feststellen.

Dieser Trend ist dabei insbesondere im landlichen Raum am starksten nachweisbar.

Wichtigster Verkehrszweck ist im landlichen Raum, gleich wie schweizweit gesehen, die
Freizeit (BFS, 2017a: 41). Dabei sind Gastronomiebesuche und Besuche bei Verwandten oder
Bekannten mit ungefahr 55% der Hauptverkehrszweck fir die Freizeitwege im landlichen
Raum, wie Abbildung 30 veranschaulicht.
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Abbildung 30: Anteil der verschiedenen Freizeitaktivitdten nach Raumtypologie im Jahr 2015 (nach Distanz der Freizeitwege)
(ARE, 2018a: 14).
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Zusammengefasst l&sst sich sagen, dass sich der landliche Raum charakteristisch durch eine
tiefere Bevolkerungs- und Beschaftigungsdichte kennzeichnet. Die schlechtere OV-
Erschliessung und die grosseren Distanzen zu Versorgungseinrichtungen fiihren zu einem
hoheren Anteil des MIVs bei den zuriickgelegten Tagesdistanzen und dem Besitz einer
grosseren Anzahl an Personenwagen. Die Mobilitdt im landlichen Raum sieht sich auch
aufgrund der soziodemografischen Veranderung einigen Herausforderungen gegentibergestellt.
Landliche Gemeinden, welche sich in der N&he von Agglomerationen befinden, weisen dabei
die stérksten Verkehrsbeziehungen zum urbanen Raum auf. Dies sind oftmals l&ndliche
Zentrumsgemeinden. Auch im landlichen Raum ist die Freizeit Hauptverursacher fir den
Verkehr, dabei spielt der Verkehr, der Start- und Zielort im landlichen Raum hat, eine
gewichtige Rolle. Zusétzlich generiert die urbane Bevolkerung, unter anderem durch den Besitz
von Zweitwohnungen, eine weitere Auslastung des Strassennetzes im landlichen Raum.

Der Bund hat die Aufgabe den landlichen Raum im Rahmen seiner Kompetenzen zu
unterstiitzen und eine zweckmassige Grundversorgung mit dem OV zu gewahrleisten, sodass
hinreichende Verbindungen zwischen benachbarten landlichen Gebieten aufrechterhalten

werden kdnnen.

5.3 Suffizienzorientierte Mobilitatsangebote in der Schweiz

Aus den vorangehenden Griinden sollen nun in diesem Kapitel Mobilitdtsangebote in der
Schweiz diskutiert werden, welche dem landlichen Raum durch bessere alternative
Mobilitatsformen gegentiber dem Privatauto den Weg zu einer nachhaltigen Entwicklung im

Sinne der Suffizienz ebnen und den Hauptfokus des empirischen Teils dieser Arbeit sind.

Das Carsharing in der Schweiz schreibt im internationalen Vergleich eine Erfolgsgeschichte
(BFE, 2006: 5). Dies ist insbesondere der weltweit groéssten Carsharing Firma Mobility
Carsharing zu verdanken, welche schweizweit bekannt ist. Allerdings ware Mobility
Carsharing gemdss dem Bundesamt fur Energie (BFE) (2006: 5) ohne die hohe
Erschliessungsdichte durch den OV in der Schweiz nicht méglich gewesen.

Des Weiteren gibt es zwei Anbieter von privaten Carsharing Plattformen, sharoo und 2Em.
Wobei sharoo im Mai 2020 eingestellt wurde und 2Em als einzige Plattform fir privates

Carsharing in der Schweiz verblieben ist (2Em, 2020).

Etablierte Mobilitatsanbieter wie die PostAuto Schweiz AG und die SBB hieten zudem, als
Ergénzung ihres Kerngeschéfts, alternative Mobilitdtsangebote an. Beispielsweise den Rufbus

PubliCar, eine Dienstleistung von PostAuto ist oder den On-Demand-Shuttle-Service
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«sowiduu» des Verkehrsbetriebs Biel VB, ein Tir-zu-Tur-Service mit gebundelten Fahrten.
Weitere verschiedene Carpooling Systeme haben sich bereits in der Schweiz etabliert, so zum
Beispiel Ride2go oder E-Carpooling.

Weitere Mobilitatsanbieter sind Start-Ups und Vereine, beispielsweise mybuxi, welches einen
On-Demand Service in der Region Herzogenbuchsee anbietet oder die Firma Taxito AG,

welche ein Mitfahrsystem entwickelt hat.

Abbildung 31 gibt einen Uberblick Uber die Brandbreite der unterschiedlichen alternativen
Mobilitatsdienstleistungen in der Schweiz (Trafikguide, 2021).
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Abbildung 31: Unterschiedliche Mobilitdtsdienstleistungen in der Schweiz (Trafikguide, 2021).

5.4 Fazit

Die Marktentwicklung durch die etablierten Mobilitatsanbieter in der Schweiz verdeutlicht
einen Wandel in der Mobilitdtswelt durch soziale Innovationen. Ein bedirfnisorientierter
kollektiver Individualverkehr und individueller 6ffentlicher Verkehr wird stetig wichtiger,
insbesondere im landlichen Raum, wo der OV flexibel gestaltet werden muss, wenn eine
Verkehrswende erreicht werden mochte. Diese neuen Mobilitatsformen, welche sich zwischen
Individualverkehr und 6ffentlichem Verkehr bewegen, bringen neue Herausforderungen mit
sich, da die gesetzlichen Rahmenbedingungen teils noch fehlen. Dennoch sind die Chancen fiir
eine suffizienzorientierte Mobilitat in der Schweiz durch die hohe OV-Dichte und den Erfolg

von Carsharing sehr gross. Der Fokus auf landliche Zentrumsgemeinden scheint aufgrund des

67



5. Fallbeispiel Schweiz

strategischen Handlungsansatzes des Schweizerischen Bundesrats und den Erkenntnissen aus
dem Kapitel 5.2 als sinnvoll.

Eine suffizienzorientierte Mobilitat ist O6konomisch nachhaltig, weil sie vorhandene
Kapazitaten besser auslastet und kaum Infrastrukturinvestitionen benétigt. Sie ist 6kologisch
nachhaltig, weil sie durch die héhere Auslastung der Kapazitidten Ressourcen schont und die
Emissionen pro Person senkt und sie ist sozial nachhaltig, weil eine gemeinschaftliche Form

der Mobilitat gefordert wird.

Aus diesen Grinden beschéftigt sich die vorliegende Arbeit mit suffizienzorientierten

Mobilitatsprojekten in landlichen Zentrumsgemeinden der Schweiz.
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In den nachfolgenden Kapiteln wird die Forschungsmethode der empirischen Untersuchung
dieser Masterarbeit vorgestellt. Als Erstes wird auf die (1) Art der Datenerhebung eingegangen
und die (2) Art der Interviews und die damit zusammenhéngenden (3) Leitfaden. Anschliessend
wird die (4) Auswahl der Fallstudien und der (5) Interviewpartnerinnen begriindet. Danach wird
die (6) Durchfuhrung der Interviews beschrieben und die anschliessende (7) Transkription.
Schliesslich wird das (8) methodische Vorgehen bei der Datenauswertung aufgezeigt und
zuletzt ein (9) kritischer Ruckblick auf die Methodik geworfen und die personliche

Positionierung im Kontext dieser Arbeit aufgezeigt.

6.1 Qualitative Datenerhebung

Fur den empirischen Teil dieser Masterarbeit wurde eine qualitative Untersuchung gewéhlt. Im
Gegensatz zur quantitativen Forschung ist bei einer qualitativen VVorgehensweise durch eine
geringe Anzahl an Fallen eine detaillierte Analyse moglich (Gléaser & Laudel, 2006: 25). Ein
qualitatives VVorgehen eignet sich bei bislang eher unerforschten Themen und solchen, die
aufgrund ihrer Komplexitat nicht isoliert untersucht werden kénnen (Mayring, 2015: 9). Es
ermoglicht die Ergrindung von Ursachen und Prozessen. Ausserdem eignet sich fur diese
Masterarbeit ein qualitatives Forschungsdesign, weil aktuelle Sachverhalte erforscht werden.
Es bietet die Moglichkeit, Ist-Zustande zu analysieren und Unterschiede beziehungsweise

Gemeinsamkeiten zwischen Projekten herauszuarbeiten (Flick, 2017).

6.2 Teilstrukturierte ExpertInneninterviews

Fur die Beantwortung der Forschungsfragen wurden teilstrukturierte Expertinneninterviews
(Helfferich, 2011: 162) durchgefuhrt und zusatzlich Teile der Struktur von problemzentrierten
Interviews nach Witzel (2000) benutzt. Problemzentrierte Interviews eignen sich besonders fir
die Recherche von gesellschaftlich relevanten Problemen, da sie darauf abzielen, objektive
Beweise ber menschliches Verhalten sowie (ber subjektive Wahrnehmungen und
Verarbeitungsmaoglichkeiten der sozialen Wirklichkeit zu sammeln (Witzel, 2000: 3, 4). Dabei
handelt es sich um teilstrukturierte beziehungsweise -standardisierte Interviews (Helfferich,
2011: 36). Im Mittelpunkt stehen dabei die Erfahrungen, Wahrnehmungen und Reflexionen der
Befragten zu einer bestimmten Thematik (Witzel, 2000: 1).

Bei teilstrukturierten Expertinneninterviews handelt es sich um leitfadengestitzte Interviews.

Expertinnen gelten als Reprasentantinnen fur die Handlungs- und Sichtweisen einer
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bestimmten Expertinnengruppe, die Person selbst steht weniger im Fokus (Flick 2007: 214).
Der Interviewleitfaden hat eine starke strukturierende und steuernde Funktion. Hierfur braucht
es von der interviewenden Person ein gutes Vorwissen tber die Thematik (Helfferich, 2011.:
164).

Demnach wurden flr diese Masterarbeit teilstrukturierte beziehungsweise leitfadengestitzte
Expertinneninterviews gewahlt, weil sie sich gut eignen fir die Erforschung der Wahrnehmung
von Meinungen der Befragten zu komplexen Fragen (Barriball & While, 1994: 330).
Ausserdem lassen teilstrukturierte Interviews einen gewissen Spielraum flr unterschiedliche
Fragen zwischen den befragten Personen zu, was wichtig war, aufgrund der verschiedenen

Funktionen der einzelnen befragten Personen.
6.3 Interviewleitfaden

Far die Interviews wurden zwei Leitfaden mithilfe der untersuchten Theorie erstellt. Einen fur
projektinterne Expertinnen und einen fiir projektunabhéngige Expertinnen. Somit konnten im
Leitfaden fir projektinterne Expertinnen spezifische Fragen zu den jeweiligen Projekten
gestellt werden und im Leitfaden flr projektunabhéngige Expertinnen ein umfassendes Wissen
uber die Mobilitat im landlichen Raum der Schweiz erworben werden. Ein Leitfaden ist flr ein
strukturiertes Interview sehr wichtig und dient als Stutze fur den Forschenden (Witzel, 2000:
5). Die Fragen wurden je nach interviewter Person ein wenig angepasst. Ausserdem wurden
auch zusatzliche Nachfragen gestellt, wenn etwas unklar war oder zu wenig genau erlautert
wurde. Wenn gewisse Fragen bereits im Gesprach vorher beantwortet wurden, wurden die

bereits beantworteten Fragen nicht gestellt.

Die Entwicklung der beiden Leitfaden erfolgte nach der SPSS-Methode (Sammeln, Priifen,
Sortieren, Subsumieren) nach Helfferich (2011: 182). Als Erstes wurden Fragen gesammelt und
aufgeschrieben. Danach wurde gepriift, wie geeignet die einzelnen Fragen flr die Beantwortung
der Forschungsfragen sind. Alle nicht passenden Fragen wurden gestrichen. Als ndchstes
wurden die Ubrig gebliebenen Fragen sortiert. Dabei wurden sie sowohl inhaltlich wie auch
nach ihrer Art sortiert. Es gibt Erzahlaufforderungen (Helfferich, 2011: 102), die sehr offen
formuliert  sind, zum Beispiel: «Was verstehen Sie unter  Suffizienz?»;
Aufrechterhaltungsfragen (Helfferich, 2011: 104), welche kein neues Thema er6ffnen, sondern
zusétzliche Gedanken der befragten Person ausldsen sollen, zum Beispiel «Was hétten Sie sich
noch von den Behdrden gewtinscht?»; und konkrete Nachfragen (Helfferich, 2011: 106), wie
«Wurden Sie bei der Planung und Umsetzung des Projekts heute etwas anders machen?».
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Zuletzt wurden die sortierten Fragen in einem Leitfaden subsumiert, sprich zu Kategorien

eingeordnet.

Beide Leitfaden bestehen aus sechs Frageblocken. Beide beginnen mit Einstiegsfragen, welche
der Einfuhrung in die Thematik dienen und die Relevanz des Themas aufzeigen sollen, und
enden mit Schlussfragen, welche das Interview auflockern und wieder o6ffnen. Die
Schlussfragen sollen das Interview abrunden und der interviewten Person einerseits eine offene
Beantwortung erlauben und anderseits als Selbstreflektion dienen. Zudem wurde am Schluss
noch die Mdglichkeit fur Erganzungen oder nicht angesprochene Themen gegeben. Frageblock
2 bis 5 unterscheiden sich in den beiden Leitfaden.

Beim Interviewleitfaden fir projektunabhéngige Expertinnen folgt nach den Einstiegsfragen
ein Frageblock, welcher den Fokus auf der Mobilitat in der Schweiz im Generellen hat. Danach
folgen zwei Frageblocke mit expliziten Fragen zu Mobilitat im landlichen Raum der Schweiz
und zu suffizienzorientierten Mobilitatsformen. Vor den Schlussfragen kommt zuletzt noch ein
Frageblock zur Rolle verschiedener Akteure.

Beim Interviewleitfaden fur projektinterne Expertinnen folgen nach den Einstiegsfragen
generelle Fragen zu den jeweiligen Projekten. Danach folgt eine Befragung zur Planung und
Umsetzung des Projekts und inwiefern verschiedene Akteure einen hemmenden
beziehungsweise fordernden Einfluss auf die Projekte haben. Bevor auf die Schlussfragen
eingegangen wird, werden noch allgemeine Fragen zu suffizienzorientierter Mobilitat im

landlichen Raum der Schweiz gestellt. Die beiden Leitfaden sind in Anhang 1 zu finden.

Um magliche Missverstandnisse in der Formulierung der Fragen zu vermeiden wurden nach
der Erstellung der beiden Leitfaden noch zwei Pretests durchgefiihrt. Einer mit dem
Standortleiter der Tesla Filiale in Schlieren und ein anderer mit einer Person, welche nicht in
der Mobilitatsbranche tatig ist. So konnte sichergestellt werden, dass die Fragen sowohl von
der Thematik her wie auch vom Verstédndnis und der logischen Struktur her klar formuliert sind.
Ein Pretest hilft Gberflissige Fragen aus dem Leitfaden zu entfernen oder andere Fragen in den
Leitfaden aufzunehmen (Reynolds & Diamantopoulos, 1998: 480). Ausserdem hilft ein Pretest
die Struktur und die Dauer des Interviews zu beurteilen. Nach den Pretests wurden beide

Leitfaden nochmals Uberarbeitet und angepasst.

Wahrend der Interviewphase wurden beide Leitfaden mehrmals (berarbeitet und gewisse
Fragen den jeweiligen Expertinnen angepasst. Da die interviewten Personen sich in lhrer

Funktion teils differenzierten, war es sinnvoll, flexibel mit den Fragen umzugehen und sie
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jeweils der interviewten Person anzupassen. Im Falle eines Zeitlimits der Expertinnen wurden
die relevantesten Fragen, welche fiir die Beantwortung der Forschungsfragen am wichtigsten

sind, markiert.

6.4 Auswahl der Fallstudien

Nach der theoretischen Auseinandersetzung mit der Thematik und der Problematik wurden
verschiedene Mobilitatsprojekte im landlichen Raum der Schweiz gesucht. Als Erstes wurde
mittels Deskresearch ein grober Uberblick tiber die verschiedenen Projekte geschaffen, welche
bereits im l&ndlichen Raum der Schweiz existieren. Danach wurden drei Datenbanken zur
Auswahl miteinbezogen.

Die Koordinationsstelle fur nachhaltige Mobilitat (KOMO) ist die zentrale Anlaufstelle des
Bundes in Sachen nachhaltiger Mobilitdt. KOMO wird operativ vom BFE geleitet und von
insgesamt sechs Bundesamtern getragen. Sie fordert innovative Projekte mit einem finanziellen
Beitrag und stellt als Wissensplattform Informationen tber abgeschlossene und laufende
Projekte zur Verfligung, welche seit 2006 existieren (EnergieSchweiz, 2020).

Des Weiteren sorgte die Datenbank des Vereines Mobilservice fiir einen weiteren Uberblick.
Mobilservice ist die Plattform fur nachhaltige Mobilitdt und Mobilitdtsmanagement in der
Schweiz. Der Verein versteht sich als Know-how-Pool im Internet sowie als Netzwerk fir
Akteure in der Mobilitatsbranche. Die Datenbank von Mobilservice reicht bis ins Jahr 2004
zuriick (Mobilservice, 2020).

Zuletzt hatte auch die Plattform Trafikguide einen Beitrag geleistet. Trafikguide ist ein digitaler
Uberblick tiber neue und bestehende Mobilitatsangebote, welche aktuell und systematisch
aufbereitet werden. Trafikguide kategorisiert und beschreibt diese Mobilitatslésungen und

macht sie vergleichbar (Trafikguide, 2021).

Bei der Auswahl der untersuchten Projekte wurde die Homogenous Sample Methode
angewandt. Durch dhnliche Kriterien sind die untersuchten Falle vergleichbarer, da sie dadurch
ahnliche Rahmenbedingungen aufweisen (Suri, 2011: 68). Ausserdem wurde die Critical Case
Sampling Methode miteinbezogen. Diese Methode identifiziert Fallbeispiele, die logische
Verallgemeinerungen mit der Begrundung erleichtern, dass, wenn es dort funktioniert, kann es
uberall funktionieren (Suri, 2011: 67). Um die Auswahl der Projekte systematisch anzugehen,
wurden daher Kriterien aufgestellt. Folgende sieben Kriterien waren entscheidend fir die

Auswahl:
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Um die Auswahl zu reduzieren, war es notig rdumlich einen Perimeter zu setzen. Es
wurden daher ausschliesslich Projekte im landlichen Raum der Deutschschweiz
ausgesucht. Dadurch war es personlich einfacher mit den jeweiligen Projekten in
Kontakt zu treten, sowohl rdumlich wie auch sprachlich gesehen. Der landliche Raum
lasst sich laut dem BFS, wie in Kapitel 5.2 beschrieben, durch klare Kriterien abgrenzen.
Das BFS hat den landlichen Raum weiter unterteilt (siehe Kapitel 5.2.1). Als weiteres
Kriterium wurden bloss Projekte in Betracht gezogen, welche in landlichen
Zentrumsgemeinden liegen, aufgrund der Tatsachen, die in Kapitel 5.2 beschrieben
wurden. So sind landliche Zentrumsgemeinden von grosser wirtschaftlicher Bedeutung
fur die umliegenden landlichen Gemeinden und sorgen fir einen Zusammenhalt
innerhalb des landlichen Raums.

Da Suffizienz unter anderem durch soziale Innovationen charakterisiert ist, wurden
Mobilitatsangebote, welche explizit eine soziale Innovation darstellen, ausgesucht.

Die ausgewahlten Projekte sollen hauptsachlich darauf abzielen, den Freizeitverkehr
zu reduzieren. Einerseits ist, wie in Kapitel 5.1 erwdhnt, die Freizeit der
Hauptverkehrszweck in der Schweiz und anderseits wird fiir Freizeitaktivitaten
grosstenteils das Privatauto gebraucht. Zudem lasst sich aus sozialpsychologischer Sicht
das Mobilitatsverhalten im Freizeitverkehr am ehesten &ndern, da es im Vergleich zum
Arbeits- und Einkaufsverkehr teilweise weniger Gewohnheiten und tégliche Routinen
beinhaltet.

Suffizienzorientierte Mobilitat lasst sich, wie in Kapitel 4.2 erwéhnt, durch gewisse
Kriterien definieren. Zur weiteren Auswahl wurden Projekte ausgesucht, welche vor
allem die Anzahl Wege reduzieren, weil sich eine Kirzung der Wegeldngen im
landlichen Raum aufgrund der grésseren Distanzen als schwierig erweist. Ausserdem
handelt es sich bei solchen Projekten meistens auch um soziale Innovationen, da durch
die Blndelung von Fahrten die Auslastung eines Fahrzeugs erhéht wird und damit
Interaktionen gefordert werden.

Die Bereitschaft der am Projekt beteiligten Akteure war ein weiterer
ausschlaggebender Punkt flr die Auslese.

Projekte, welche am Expandieren sind, wurden ebenfalls bevorzugt. Solche Projekte
sind gut etabliert in der Mobilitatswelt und weisen ein gutes Netzwerk auf. Sie bringen
daher viele Erfahrungen mit.
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Natdrlich hatte zuletzt auch ein personlicher Entscheid einen Einfluss auf die Auswahl. Somit
fiel der Entscheid zun&chst auf die nachfolgenden drei Projekte, ehe die Anzahl im weiteren

Verlauf der Untersuchung auf insgesamt funf Projekte erweitert wurde (siehe weiter unten):

Mybuxi ist ein
Mobilitdtsangebot mit einem
On-Demand-Service, das
telefonisch oder via App

gebucht werden kann und

innerhalb  eines  Bereichs

angeboten wird. Die Fahrten in

Abbildung 32: Beispiel eines mybuxi-Fahrzeugs (Neol, 2020).
den Minibussen erfolgen in Herzogenbuchsee von Tur zu Tir, im Emmental hingegen

existieren virtuelle Haltestellen. Wenn immer méglich werden Fahrten gebiindelt, bezahlt wird

pro Fahrt. Es besteht auch die Mdglichkeit eines Abonnements. (mybuxi, 2021).

Taxito ist ein spontanes, Technik-gestiitztes | P

Mitfahrsystem fir landliche Regionen. Mittels

Handys kann der Fahrgast sein Fahrziel an eine

R

elektrische Anzeigetafel senden (siehe Abbildung

o

33). Danach leuchtet auf dem Display dieser

.

Anzeigetafel das Fahrziel auf. Vorbeifahrende

78 L n Vil 1 PN

Autofahrerinnen konnen danach den Fahrgast T Y72
Abbildung 33: Beispiel einer Taxito-Tafel (Taxito, 2021).

mitnehmen. Sowohl Fahrerlnnen wie auch
Mitfahrerinnen werden dem System gemeldet. Die Kosten einer Mitfahrt sind sehr tief und eher
symbolischer Bedeutung. Ausserdem besteht fur Autofahrerinnen die Mdoglichkeit sich zu

registrieren, um dadurch jeweils eine Gutschrift ausbezahlt zu bekommen. (Taxito, 2021).

PubliCar Appenzell ist ein On-
Demand-Service von PostAuto, das
im Kanton Appenzell Innerrhoden
einen Tur-zu-TUr Service anbietet.
Das PubliCar kann telefonisch oder
via App gebucht werden. Fahrten mit

einem dahnlichen Zielort werden

oG

gebUndeIt Da es Teil des OVS ist Abbildung 34: Beispiel eines PubliCars im Appenzell (Appenzell, 2021).
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gelten die gleichen OV-Ticketpreise plus ein Einzelzuschlag von finf Franken. (PostAuto,

2021).
Tabelle 7: Ubersicht der drei Fallstudien.
PubliCar
mybuxi Taxito Appenzell
Innerrhoden
Rechtsform Verein Aktiengesellschaft (AG) AGdéTBEdgggtsum
Projektstart 2019 2015 zoogogg'?on;SCh)
On-Demand, Tur-zu-Tur ,
Konzept oder virtuelle Mitfahrsystem ()ZTJ?riTEg]c?O I'il;]ur-
Haltestellen, Pooling ’ g
Region Napfgebiet (Region
Perimeter Herzogenbuchsee, Willisau), hinteres Ka?:}?}grﬁ]pop deennzell
Emmental (2020) Emmental (2020)

Tabelle 7 und Abbildung 35 bieten einen Uberblick iiber die drei untersuchten Félle. Alle drei

Projekte sind auch in anderen Regionen der Schweiz etabliert. Der Fokus dieser Masterarbeit

liegt allerdings in den in Tabelle 7 angegebenen Regionen (siehe Abbildung 35).

N/ wettingen \ALL ToTET
: : Turbenthal
Lau'fen Affoltern ‘ Flawil St. G.allen
Aarau " .
plémont o] Zurich
° Olten Wohlen ° Uster |
Balsthal Adliswil e
Moutier i Zofingen Muri 5 . j
? Reinach \ Horgen
5 Jona ~yznach I,Feldf
Solothurn Langenthal * a
* } i Grabsf
O Sursee Hochdorf Zl.lg Siebnen w (
ne 2 Vaduz
Utzerjstorf Hutt Einsiedeln Walenstadt \E
¢ Rothenburg Nafels L ‘)
SS »
» Burg: olhusen v
n Luzern Glarus Mels
% Schwyz ° ;
Zollikofen 4
J Landqud
Stans .
Be.rn Langnau im Emmental °
Sarnen
Minsingen v » AIt(;Iorf
) Y Chur
i Flims
Gl Engelberg Erstfeld : 2
llanz Churwaldg
Thun Brienz % a
0 > Mairinaen W

Abbildung 35: Perimeter der Fallstudien, rot = mybuxi; blau = Taxito; schwarz = PubliCar (eigene Darstellung, basierend auf

swisstopo).

Zusatzlich wurden zwei weitere Projekte fiir die Beantwortung der Forschungsfragen

miteinbezogen (siehe Tabelle 8), da bei der Auswahl der Interviewpartnerinnen unter anderem

die Extreme or Deviant Case Sampling Methode angewandt wurde. Diese Methode sucht nach
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Féllen, welche beispielhaft fir den Kontext stehen und in denen eine Innovation insbesondere
als Erfolg oder Misserfolg wahrgenommen wird (Suri, 2011: 67). So wurden nachfolgende zwei
Projekte ebenfalls n&her betrachtet, die beide im Mai 2020 eingestellt wurden. Der Fokus lag
jedoch auf den oben drei erwahnten Projekten aufgrund des zeitlichen und inhaltlichen

Rahmens dieser Arbeit.

Sharoo war eine Plattform, die privates Carsharing (Peer-to-Peer Carsharing) ermdglichte. Die
Privatautos wurden via Bluetooth gedffnet und konnten so per App und ohne Schliissellibergabe
gemietet und vermietet werden. Dabei wurde im Privatauto eine Box eingebaut. Der/die
Vermieterin des Autos konnte Gruppen definieren oder das Auto uneingeschrankt 6ffentlich
und mit allen teilen. Zudem bestimmte der/die Vermieterin den Preis. (TCS, 2021).

Mobility Carpool war eine kostenlose Plattform beziehungsweise App-Funktion, fir
Fahrgemeinschaften mit dem Privatauto oder dem Mobility-Auto und richtete sich sowohl an
FahrerIinnen als auch an Mitfahrerlnnen. Bei Mobility-Carpool bezahlten die Mitfahrerinnen
einen fix definierten Preis pro Fahrt und Kilometer. Von diesem Betrag erhielten die
Fahrerlnnen 80%, der Rest ging an Mobility. (PCtipp, 2018).

Tabelle 8: Ubersicht iiber die zwei weiteren Fallstudien.

sharoo Mobility Carpool
NS O AG Mo’li‘)‘ilcl)ﬁ;/lzge]ﬁgs;x;)cnhaft
Projektstart 2013 2018
Eingestellt Mai 2020 Mai 2020
Konzept privates Carsharing Pooling
Perimeter Schweiz Schweiz

6.5 Auswahl der Interviewpartnerinnen

Nachdem die Fallstudien feststanden, suchte ich nach geeigneten Interviewparnerinnen, um

meine Forschungsfragen bestmdéglich beantworten zu kénnen.

Laut Helfferich (2011: 163) ist die Definition, wer als ExpertIn gilt, sehr flexibel. Im Grunde
ist jede Person ein/e Expertin in einem Gebiet. Dabei betont Helfferich (2011: 163), dass «ein
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Experte oder eine Expertin (...) aufgrund ihres speziellen Status und nicht als Privatperson
befragt» wird. Daher gelten im Rahmen dieser Masterarbeit alle Personen, welche in der
Mobilitatswelt tétig, sind als Expertin.

Es gab zwei Arten von interviewten Personen: (1) projektinterne und (2) projektunabhangige
Expertinnen. Die Suche nach projektinternen Expertinnen erfolgte unter anderem durch die
Snowball Sampling und die Extreme or Deviant Case Sampling Methode (Suri, 2011: 67, 69).
Als projektinterne Expertinnen gelten Personen, welche personlich in die Fallstudien involviert
sind. Dabei wurde jeweils mindestens eine Person, welche bei der Entstehung der Idee beteiligt
war, und eine Person, welche bei der 6ffentlichen Hand arbeitet und das Projekt ebenfalls
begleitet hat, interviewt. Am Ende des Interviews wurden die interviewten Personen gefragt,
ob sie Personen kennen, die flir meine Forschung von Interesse sein kénnten und mit dem
Projekt direkt zu tun haben. Dank dieser Snowball Sampling Methode konnten gezielt weitere
involvierte Personen gefunden werden, die ansonsten schwieriger oder gar nicht zu
identifizieren gewesen wéren. Es wurde darauf geachtet, dass pro Fallstudie ungefahr gleich
viele Personen interviewt wurden. Des Weiteren wurden mithilfe der Extreme or Deviant Case
Sampling Methode zwei Expertinnen gefunden, welche bei gescheiterten beziehungsweise
wieder eingestellten Mobilitatsprojekten involviert waren (sharoo und Mobility Carpool).
Obwohl sich der Perimeter beider Projekte nicht explizit im landlichen Raum befand, konnten

die dabei interviewten Personen einen interessanten Beitrag zur Forschung leisten.

Projektunabhangige Expertinnen sind Personen, welche Expertenwissen im Bereich Mobilitat
und alternative Mobilitatsformen in der Schweiz haben. Die Suche nach projektunabhéngigen
Expertinnen erfolgte nach zwei verschiedenen Methoden, der Maximum Variation Sampling
Methode und der Snowball Sampling Methode (Suri, 2011: 67, 69). Folglich war es wichtig,
dass die projektunabhéngigen Expertinnen maglichst aus verschiedenen Bereichen stammen
und dadurch verschiedene Perspektiven aufweisen. Auch bei den projektunabhdngigen
Expertinnen wurde am Ende des Interviews gefragt, ob Personen bekannt sind, die fir die
Forschung von Interesse sein kdnnten. Dank dieser Snowball Sampling Methode konnten
ebenfalls Personen in der Mobilitatswelt identifiziert werden, welche ansonsten nicht gefunden
worden waren.

Insgesamt wurden 18 Personen interviewt, zehn projektinterne Expertinnen und acht

projektunabhéngige Expertinnen.

Anhang 2 zeigt eine Tabelle mit genaueren Angaben zu den einzelnen Interviewpartnerinnen.
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6.6 Durchfuhrung der Interviews

Aufgrund der Corona-Pandemie, war es anfanglich nicht klar, in welcher Form die Interviews
durchgefiihrt werden konnen. Schlussendlich wurden 18 Interviews durchgefiihrt, davon
wurden 11 Interviews personlich, sechs Interviews via Zoom oder Skype und eines schriftlich
durchgefuhrt. Die Interviews fanden von August bis Oktober 2020 an einem von den Befragten
vorgeschlagenen Ort statt, meist in einem Sitzungszimmer oder Café. Es wurde stets probiert
anfangs eine angenehme Stimmung zu etablieren. Denn laut Gl&ser & Laudel (2006: 110, 111)
ist die befragte Person in einer entspannten Atmosphare eher offener und auch ausfihrlicher
bei der Beantwortung der Fragen.

Alle Interviews wurden mit der Erlaubnis der interviewten Personen mit einem Smartphone
aufgenommen. Dabei wurde beachtet, dass das Smartphone nicht auffallig platziert wurde, denn
laut Flick (2007: 373) kann es ansonsten zu einem unnatirlichen Gesprach kommen. Die
befragten Personen wurden zudem vor der Aufnahme gefragt, welche Sprache ihnen am
liebsten ist. Mit Ausnahme eines Interviews, welches auf Hochdeutsch durchgefiihrt wurde,
wurden ansonsten alle Interviews auf Schweizerdeutsch durchgefiihrt. Der mittlere Wert der

Interviewdauer betragt 61 Minuten, wobei das kirzeste 27 und das langste 120 Minuten dauerte.

6.7 Transkription

Um die Interviews systematisch und wissenschaftlich auszuwerten, braucht es einen
geschriebenen Text des gesprochenen Interviews (Flick, 2007: 371). Da alle Interviews mit
einer Ausnahme auf Schweizerdeutsch durchgefiihrt worden sind, wurden sie flr eine bessere
Lesbarkeit bei der Datenanalyse wortwoértlich ins Hochdeutsche Ubersetzt. Dadurch wurden
keine Anderungen am Inhalt vorgenommen. Alle Interviews wurden mithilfe der Software
MAXQDA 2020 transkribiert. Tabelle 9 listet die Transkriptionsregeln der Interviews auf.

Tabelle 9: Transkriptionsregeln der Interviews.

Abklrzung Bedeutung
(...) unverstindliche Ausserung
Sprechpause

[ ] innerhalb der

Klammer personlicher Kommentar

Die Transkripte der Interviews werden aufgrund von Datenschutzgrinden nicht im Anhang

verdffentlicht und wurden daher den betreuenden Personen separat zugesendet.
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6.8 Qualitative Inhaltsanalyse

Die Datenanalyse erfolgte mittels einer qualitativen Inhaltsanalyse nach Mayring (2015). Im
Gegensatz zur quantitativer Inhaltsanalyse geht es nicht um die statistische Auswertung der
Interviews. Vielmehr steht der Inhalt der Interviews selbst im Fokus (Mayring, 2015: 17). Die
qualitative Inhaltsanalyse erfolgte durch die von Mayring (2015: 103) beschriebene inhaltliche
Strukturierung. «Ziel inhaltlicher Strukturierungen ist es, bestimmte Themen, Inhalte, Aspekte
aus dem Material herauszufiltern und zusammenzufassen» (Mayring, 2015: 103). Dabei werden
mithilfe der Theorie Kategorien und Unterkategorien kreiert. Alle Interviews werden danach
codiert und so die dazu passenden Textbestandteile extrahiert und letztlich systematisch den
Kategorien zugeordnet (Mayring, 2015: 97). Einige Textbestandteile wurden auch zu mehreren
Kategorien zugewiesen. Im Kodierleitfaden (siehe Anhang 3) werden nebst den Haupt- und
Unterkategorien, auch Ankerbeispiele als Definitionshilfe aufgelistet (Mayring, 2015: 97).
Falls notig kdnnen geméss Mayring (2015: 97) auch Kodierregeln aufgestellt werden, wenn
Abgrenzungsschwierigkeiten zu anderen Kategorien vorherrschen.

Durch das Codieren und die Kategorisierung der Transkripte ist es einfacher den Inhalt
systematisch zu analysieren. Die Kategorien wurden zunéchst in einem deduktiven Prozess
ausgearbeitet (Mayring, 2015: 85). Dabei dienten die Forschungsfragen, die Theorie und die
beiden Interviewleitfaden als Vorlage fir die Bildung relevanter Kategorien. Wahrend des
Codierens wurde zusatzlich ein induktiver Ansatz angewendet. Beim induktiven Vorgehen
werden die neuen Kategorien direkt aus dem Datentext ohne eine miteinbezogene Theorie
gebildet (Mayring 2015: 85). Das hat zur Formulierung neuer Kategorien gefiihrt und zur

Eliminierung von einigen deduktiv kreierten Kategorien.

Fur die qualitative Inhaltsanalyse wurde die Software MAXQDA 2020 verwendet. In
MAXQDA konnen einzelne Satze, Zeilen und ganze Textausschnitte markiert und den zuvor
kreierten Codes (Kategorien) zugeordnet werden. Nach dieser Codierung kdnnen die einzelnen
Codes durch eine Filterfunktion tbersichtlich angezeigt und paraphrasiert werden, damit die
jeweiligen Unterkategorien zusammengefasst werden kénnen (Mayring 2015: 85). Somit erhalt
man eine Ubersichtliche Darstellung der Interviewaussagen zu den ausgewahlten Themen.
Diese Darstellung war die Grundlage flr die Resultate dieser Masterarbeit und damit zentral

flr die Beantwortung der Forschungsfragen.
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6.9 Reflexion der Methodik und Positionalitat

Rickblickend soll nun die angewandte Methodik fr die qualitative Forschung beurteilt und
Verbesserungsmoglichkeiten aufgezeigt werden. Zudem ist es gemass Jafar (2018: 323)
wichtig, bei der qualitativen Forschung die eigene Person in Kontext zur Forschungsarbeit zu
setzen und sich der eigenen Positionierung klar zu sein. Denn die eigene Person beeinflusst

sowohl den Forschungsprozess als auch die Ergebnisse (Moser, 2008: 383).

Ich bin mir bewusst, dass ich eine bestimmte Meinung und eine gewisse Voreingenommenheit
zum Thema Suffizienz und Mobilitat im landlichen Raum habe. Ich bin in einer l&ndlichen
Zentrumsgemeinde der Schweiz aufgewachsen, doch nun seit einigen Jahren in der Stadt Zirich
zuhause. Ich habe grundsétzlich nie ein eigenes Auto gebraucht, dennoch habe ich bemerkt,
dass ein eigenes Auto sehr vorteilhaft sein kann, denn viele meiner Freunde haben ein Auto.
Ich konnte es im Laufe meines Studiums allerdings nicht mehr ganz nachvollziehen, denn der
OV st ziemlich gut ausgebaut. Ich mdchte hiermit aufzeigen, dass ich mir dieser
Voreingenommenheit bewusst bin. Mir sind die Vor- und Nachteile der jeweiligen
Raumtypologien bezuglich der Mobilitat stark bewusst, da ich selber bereits 14-mal umgezogen
bin und verschiedene Erfahrungen gesammelt habe. Dennoch habe ich probiert, wéhrend den
Interviews neutral zu bleiben. Dieser Hintergrund hat meine Forschungsarbeit sicherlich
mitgepragt. Jedoch konnte ich dank meiner reflektierten Positionierung eine differenziertere

Haltung gegeniiber meiner Forschung herstellen.

Die angewandte Methodik war im Allgemeinen sehr zufriedenstellend. Durch meine fundierte
Analyse der Theorie war ich bestens vorbereitet auf die Interviews und konnte so den
Expertinnen auf Augenhéhe gegenubertreten und spontan Fakten liefern und genauere
Nachfragen stellen. Die Kriterien flr die Auswahl der Fallstudien waren ebenfalls sehr hilfreich
flr das Auswahlverfahren, wobei trotzdem noch sehr viele Projekte zur Auswahl standen. So
habe ich entschieden, keine Fahrradprojekte auszuwahlen, obwohl diese ebenfalls als
suffizienzorientiert bezeichnet werden kdnnen. So hatte bei der Auswahl der Fallstudien noch
mehr Zeit investiert werden kénnen, um einen noch besseren Uberblick iiber die bestehenden
Projekte zu bekommen. Durch die drei Datenbanken, die ich bei der Auswahl zur Hilfe nahm,
war diese bereits so gross, dass ich sie hinsichtlich des zeitlichen Rahmens dieser Arbeit
eingrenzen musste. Schlussendlich fiel mein Entscheid auf diese funf Projekte einerseits wegen

den aufgestellten Kriterien und anderseits aufgrund meines personlichen Interesses.
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Die Suche nach geeigneten Interviewpartnerinnen erfolgte problemlos und das Interesse an
meiner Arbeit war gross, so war auch ein Gemeindeprasident sehr schnell bereit fur ein
Interview. Demnach waren die angewandten Methoden fir die Auswahl der Expertinnen
absolut zufriedenstellend. Einzig die Suche nach geeigneten Interviewpartnerinnen von sharoo
erwies sich als schwierig. Da sharoo als Unternehmen nicht mehr existiert, waren die
zustandigen Personen nicht einfach zu finden. Schlussendlich habe ich nach langer Suche doch
noch jemanden gefunden.

Glicklicherweise hatte die Corona-Pandemie die Suche nach Expertinnen nicht bemerkbar
erschwert. Mit Ausnahme eines Interviews, welches schriftlich beantwortet werden wollte,
waren alle Interviews von der Corona-Pandemie nicht wirklich beeintréchtigt. Die sechs
Interviews via Zoom beziehungsweise Skype weisen demnach keinen grossen Unterschied zu
den anderen Interviews auf.

Wahrend den Interviews bemerkte ich zeitweilig, dass es nicht fir alle Expertinnen ganz klar
war, wie der landliche Raum in der Schweiz definiert ist. Rlckblickend hétte ich dies durch
eine kurze Erklarung vermeiden kénnen. Einige Personen hatten auch Muhe mit dem Begriff
Suffizienz. So passte ich die Fragen teils an und formulierte die Sétze, ohne dieses Wort zu
gebrauchen (Beispiel: Mit suffizienzorientierten Mobilitatsangeboten meine ich im Grunde
Mobilitatsangebote, welche dazu fiihren, nicht das eigene Auto zu gebrauchen.).

Gerne hatte ich noch Interviews mit den Nutzerinnen der einzelnen Projekte fihren wollen,
doch aus zeitlichen Griinden und auch wegen der Schwierigkeit, geeignete Personen zu finden,

beliess ich es bei den Expertinnen.
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In diesem Kapitel werden die Ergebnisse aus der empirischen Forschung dokumentiert. Als
Erstes werden Aussagen zur (1) Mobilitatswelt in der Schweiz erldutert. Danach folgen (2)
allgemeine Fakten zu den Fallstudien. Anschliessend werden die (3) Herausforderungen fur die
Fallstudien néher betrachtet, bevor danach die verschiedenen (4) Einflussfaktoren beschrieben
werden. Zuletzt werden noch Aussagen zur (5) zukinftigen Entwicklung der Fallstudien
aufgezeigt.

Der Inhalt dieses Kapitels stammt vollumfanglich aus den ausgefuhrten Interviews und ist eine
reine Dokumentation der Aussagen. Dabei wird noch kein Bezug zur Forschungsfrage oder zur
Theorie gestellt. Dies folgt in Kapitel 8 in der Diskussion. Die Abbildungen, welche am Anfang
der Kapiteln stehen, dienen einerseits als Ubersicht fir die einzelnen Unterkapitel und
anderseits als Stitze fir die Diskussion in Kapitel 8.

7.1 Die Mobilitatswelt in der Schweiz

Die Mobilitat wird von einigen Interviewpartnerinnen als eines der Kernprobleme fur das
Erreichen der Klimaziele gesehen (IP1: 10; IP5: 8; IP7: 8; IP13: 9):

«Die Schweiz hat keine Chance die Klimaziele zu erreichen, ohne die Mobilitat anzufassen» (IP1: 10).

In diesem Kapitel werden die Resultate, welche allgemein fir die Mobilitat in der Schweiz
gelten, aufgezeigt. Als Erstes werden Aussagen zu (1) Herausforderungen fur die
Mobilitatsbranche in der Schweiz beschrieben. Danach werden Aussagen zu (2) den
raumplanerischen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen dargelegt. Weiter wird auf (3) die
Bedeutung und den Beitrag von Pilotprojekten flr eine suffizienzorientierte Mobilitat
eingegangen. Zuletzt wird noch (4) die Vision der Interviewpartnerinnen fiir die Mobilitat in

der Schweiz im Jahr 2050 grafisch dargestellt

7.1.1 Herausforderungen

Die Mobilitat in der Schweiz steht einigen Herausforderungen gegeniber, wenn sie sich
nachhaltiger entwickeln méchte.

Abbildung 36 veranschaulicht zusammengefasst die von den Interviewpartnerinnen erwahnten
Herausforderungen in der Mobilitatswelt in der Schweiz fir eine Reduktion des MIVs. Diese
werden in diesem Unterkapitel ausfuhrlicher beschrieben. Dabei lassen sich die
Herausforderungen in drei Unterkapitel aufteilen: (1) Verkehrsinfrastruktur, (2) Kosten und (3)

Gewohnheiten und Bequemlichkeit.
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Die zusammengefassten Herausforderungen in Abbildung 36 beziehen sich auf eine
nachhaltige Entwicklung der Mobilitat im Bereich Verkehrsinfrastruktur und Kosten, da diese

teilweise zusammenhéangen.

hoher Anteil an Autobesitzerlnnen im Iandlichen Raum

Fléchenbedarf
/ \ / \ Internalisierung externer Kosten

Individualisierung |
hoher Strombedarf Wohlstand

\ autonomes Fahren Kostenwahrheit
\ -

reine E-Mobiliat \ verkehrsmittelwahl —preiselastizitit

zukunftsweisende Verkehrsprojekte —— —— Subventionen

Herausforderungen
nach Bedarf ___ ) — \ __ ftiefer OV-Takt
\Iiniengebunder ov Rentabilitat
Spitzenzeiten letzte Meile Reduktion der Fahrten Streusiedlungsstruktur
multimodale Mobilitat Auslastung OV

Biindelung von Fahrten

Abbildung 36: Herausforderungen (Verkehrsinfrastruktur und Kosten) in der Mobilitéit in der Schweiz fiir eine Reduktion des
MIVs (eigene Darstellung).

7.1.1.1 Verkehrsinfrastruktur

Viele Herausforderungen in der Mobilitat, welche nachfolgend erldutert werden, wurden in

Bezug zur Verkehrsinfrastruktur genannt.

Dass technische Innovationen allein fur das Erreichen der Klimaziele nicht gentigen, sehen auch
IP2 (10), IP14 (52) und IP18 (6) ein. Denn auch die E-Mobilitat nimmt Ressourcen in Anspruch
und verschiebt dadurch bloss das Problem (IP2: 10). «Es ware super einfach, wenn eine
Technologie allein gentigen wiurde» (IP14: 52). Ausserdem wére geméass IP18 (6) der

Strombedarf zu hoch, wenn jede und jeder ein Elektroauto hatte.

Zudem bleibt bei gleichbleibender Individualisierung der Fl&chenverbrauch durch die
Verkehrsinfrastruktur hoch (IP2 (10). Demnach ist gemass IP2 (10) eine Reduktion des
Verkehrs notig. Auch laut IP5 (8) und IP8 (54) ist der Flachenbedarf das eigentliche Problem
in der Mobilitat. IP9 (6) weist zudem darauf hin, «dass das eigene Auto 23 Stunden von 24
Stunden herumsteht» (IP9: 6) und dadurch zusétzliche Flache in Anspruch nimmt. In diesem
Zusammenhang hat IP13 eine Abbildung gezeigt, welche einen dhnlichen Inhalt hatte wie
Abbildung 37.
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AUTOFAHREN
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LEBENSRAUM

Flachenbedarf verschiedener Verkehrsmittel pro
Person, stehend und fahrend.
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Auto, durchschnittlich mit 1,5 Personen besetzt

A
q ﬂ :
Fahrrad Bus, 20 % besetzt StrafBenbahn, FuBganger, max 4 km/h

20 % besetzt

Abbildung 37: Fldchenbedarf verschiedener Verkehrsmittel pro Person (Kiihne, 2018).

IP5 (40) ist zudem der Meinung, dass auch das autonome Fahren bei gleich hohem
Individualisierungsgrad bloss zusétzliche Verkehrsprobleme schafft, «da jede und jeder mobil
sein kann, wird das bloss alles verstopfen» (IP5: 40). Demgegenuber gibt IP8 (12) zu bedenken,
dass durch das autonome Fahren auch globale Akteure eine Gefahr fiir die Schweizer
Carsharing Branche werden kdnnten. Denn Carsharing Anbieter, wie Mobility, konnten grosse
Konkurrenz, beispielsweise durch Uber, erhalten, wenn man sich plétzlich ein Auto von tberall
her bestellen kann, erlautert IP8 (12). IP1 (72) sieht hingegen keine grosse Gefahr in den
globalen Akteuren, schliesslich seien lokale Mobilitdtsangebote besser vernetzt und sorgen sich
um alle Beteiligte, von den Mitarbeitenden bis zu den Nutzenden.

Ausserdem sieht IP17 (18, 62) das autonome Fahren aus 6konomischer Sicht als eine Chance
fur suffizienzorientierte Mobilitdtsangebote, insbesondere im l&ndlichen Raum, wo die
Verkehrssituationen technisch tberschaubarer sind. Hinzu kame, dass auch die Betriebskosten
durch das autonome Fahren viel tiefer wédren und sich demnach suffizienzorientierte

Mobilitatslosungen schneller rentieren wirden (IP17: 62).

Durch das autonome Fahren stellt sich ausserdem gemaéss IP5 (14) die Frage, was das fur die
Verkehrsinfrastruktur und die bendtigte Energie bedeuten wird. Da die Bevolkerung in der
Schweiz weiterhin wéchst, wird gemass IP5 (14) héchstwahrscheinlich keine Reduktion der
Autos stattfinden. Daher sei das Ziel, den prozentualen Anteil des Langsamverkehrs und des
OVs zu steigern (IP5: 12). Hier spielt die Verkehrsplanung eine wichtige Rolle, denn was heute
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gebaut wird, hat noch fur eine lange Zeit Auswirkungen (IP5: 10, 16). Umfahrungsprojekte sind
gemass IP1 (68) «nicht mehr zeitgemass» und kosten sehr viel. Sie lagern Probleme bloss um
und ldsen das eigentliche Problem nicht, betont IP1 (17). «Mehr Verkehr bedeutet mehr
Infrastruktur, was wiederum mehr Verkehr heisst. Das ist ein Teufelskreis, der nicht aufgeht»
(IP17: 2).

Daher seien auch die grossen Subventionssummen, welche nicht immer am richtigen Ort
investiert werden, eine weitere Herausforderung in der Mobilitatswelt (IP2: 54). So sind gemass
IP2 (54) einige Buslinien im landlichen Raum «6kologisch gesehen nicht sinnvoll» und
«offensichtlich Service Public» (IP8: 48), da die Busse sehr schwach ausgelastet sind. IP1 (2)
und IP2 (54) sehen das Problem im landlichen Raum im liniengebundenen OV, der selten
ausgelastet ist:

«Das Problem des o6ffentlichen Verkehrs auf dem Land ist, dass er liniengebunden ist und mit grossen
Fahrzeugen unterwegs ist» (IP1: 2). «Das subventionierte Geld fiir Busse konnte man effizienter
einsetzen. Ziel ware es ja, dass modglichst viele Leute nicht auf ein Privatauto angewiesen sind» (IP2:
54).

Doch auch bei der héheren Auslastung des OVs muss man gemass IP8 (54) vorsichtig sein,
denn zusétzliche Leute im OV koénnen zulasten der Pinktlichkeit gehen und dies wiederum
konnte Auswirkungen auf die Attraktivitat haben. Ausserdem ist IP8 (62) der Meinung, dass
«theoretisch gesehen (...) wahrscheinlich 95% von beidem [Freizeit- und Arbeitsverkehr] auf
den 6ffentlichen Verkehr» umgelagert werden kdnnte, wenn es sein misste, doch 1P8 (62) sieht
darin einen Kollaps des OVs. Daher brauche es einen Mix, denn ein System allein kann all die
Menschen nicht in Bewegung setzen (IP8: 62).

Des Weiteren bringt der Ausbau des Langsamverkehrs, insbesondere in den Stadten, weitere
Herausforderungen mit sich. Gemass IP8 (48) wird versucht «Achsen frei zu machen fur den
Langsamverkehr» Dies bewirke wiederum eine Konzentration des Verkehrs auf den anderen
Strassen (IP8: 48). Demzufolge sehen einige Interviewpartnerinnen eine Blindelung der Fahrten
als notwendige Massnahme, um die Strassenauslastung auf ein ertrédgliches Mass zu reduzieren
(IP5: 40; IP7: 6).

Einige Interviewpartnerinnen fiigen hinzu, dass die letzte Meile, sprich der Anschluss zum OV,

im landlichen Raum eine grosse Herausforderung ist (IP3: 8; IP18: 13, 14):

Es gibt «viele landliche Bahnhofe» und «es ist grundsétzlich so, dass man mit» dem Zug «eine super

Verbindung hat, aber das letzte Stlick fehlt noch» (IP3: 8). «Die Herausforderung ist eine Kombination
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der Mobilitat. Ich muss sie [die Bewohnerinnen des landlichen Raums] dazu bringen, dass sie
beispielsweise beim nachsten Bahnhof umsteigen. Das heisst, sie wohnen zwar sehr abgelegen
irgendwo, fahren dann aber zum néchsten Anschluss und kénnen dann dort eine andere Mobilitatsform,

sei es Bus oder Zug oder in Zukunft auch ein E-Bike, buchen und umsteigen» (IP7: 24).

IP17 (6) ist der Meinung, dass bei der letzten Meile «der Autoverzicht nur bedingt méglich»
ist, weshalb eine multimodale Mobilitat wichtig sei. Insbesondere bei den
Agglomerationsgrenzen betrachtet 1P17 (6) eine Umlagerung auf umweltfreundlichere
Verkehrsmittel als sinnvoll:

«Man braucht ein multimodales Verhalten. Es sollte normal werden, dass man von A nach B mit

verschiedenen Verkehrsmitteln unterwegs ist» (IP17: 8).

Grundsatzlich «miissen Massnahmen entwickelt werden, die auf die Bedurfnisse der jeweiligen
Region ausgerichtet sind» (IP11: 30). Dabei sei die Reduktion der Anzahl Fahrten bereits eine
sehr grosse Herausforderung (IP13: 7). So sieht IP13 (7) als sinnvoller an, als erste Massnahme

die Wegeléngen zu kurzen, bevor die Anzahl Fahrten reduziert wird.

Vielmehr liege das Problem jedoch bei den Spitzenzeiten im Verkehr, denn die ganze

Verkehrsinfrastruktur ist «fur Spitzen fir am Morgen und am Abend ausgelegt» (IP7: 38):

«Also ein Tunnelprojekt oder eine weitere Gleisanlage oder langere Ziige, das sind alles riesige Kosten,
welche fir die Spitzenzeiten da sind. Wenn es hier gelingen wiirde, die Spitzen ein bisschen zu brechen

und besser auf den Tag zu verteilen, kann man hier massive Kosten sparen» (IP7: 38).

So sieht auch IP8 (6) das Brechen der Spitzenzeiten als wichtiger Punkt. Insbesondere wenn
man beachtet, dass viele allein im Auto sitzen und dies, obwohl der Zielort ziemlich dhnlich ist.
Laut IP17 (52) sollte sich daher «der 6ffentliche Verkehr noch viel stirker neu erfinden (...),

sprich kleinteiliger, spontaner oder nur bei Bedarf unterwegs sein» (IP17: 52).

Die Herausforderungen durch die Verkehrsinfrastruktur sind vielseitig und komplex, wie dieses
Kapitel gezeigt hat. Gemaéss P9 (87) stellt sich nun die Frage, ob die Ldsung hierfiir aus dem
Privatsektor kommen sollte oder es eine nationale Losung durch den Bund geben muss. Die

Kosten spielen dabei eine wichtige Rolle, wie das ndchste Kapitel aufzeigt.
7.1.1.2 Kosten

Die Kosten wurden oftmals als zentraler Punkt fur eine nachhaltige Entwicklung im Bereich
Mobilitat genannt. Nachfolgend werden diese Aussagen erléutert.

86



7. Resultate

Auf die Frage, ob hohere Kosten fir das Autofahren die Anzahl Fahrten mit einem
Personenwagen reduzieren wirden, sind sich 1P4 (10), IP14 (6), IP15 (37) und IP17 (44) einig,
dass dies in einem wohlhabenden Land, wie der Schweiz, nicht zum erwiinschten Effekt fihren

wirde:

«Man kann schon etwas mit dem Geld steuern, aber ich glaube, die Losung hatten wir dadurch noch
nicht. (...) Die Entscheidungen der Menschen sind lange noch nicht rational. Da stecken sehr viele

Emotionen und Status. In der Schweiz haben wir einfach zu viel Geld» (IP14: 6).

IP17 (46) und IP12 (24) sehen im Preis fur das Autofahren die Herausforderung. Es braucht
gemass IP17 (46) «eine Restriktion, die spurbar wére», damit es zu einer Verhaltensanderung
kommt. Die Frage ist jedoch, wie gross die Preiselastizitat ist (IP12: 24). Gemass IP3 (12) seien
zudem die Kosten fiir den OV fir viele Kundinnen noch zu hoch, wobei die meisten keine
Vollkostenrechnung machen. Doch IP7 (38) sieht in der Vergiinstigung des OVs auch nicht die

Losung.

In der Schweiz beklagen wir uns gemass IP8 (46) und IP14 (10) zwar Uber die negativen
Auswirkungen des MIVs wie Stau, doch im internationalen Vergleich beklagen wir uns auf
einem hohen Niveau. Dementsprechend dauere es auch langer, bis gewisse Massnahmen
ergriffen werden, da unser «Leidensdruck» (IP14: 10) noch tief ist (IP8: 46). Doch bis dahin

konnte es gemass IP14 (16) vielleicht schon zu spat sein.

Daher sind im landlichen Raum geméss einigen Interviewpartnerinnen alternative
Mobilitatslosungen dringend gefragt, wenn nicht jeder Haushalt ein eigenes Auto haben soll.
Denn im Gegensatz zum urbanen Raum, herrscht im landlichen Raum ein weniger hoher Takt
im OV, was viele dazu drangt, das eigene Privatauto zu nutzen (IP1: 2; IP7: 28; IP15: 17).
Gemass IP6 (68) und IP16 (6) hat im landlichen Raum «das Auto immer gewisse Vorteile, weil
es immer zur Verfiigung steht und schneller ist» Im Gegensatz zu den Stadten entstehen zudem
kaum Wartezeiten und Platz zum Parkieren ist ebenfalls vorhanden (IP6: 68; IP14: 28). So lasst
es laut IP10 (18, 24) und IP15 (17) genau die Tatsache, dass fast jeder Haushalt im landlichen
Raum mindestens ein Auto besitzt, nicht zu, dass sich alternative Mobilitatslésungen sich
etablieren konnen. Es existiert schlicht kein Bedarf. Dabei ware allein schon die Reduktion auf

ein Auto pro Haushalt ein Erfolg (IP1: 2).
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«Die Frage ist, wie kann man einen solchen Transformationsprozess ankurbeln, an einem Ort, wo der

Bedarf eigentlich gar nicht vorhanden ist» (IP10: 18).

Zudem sei es gemass vielen Interviewpartnerinnen aufgrund einer Streusiedlungsstruktur, wie
es beispielsweise im Appenzell Innerrhoden oder im Emmental der Fall ist, 6konomisch
schwieriger, eine sinnvolle Buslinie einzufuhren, welche kostendeckend ist (IP2: 54; IP3: 62;
IP7: 10, 24; IP13: 11; I1P14: 34).

Mehrere Interviewpartnerinnen erwéhnen ferner das Thema Kostenwahrheit in der Mobilitat
(IP1: 68, IP3: 12, IP5: 36, IP7: 8, IP14: 32, IP16: 8, IP18: 8). Diese sind der Meinung, dass
Kostenwahrheit in der Mobilitat essenziel fur eine nachhaltige Entwicklung wére. Denn
Kostenwahrheit fuhrt zu Verursachungsgerechtigkeit, indem externe Effekte internalisiert
werden (IP3: 52; IP16: 18). Fiir IP1 (68) sorgen insbesondere Subventionen flr ein verzerrtes
Bild der Kosten der jeweiligen Verkehrsmittel. So werden im Grunde beim Kauf eines Tickets
fir den OV bloss 50% der Kosten bezahlt, der Rest ist subventioniert (IP1: 68):

«Man sieht bloss einen kleinen Teil, wenn man das Ticket kauft. Ich finde, man sollte die Kosten nicht
verstecken in der Mobilitat. Wenn die Subventionen zu gross sind, dann macht man etwas falsch» (IP1:
68).

Doch die Zahlungsbereitschaft fiir den OV ist gemass IP1 (68) ohnehin eher gering, ganz im
Gegensatz zum Auto. Doch mehrere Interviewpartnerinnen sind sich einig, dass beim Auto
haufig nicht alle Kosten wahrgenommen werden, insbesondere die externen Kosten werden
nicht internalisiert, daher ist das Auto noch zu gunstig (IP1:68; IP3: 50, IP5: 36; IP7: 36, IP16:
18):

«Man denkt bloss wie viel das Benzin kostet und vielleicht noch der Parkplatz. Du Uberlegst nicht, dass

du mit diesen Kosten eigentlich zum Beispiel x-fach ein GA bezahlt hattest» (IP3: 50).

IP1 (68) und IP7 (36) betonen daher, dass sich die Kunden bewusster werden missten, was
Mobilitat kostet. Hierfur brauche es eine bessere Kommunikation (IP7: 37). Demnach sollten
alle externen Kosten bei allen Mobilitdtsangeboten internalisiert werden (IP5: 36). So sei es
beispielsweise einleuchtender, dass ein geteilter gefahrener Kilometer ginstiger ist, als wenn
dieser Kilometer allein zuriickgelegt wird (IP1: 68). Dadurch wéren geméss IP16 (26) auch
Alternativen zum MIV attraktiver:

«Die Kosten sind, wenn sie es ehrlich rechnen, was der MIV kostet, und nicht nur die Grenzkosten, dann
ist das OV Ticket tiberhaupt nicht teurer, sondern ein sehr giinstiges Angebot» (IP7: 8).
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Die Kosten sind eine grosse Herausforderung flr eine nachhaltige Mobilitét, wie dieses Kapitel
gezeigt hat. Die Herausforderung im l&ndlichen Raum ist daher, ein rentables und
verhaltnismassiges OV-Angebot anbieten zu konnen, welches das Bediirfnis nach Mobilitéit
erfullt (IP6: 68; IP10: 8, 14). Gemass IP14 (22) sollte es «vielleicht ein situatives Angebot
geben, je nach Bedirfnis, das man gerade hat». Doch die tiefe Bevélkerungsdichte macht es
schwierig, einzelne Angebote 6konomisch zu betreiben, daher braucht es kostengunstige
Losungen, unterstreicht IP17 (48). Doch die Gewohnheiten der VVerkehrsteilnehmenden spielen

dabei ebenfalls eine wichtige Rolle, wie das nachste Kapitel aufzeigt.

7.1.1.3 Gewohnheit und Bequemlichkeit

Im Zusammenhang mit der Gewohnheit und Bequemlichkeit wurden sehr viele
Herausforderungen genannt, welche nachfolgend erlautert werden. Abbildung 38
veranschaulicht ~ zusammengefasst die  Herausforderungen, welche von  den
Interviewpartnerinnen erwéhnt worden sind, um die Gewohnheiten und die Bequemlichkeit im

Mobilitatsverhalten zu verandern.

Verfugbarkeit von Mobilitat

Auto steht meist gleich vor der Tur Routinen durchbrechen

) Verlustdngste
Marketing Vertrauen Einstellungssache
Anreize statt Verbote Ferienplanung
Bewusstsein
gewdhrleisteter einfacher Zugang _
-_—

Unabhéangigkeit

Gewohnheit / Bequemlichkeit
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Mensch ist ein Gewohnheitstier

Autokultur
Freiheitsgefuhl

veranderte Lebensumstdnde Kinder positive Erlebnisse
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Spontanitét

Abhdngigkeit
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Abbildung 38: Herausforderungen, um die eigene Gewohnheit und Bequemlichkeit im Mobilitdtsverhalten zu dndern (eigene
Darstellung).

Die Verkehrsteilnehmende selbst stellen, wie folgende Zitate aufzeigen, die grosste

Herausforderung fir eine nachhaltige Entwicklung im Bereich Mobilitat dar:

«Es kommt vielen gar nicht in den Sinn, den OV zu gebrauchen, weil sie es sich nicht gewohnt sind»
(IP7: 24).
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«Es ist grundsdtzlich eine Kopfsache. (...) Du musst gewisse Vorteile vom Auto, durch gewisse Vorteile

vom Offentlichen Verkehr kompensieren kénnen» (IP12: 12).

«Es ist die Gewohnheit und die Tragheit des Systems, schlussendlich die Tragheit in unseren Képfen,
nichts Neues anzufangen. Angst haben vor etwas Neuem. Vor allem in der Mobilitét ist es noch viel

schlimmer als in anderen Bereichen» (IP17: 22).

Wie IP7 (24), IP12 (12) und auch IP17 (22) unterstreichen auch andere Interviewpartnerinnen,
dass die Verkehrsteilnehmenden selbst die grdsste Herausforderung fiir einen Wandel im
Mobilitatsverhalten darstellen, denn sie seien «Gewohnheitstiere» (IP13: 43). So ist es geméss
IP12 (12) fur viele Autofahrerinnen schwierig auf den OV umzusteigen, weil dies eine andere
Art von Selbstorganisation erfordere. Ausserdem betont 1P17 (28), dass eine Anderung der
Gewohnheiten mit Verlustangsten verbunden ist. Gemass IP1 (2) dirften die Menschen flr
einen Mobilitdtswandel gar nicht erst in Versuchung kommen, am Morgen ins Auto
einzusteigen. «Es ist einfach eine Einstellungssache» (IP3: 12) und «die Gemutlichkeit» (IP3:
70). Fur einen Wandel in den Gewohnheiten sollte man gemaéss IP9 (77) nicht versuchen die
Leute zu Uberzeugen. Vielmehr misse der Zugang zu alternativen Mobilitatsformen von
Anfang an gewahrleistet sein, sodass die Leute gar nicht dariiber nachdenken missen, «sondern
einfach im Sinne von, da hast du den Service, du kannst es nutzen» (IP9: 77). Mehrere
Interviewpartnerinnen sehen daher die Dichte respektive die Verfligbarkeit von alternativen
Angeboten als grundlegende Bedingung fiir eine Gewohnheitsanderung (IP3: 60; IP7: 28; IP9:
42; 1P10: 30; 1P11:19). Denn der Mensch berlegt laut 1P4 (38) gar nicht so weit, dass alleine
Autofahren unsinnig ist und es mehr Sinn machen wiirde, Fahrgemeinschaften zu bilden. Umso

wichtiger sei gemass IP4 (38) «das Marketing in der Begriffsschaffung»:

«Wie wollen wir das denn benennen, in etwa "Mdchtest du dich suffizient bewegen? ”, sicherlich nicht.

Viele wissen nicht einmal, was das bedeutet» (IP4: 38).

Grundsatzlich unterstreicht 1P3 (12), dass mit dem OV alles mdglich sei. Doch gewisse
Umsténde, wie zum Beispiel das Zusammenziehen mit dem Partner beziehungsweise der
Partnerin, kénnen dazu fiihren, dass ein Auto mit in den neuen Haushalt kommt und die zuvor

autofreie Person sich daran gewoéhnt:

«Ich hatte noch nie ein Auto. Jetzt bin ich mit meinem Freund zusammengezogen und er hat ein Auto.
Man wird einfach fauler» (IP3: 12).

IP2 (12) ist davon Uberzeugt, dass sich Menschen schnell auch an ein neues Angebot gewdhnen.

Sobald ein bediirfnisorientiertes Mobilitatsangebot «mal am Laufen ist, lassen sich die Leute
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das nicht mehr wegnehmen» (IP2: 12). Dies konnte man laut IP2 (14) in Herzogenbuchsee gut
beobachten. Das mybuxi «ist sehr beliebt geworden quer durch alle Parteien» (IP2: 14). Das
Vertrauen in und das Bewusstsein flr eine Dienstleistung spielen dabei fir die Akzeptanz eine
wichtige Rolle (IP1: 70; IP9: 77; IP15: 23).

Des Weiteren stellt IP15 (17) fest, dass «75% der Familienhaushalte, also Haushalte in denen

Kindern leben», ein eigenes Auto besitzen. IP17 kann dies jedoch von sich nicht behaupten:

«Es war trotz allem nie nétig. Es gab ein paar herausfordernde Situationen, zum Beispiel als meine
Zwillinge noch nicht im Zug sitzen konnten, musste ich sie immer halten, flttern, die Windeln wechseln
und so weiter, aber es waren sehr wenige Situationen. Man braucht auch gar nicht so viel Gepack»
(IP17: 76).

Ansonsten unterstreichen alle Interviewpartnerinnen die Aussage von IP15 (17), wie es im
Folgenden IP13 (49) erklart:

«Wir haben uns ein Auto gekauft, als die Kinder kamen. Ich gebe zu, das ist reine Bequemlichkeit»
(IP13: 49).

Gleicher Meinung ist auch IP3 (72), die ein Kind erwartet und sich gut vorstellen kann, dass es
so kommen wird. «Aber ich glaube auch, es geht, je nachdem wo du wohnst, auch sehr gut ohne
Auto» (IP3: 72). Auch IP6 (100) sieht keinen Grund gleich ein Auto besitzen zu missen, wenn
man Kinder hat. Es komme darauf an, ob es Alternativen gibt (IP6: 100). Es seien vor allem
Momente wie ein Skiausflug oder der Wocheneinkauf, bei dem ein Auto nitzlich sei, «aber fur
das muss man kein Auto besitzeny, (...) da gibt es geniligend Angebote fiir diese einzelne Fille»
(IP6: 100). Mehrere Interviewpartnerinnen sind sich einig, dass eine Verhaltensédnderung
schlussendlich eine Frage der Bequemlichkeit ist (IP5: 34; IP8: 60; IP9: 8; IP17: 28):

«Wir sind einfach in so Strukturen verfangen» (IP9: 8).
«Es ist fir uns sehr einfach jeden Tag das gleiche zu machen, ohne dartiber nachzudenken» (IP17: 28).

Gemadss IP10 (14), IP14 (24) und IP17 (38) sind es Ereignisse, wie eine Familienplanung, eine
Anderung der beruflichen Situation oder ein Umzug, welche die Frage aufkommen lassen, ob
ein Auto weiterhin Sinn macht oder nicht. Im l&ndlichen Raum, betont IP9 (40), besitzen viele

sogar zwei Autos und das bloss fiir seltene Félle, wo es nétig zu sein scheint:

«Es ist genau dieser eine Fall. Du hast eine Familie und eine Person ist berufstétig und pendelt mit dem

Auto zum ndchsten Zug und dann steht es dort den ganzen Tag am Bahnhof oder vielleicht auch auf dem
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Firmengelande. Und die andere Person, welche zu Hause ist, weil das auf dem Land halt haufig so ist,
und ein reduziertes Pensum hat, hat sogar ein Zweitauto und beide Fahrzeuge sind tberhaupt nicht
ausgelastet und kosten wahnsinnig viel Geld. Das wére genau da, wo du in landlichen Regionen

ansetzen konntest» (IP9: 40).

Hinzu kommt, dass in der Schweiz laut IP5 (12) der Stau und damit der Druck, noch nicht so

hoch ist, sein Verhalten zu &ndern.

Die Spontanitat und Flexibilitat, welche das Auto einem bietet, sind ausserdem laut IP7 (12),
IP14 (12, 22) und IP16 (8) weitere Griinde weshalb man nicht darauf verzichten mochte:

«Man hat sich daran gewohnt. Es ist sehr praktisch. Man kann ins Auto einsteigen und losfahren, Punkt.

Man muss nicht Riicksicht nehmen auf irgendeinen Fahrplan» (IP16: 8).
IP9 (42) hélt jedoch dagegen, dass diese Flexibilitat sehr selten wirklich vorkommit:

«Es ist ja nicht so, dass du nach dem Interview spontan findest, jetzt fahre ich nach Genf spontan. Dieser
Fall tritt sehr selten ein, genau das ist das Irrationale daran» (IP9: 42). Die Leute missen «das
Bewusstsein daftir haben» (1P9: 77).

Gemass IP9 (8) sind es oft auch sehr individuelle Argumente, wieso das Auto gebraucht wird.
Dementsprechend gibt es keine «guten allgemeinen Griinde daftr, dass es so viele privat
genutzte Autos gibt» (IP9: 8).

Im landlichen Raum kommt gemass IP8 (46), IP10 (14) und IP15 (17) noch hinzu, dass das
Auto «schon fast die soziale Norm» (IP10: 14) ist und dadurch Teil der «Autokultur» (IP15:
17). «Man wird 18 und dann lernt man Autofahren, dann hat man die Freiheit, welche man
vorher nicht hatte» (IP10: 14). Dieses Freiheitsgefuhl ist insbesondere auch fiir das Nachtleben
der jiingeren Bevolkerung im landlichen Raum von Bedeutung. «Man mdchte in den Ausgang,
aber der letzte Bus fahrt irgendwie schon um 23 Uhr» (IP10: 14). In den St&dten lernen gemass
IP10 (14) hingegen viele junge Leute gar nicht mehr Autofahren, da das Bedurfnis nach
Mobilitét standig erfullt werden kann. Doch im l&ndlichen Raum sei das Auto «ein notwendiges
Verkehrsmittel» (IP15: 17). So deutet IP12 (18) an, dass sich der Individualisierungsgrad im
landlichen Raum auch weiterhin erhéhen wird. «Dort ist es traditionell, man organisiert sich
selber, man hat das Auto» (IP12: 18). Daher braucht es schlussendlich auch «eine
Verhaltensédnderung» (IP14: 24) und einen «Wertewandel» (IP12: 18). Das Einfiihren von

neuen Angeboten allein wird die jetzige Situation nicht veréandern, betont 1P12 (18).

92



7. Resultate

Gemass IP18 (20) und IP14 (22) kaufen sich viele Leute ein Auto fir den einen Fall, in dem

man mit dem Auto in die Ferien fahren will:

«Wie lauft der Entscheidungsprozess ab, wenn ich mir ein Auto besorge? (...) eine grosse Mehrheit der
Leute entscheidet sich fiirs Auto beztglich der langst moglichen Fahrtzeit, die sie sich vorstellen kénnen.
Das heisst, ich muss mit dem Auto einmal bis nach Spanien fahren kdnnen oder nach Italien, vielleicht
einmal im Jahr oder vielleicht auch gar nie. Dabei genlgt ja grundsatzlich die Reichweite von 100
Kilometer fur die meisten Fahrten. Ich kaufe aber trotzdem den Benziner, im Falle dass» (IP18: 20).

Die Herausforderungen durch Gewohnheit und Bequemlichkeit sind vielseitig und schwierig
zu Uberwinden, wie dieses Kapitel gezeigt hat. Um Gewohnheiten zu durchbrechen, braucht es
daher laut IP1 (12), IP8 (54), IP11 (21, 22) und IP16 (20) Anreize anstatt VVerbote. Irgendwann
braucht es gewisse Massnahmen, doch man durfe keinesfalls mit Verboten anfangen, so IP1
(12). 1P9 (48), IP4 (73) und IP13 (7) sind zudem der Meinung, dass der Mensch ein positives
Erlebnis mit einer suffizienzorientierten Mobilitatslésung braucht, damit er weg vom Privatauto
kommt und sein Mobilitatsverhalten schlussendlich &ndert. Daflir braucht es vorerst die
richtigen Rahmenbedingungen fiir suffizienzorientierte Mobilitatslosung, auf die im néchsten

Kapitel eingegangen wird.
7.1.2 Raumplanerische und wirtschaftliche Rahmenbedingungen

Die Rahmenbedingungen fur die Mobilitat setzten den Spielraum fur innovative
Mobilitatsformen fest. In diesem Kapitel werden Aussagen zu den Rahmenbedingungen in der
Schweiz beschrieben, welche die Mobilitét tangieren. Dabei wurden vor allem Aussagen zu
raumplanerischen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen gemacht. Abbildung 39 zeigt
zusammengefasst die wichtigsten Resultate dieses Kapitels.
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/
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flex:blere Arbeitszeiten notlg

multimodale Mobilitat
dezentralisierte Arbeitsplatze notig
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Wohnbaugenossenschaften

L Kostenwahrhelt transparenter machen
glinstige und zentrale Parkplatze

Abbildung 39: Raumplanerische und wirtschaftliche Rahmenbedingungen fiir die Mobilitét (eigene Darstellung).

In der Schweiz werden Gebiete, welche zu Agglomerationen gehdren, finanziell starker
unterstitzt (IP2: 54). IP1 (28) ist daher der Meinung, dass dadurch umliegende Gemeinden an
Bedeutung verlieren und auf sich gestellt sind. Denn Gemeinden, welche zu Agglomerationen
gehoren, bekommen von Bund und Kantonen mehr finanzielle Mittel fir die Erschliessung. IP1
(28) betont, dass es daher im Falle von mybuxi wichtig sei, dass die Gemeinde
Herzogenbuchsee, welche nicht zur Agglomeration gehért, zumindest ihre Zentrumsfunktion
aufrechterhalt, damit sie weiterhin als Industriestandort attraktiv bleibt. So werde der Gemeinde
geméss IP1 (28) immerhin noch ein wenig Beachtung geschenkt. Doch die finanziellen
Unterschiede fordern la&ngerfristig ein 06konomisches Ungleichgewicht zwischen den

Gemeinden. Dadurch gingen die landlichen Zentren in Vergessenheit, unterstreicht IP1 (28):

«Vor allem die Schweiz, welche dezentral besiedelt ist, wenn man diese Zentren nicht mehr hat, dann
wird Herzogenbuchsee schon (Gberleben, einfach als Schlaf-Gemeinde. Hingingen die Dorfer

rundherum, die werden aussterben» (IP1: 28).

Raumplanerisch kdnnen auch Wohnbaugenossenschaften in der Arealplanung und
Parkplatzbewirtschaftung Einfluss auf die Rahmenbedingungen fir die Mobilitdt in der
Schweiz ausuben (IP9: 77). IP17 (72) betont, dass in der Vergangenheit durch eine autozentrale
Planung leider «viel Unfug» (IP17:72) geschah, und so Lebensraum zerstort und zerschnitten
worden ist. So sehen IP9 (77), IP10 (6, 12), IP12 (16) und IP16 (4) in der Raumplanung und
der Erstellung von Verkehrsinfrastruktur, wie dem Bau von Fahrradschnellrouten, anstatt das

Strassennetz zu erweitern, grosses Potenzial fir eine nachhaltige Entwicklung in der
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Mobilitatswelt. Auch indem durch verdnderte Rahmenbedingungen Anreize geschaffen

werden.

Insbesondere die Parkplatzbewirtschaftung sehen viele Interviewpartnerinnen als grossen
Hebel fur die Verkehrsmittelwahl (IP7: 8; IP10: 12; IP14: 26; IP16: 26). Der MIV hat durch
gunstige und zentral gelegene Parkpléatze einen grossen Vorteil (IP7: 8). Besonders im
landlichen Raum hat es oftmals viele glnstige Parkplatze (IP14: 32).

Aus wirtschaftlicher Sicht wird von einigen Interviewpartnerinnen das Road Pricing erwahnt
(IP3: 50; IP17: 44). Damit sind Gebuhren fur die Benutzung von Strassen gemeint, mit dem
Ziel die Verkehrsnachfrage, das Verkehrsverhalten und die Verkehrsfinanzierung zu
beeinflussen. Denn das Autofahren sei mit den bestehenden Rahmenbedingungen noch zu
glinstig (IP3: 50; IP7: 8). Der Preis fiir Mobilitat sollte gemass IP17 (44) nach Art, Zeit und
Raum variieren. Gemass IP10 (12) bestehen ausserdem auch Fehlanreize bei den Steuerabziigen
fir Pendler. Ein weiterer, oft erwahnter Aspekt, welcher die Mobilitét beeinflusst, sind die
Strukturen in der Arbeitswelt (IP7: 44; 1P8: 62; IP9: 46; IP11: 5; IP17: 18). «Dezentralisierte
Arbeitsplatze» (IP11: 5) und flexiblere Arbeitszeiten konnen dazu beitragen, die Stosszeiten zu
vermeiden und geniigend Angebote fir die Nachfrage nach Mobilitat zu schaffen, ohne stéandig
die Infrastruktur fur die Stosszeiten auszubauen (IP9: 46; IP17: 24).

Gemass IP8 (62) hinken wir jedoch oftmals unserer eigenen Kultur hinterher. Dabei brauchten
wir bessere «modalere Systeme» (IP12: 24). Auf Bundesebene wurde bereits die multimodale
Mobilitat als Strategie festgelegt, dadurch sollten gemaéss IP6 (72) und IP12 (24) nachhaltige
Mobilitatskonzepte gefordert werden. Die Mobilitdt soll damit bedurfnisorientierter und
flexibler gestaltet werden (IP6: 72). Gemass I1P6 (84) und IP3 (14) werden landliche Gebiete
allerdings noch haufig durch eine Buslinie im Taktfahrplan erschlossen, was eine geringe
Auslastung zur Folge hat. IP6 (84) betont, es brauche daher flexiblere Angebote, denn oftmals
erschweren die Siedlungsstrukturen ein sinnvolles, liniengebundenes Angebot (IP17: 16).

«Es wird einfach 15 Mal die gleiche Strecke gefahren an jedem Tag, zur selben Zeit Punkt. Dass das

den Bediirfnissen der Bevolkerung entspricht, kann ich mir nicht vorstellen» (1P6: 84).

In diesem Zusammenhang sind IP16 (6) und IP5 (26) der Meinung, dass aus Sicht der
Raumplanung gewisse Kantone im landlichen Raum, wegen der Gefahr der Zersiedelung
bewusst keinen hoheren OV-Takt einfiinren. 1P11 (4) ist dies beziiglich anderer Meinung,
besonders fir den Freizeitverkehr im landlichen Raum sollte es ein attraktives offentliches

Verkehrsangebot geben.
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Ausserdem ist das Tarifsystem des OVs gemass IP7 (50) eher «sehr kompliziert und nicht
ubersichtlich» anstatt flexibel:

«Kann man beispielsweise auch ein Monatsabo fiir jeweils drei Tage in der Woche haben?» (IP7: 44).

Wie in diesem Kapitel festgehalten wurde, sind die raumplanerischen und wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen wichtig flr die nachhaltige Entwicklung der Mobilitdt. Eine
bedirfnisorientierte und multimodale Mobilitdt kann helfen die Mobilitat nachhaltiger zu

gestalten. Dafur sind Pilotprojekte nétig, um Erfahrungen sammeln zu kénnen.

7.1.3 Pilotprojekte

Wie die letzten Kapitel gezeigt haben, bestehen viele Herausforderungen in der Mobilitatswelt
Schweiz. Viele Interviewpartnerinnen erhoffen sich diese Hirden mittels Pilotprojekten zu
Uberwinden, indem erste Erfahrungen gesammelt werden kdénnen. Abbildung 40
veranschaulicht zusammengefasst, was sich die Interviewpartnerinnen von Pilotprojekten

erhoffen.
Sensibilisierungsarbeit

. . Ausstrahlcharakter
Machbarkeit und Mehrwert aufzeigen
\ /

Pilotprojekte ——

/ positives Gefiihl vermitteln
Selbstreflektion \

Ideen ausprobieren

Erfahrungen sammeln
Abbildung 40: Erhoffter Beitrag durch Pilotprojekte (eigene Darstellung).

Viele Interviewpartnerinnen sehen alternative Mobilitatsangebote als essenziell fiir eine
Verénderung im Mobilitatsverhalten (IP1: 70; 1P8: 10; IP9: 77; IP12: 12). Dabei ist es gemass
mehreren Interviewpartnerinnen von grosser Bedeutung, dass alternative Angebote durch
Pilotprojekte getestet werden, um schlussendlich das Mobilitatsverhalten in Richtung
Suffizienz zu bewegen (IP2: 12; IP5: 14; IP8: 12; IP6: 68; IP10: 20; IP14: 24; IP17: 20; 1P18:
32). IP2 (12) ist der Meinung, dass wenn ein Pilotprojekt erfolgreich ist und es den Leuten
gefallt, sie es sich nicht mehr wegnehmen lassen. Ausserdem ermdglichen Pilotprojekte, neue
Ideen auszuprobieren und Erfahrungen zu sammeln (IP2: 52; IP5: 14, 18, IP8: 12; IP15: 33,
IP17: 54). So kdnnen Pilotprojekte neue Mobilitatsformen prifen, deren Machbarkeit aufzeigen

und deren Mehrwert veranschaulichen (IP18: 20; I1P12: 12; IP16: 12). Laut einigen
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Interviewpartnerinnen geben sie den Leuten vor allem die Mdoglichkeit, ihr Verhalten zu
reflektieren und etwas Neues zu wagen (IP14: 24; IP17: 66; 1P18: 20). Dies sind anfangs
oftmals die jungeren und &lteren Personen (IP1: 12).

Pilotprojekte haben auch einen Ausstrahlcharakter und kénnen Interesse in anderen Regionen
wecken (IP17: 66). Dabei unterstreichen 1P6 (68) und IP10 (6, 20), dass die Alternativen im
Vergleich zum Privatauto attraktiver sein missen, wenn ein suffizientes Verhalten erreicht
werden soll. Denn Mobilitat lasst sich geméass 1P10 (20), IP12 (22) und IP16 (12) sehr viel
starker durch das Angebot steuern als mit Kampagnen, welche fur eine Verhaltensanderung
pladieren. Diesbeziiglich denkt IP14 (16) anders, denn in der Schweiz gebe es schliesslich mit
dem OV bereits ein sehr gutes Angebot. Dieses wird jedoch noch lidngst nicht von allen genutzt,
weil der Preis eben auch ein entscheidender Faktor sei.

Viele Interviewpartnerinnen sehen, wie diese Kapitel aufgezeigt hat, eine
Sensibilisierungsarbeit durch Pilotprojekte (IP1: 14; IP2: 8; IP3: 26; IP8: 44; IP12: 12; IP14: 6;
IP17: 2; IP18: 12). Pilotprojekte sollen ein moglichst positives Geflihl ausldsen und so die
Vorteile aufzeigen, um dadurch eine Verhaltensanderung voranzutreiben, damit eine
nachhaltige Vision erreicht werden kann (IP2: 8; IP3: 26; 1P18: 12).

7.1.4 Vision 2050

Das Erreichen des Netto-Null-Emissionsziels bis im Jahr 2050 erfordert eine gemeinschaftliche
Vision. Alle Interviewpartnerinnen wurden gefragt, was ihrer Meinung nach die wichtigsten
Voraussetzungen sind fur eine zukunftsfahige und nachhaltige Mobilitét in der Schweiz im Jahr
2050, unter der Berlicksichtigung des vom Schweizer Bundesrat festgelegten Netto-Null-
Emissionsziels bis ins Jahr 2050. Die Aussagen sind in Abbildung 41 zusammengefasst. Die

haufigsten genannten Voraussetzungen werden danach ausfihrlicher beschrieben.
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Ausbau der Veloinfrastruktur (IP14:52; IP17: 72)

Mobilitadtsangebote flr jedermann zu bezahlbaren

Preisen (IP11: 4
¢ 7 MIV verteuern (IP7: 50; IP15: 41)

Elektroautos (IP15: 5)

mehr Flexibilitat und weniger Bequemlichkeit (IP3: 66) Netzwerk von Personen (IP18; 38)

\ Z/ Mobilitatsstrategie (IP1: 88)

staatliche Investitionen (IP2: 54; IP10: 34) ———————————— V/oraussetzungen Vision 2050

/

Kostenwahrheit (IP7: 50)

—\\

mehr Kommunikation (IP4: 93)

lenkende Masshahmen (IP6: 96; IP7: 50)

Verlasslichkeit, einfacher Zugang und Kontinuitat eines
Suffizienz-orientierten Mobilitatsangebotes (IP9: 85)

tbersichtliches Tarifsystem (IP7: 50)

R . inheitliche Mobilitatsplattf 1P9: 85,
Partizipation der lokalen Bevélkerung (IP15: 41) einheitliche Mobilitatsplattform ( )

E-Bikes (IP1:30; IP5: 48; IP7: 24; IP10: 12; IP12: 26; IP13: 7;
IP14: 50; IP15: 9; IP16: 28; IP17: 18)

Abbildung 41: Voraussetzungen fiir die Vision 2050 (eigene Darstellung).
Uber die Halfte aller Interviewpartnerinnen sehen grosses Potenzial in den E-Bikes. Ausserdem
erwéhnen einige, dass eine einheitliche Mobilitatsplattform, auf der alle Mobilitatsangebote
aufgezeigt werden, und die Verteuerung des MIVs wichtige VVoraussetzungen fur das Erreichen
des Netto-Null-Emissionsziel sind. Die Verkehrsteilnehmenden selbst miissten des Weiteren
flexibler werden und die eigene Bequemlichkeit zur Seite legen. Dafiir braucht es dringend
Alternativen zum Auto zu bezahlbaren Preisen fir jede und jeden. Doch ohne lenkende
Massnahmen und einer Mobilitatsstrategie gehe es trotzdem nicht. Fordernd sei es zudem,
Personen in den Projekten zu haben, die sehr gut vernetzt sind, sowohl lokal wie auch mit

wichtigen Entscheidungstragerinnen.

Dieses Kapitel hat aufgezeigt, das flexible und giinstige Alternativen zum Auto fiir eine Vision
einer nachhaltigen Mobilitdt im Jahr 2050 noétig sind. Dabei haben einige Faktoren einen
hemmenden oder fordernden Einfluss auf den Erfolg von innovativen und nachhaltigen
Mobilitatsprojekten. In den néchsten Kapiteln werden anhand der Aussagen zu den Fallstudien

solche Faktoren genauer erldutert.

7.2 Allgemeine Fakten zu den Fallstudien

Bevor auf die Resultate zu den Fallstudien eingegangen wird, werden in diesem Kapitel einige

Fakten zu den Fallstudien tabellarisch festgehalten. Alle Informationen der Tabelle 10 stammen
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aus den Interviews mit den folgenden Personen: IP1; IP2; IP3; IP4; IP5; IP6; IP7; IP8; IP9.

Nebst den untersuchten Hauptprojekten mybuxi, Taxito und PubliCar Appenzell werden fir

einen Vergleich die bereits wieder eingestellten Projekte sharoo und Mobility Carpool ebenfalls

in Tabelle 10 aufgelistet. Danach werden Fakten zur Finanzierung, zu den Fahrerlnnen,

Nutzerlnnen und der geographischen Ausbreitung der jeweiligen Projekten genauer erléutert.

Tabelle 10: Ubersicht der Fallstudien.

. . . Mobility
mybuxi Taxito PubliCar sharoo Carpool
2000 2013 2018
Projektstart 2019 2015 (telefonisch) (eingestellt 2020) (eingestellt
2020 (App) g 2020)
Dienstleitung App-Funktion
Rechtsform Verein AG von PostAuto AG der Mobility
AG Genossenschaft
Sponsoren, privat,
Einanzierun Bund privat (Initiator PostAuto AG, Mobiliar, Migros, Mobility
g (Startfinanzierung), und Freunde) (Bund) AMAG Genossenschaft
Gemeinde, Kanton
Eigentimerschaft Innl(?\cgpigwlgﬁ:bH Privatpersonen PostAuto AG MOb"IA'\?\;I’ Al\glgros, Gen'\g:s?alr!!stghaﬁ

free floating oder

stationsbasiert,

stationsbasiert

stationsbasiert

virtuelle - oder free . .
privates . stationsbasiert, oder free
Konzept Haltestellen, . floating, . ; .
: Mitfahrsystem . privates Carsharing floating,
Pooling, On (ridesharing) Pooling, On Poolin
Demand g Demand g
Firmenflotte, wenn .
moglich . Firmenflotte (12 . FIMIEI iR
Fahrzeuge Privatfahrzeuge Privatfahrzeuge und

Elektrofahrzeuge
(sechs Platze)

bis 16 Platze)

Privatfahrzeuge

lokale
Hauptnutzerinnen | Jugendliche, 41 bis unklar Bevolkerung keine Angaben keine Angaben
65 Jahrige, 65+ (&ltere Leute,
Schilertransport)
Bahnanschluss,
Nachtleben, Freizeit, Besuch
Hauptverkehrszweck | Freizeit, Besuch Freizeit Freizeit, Einkauf von unklar
von Verwandten/Freun
Verwandten/Freund den
en
A . . Nutzerlnnen
Fahrerinnen Freiwillige (meist private

65+)

Autofahrerlnnen

Angestellte

Nutzerlnnen

oder private
Autofahrerinnen
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Zusatzverkehr méglich nein méglich méglich méglich
. Appenzell
Napfgeblet, Innerrhoden, Espace Mittelland, I_Espace
Herzogenbuchsee, Hinteres Delémont Genfersee Mittelland,
Nieder- und Emmental . . Genfersee,
i Region Nordwestschweiz, .
Region Oberénz, (2020), - . Nordwestschwei
g : Brig/Simplon, Ostschweiz, .
Emmental (2020), Grenzregion Valooschiavo Tessin z, Ostschweiz,
Ostermundigen und | Genf/Frankreich Il?ze ion ' Zentralsch\;veiz Tessin,
Stettlen (2020) , Maladers, Yver dog /L ausan Ziirich ' Zentralschweiz,
Seetal (2021) ne (2020) Zdirich

Mybuxi: Die Sponsoren Migros, Mobiliar und EWZ Herzogenbuchsee AG tragen den mit
Abstand grossten Anteil der Finanzierung (IP1: 56). Da auch der Kanton Bern mybuxi finanziell
unterstiitzt, mussten die ersten drei Standorte im Kanton Bern sein (IP1: 20), wie Abbildung 42
aufzeigt. Die erhobenen Resultate beziehen sich dabei auf die Standorte Herzogenbuchsee (rot),
Nieder- und Oberonz (rot) sowie auf das Emmental (blau). Der Bund unterstitzt mybuxi nicht
bei den betrieblichen Kosten, sondern hat bloss eine einmalige Startfinanzierung verliehen (IP1:

20). Zudem hat der Griinder von mybuxi das erste Jahr gratis fur das Projekt gearbeitet (IP1:20).

Die Fahrerinnen sind bei mybuxi zwar Freiwillige, bekommen aber dennoch ein kleines Salar
und sind als Arbeitnehmerinnen angemeldet und versichert (IP1: 6; IP3: 30). In Ostermundigen
sind hingegen die Fahrerinnen gemdss IP1 (14) aus zwei Griinden Angestellte einer Taxi
Gesellschaft. Zum einen funktioniert, im Gegensatz zum landlichen Raum, im urbanen Raum
die Organisation Uber Vereine und Freiwillige nicht gut und zum anderen sind die
Anforderungen im stadtischen Verkehr hoher (IP1: 14). Demnach sind auch die Tarife in
Ostermundigen hoher (IP1: 14; 1P2: 22). Im Emmental war die Suche nach freiwilligen
Fahrerlnnen aufgrund der Corona-Pandemie stark erschwert (IP3: 30), da mybuxi erst im
August 2020 im Emmental gestartet ist. In Herzogenbuchsee, wo mybuxi seit 2019 in Betrieb

ist, verlief die Suche gemass IP1 (48) hingegen problemlos:

«Wir haben einen Aufruf gemacht, dass wir Fahrer brauchen. Da haben sich auch 70, 80 Personen
gemeldet. 45 davon wurden dann auch Fahrer bei uns. Wenn du so viele Leute hast in einer kleinen
Gemeinde, dann kennt jeder jemanden, der dabei mitmacht. Das ist eine Eigendynamik, da brauchst du
keine Werbung mehr» (IP1: 48).

Trotz dem erschwerten Zustand aufgrund der Corona-Pandemie ist man im Allgemeinen bei
mybuxi zufrieden mit der bisherigen Entwicklung (IP1: 32). Die starkste Nutzergruppe sind die
Uber 65-Jahrigen, welche das Angebot mehrmals wdchentlich benutzen (IP1: 38). Die

Jugendlichen brauchen das Angebot hauptsachlich fir den ndchtlichen Ausgang am Freitag-
100




7. Resultate

und Samstagabend (IP1: 38). Und die 41- bis 65-Jahrigen sind sporadische Nutzerlnnen (IP1:
38).
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Abbildung 42: mybuxi Standorte, rot = Herzogenbuchsee und Nieder-/Oberénz; blau = Emmental; schwarz = Ostermundigen
und Stettlen (eigene Darstellung basierend auf swisstopo).

Taxito: Die Nutzerlnnen von Taxito sind gemass 1P4 (30) wohl generell keine Stammkunden
und daher eher keine Einheimischen. In der Agglomeration Genf brauchen jedoch viele jiingere
Personen fiir das Nachtleben das Angebot von Taxito (IP4: 30). Die bisherigen Erwartungen
wurden gemass IP4 (24) teils sogar ubererfullt.

Ausserdem sieht IP4 (67) durch die eigene private Finanzierung von Taxito grosse Vorteile in
deren Unabhdangigkeit, dadurch sei Taxito nicht instrumentalisierbar.

Abbildung 43 veranschaulicht die 5 Regionen, in denen Taxito-Tafeln stehen, wobei das Seetal

(violett) erst 2021 eingeflhrt wird. Das Napfgebiet im Kanton Luzern (rot) war die erste
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Region, in der Taxito etabliert wurde. Alle nachfolgenden Resultate zu Taxito beziehen sich

auf das Napfgebiet (rot) und das hintere Emmentalgebiet (blau).
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Abbildung 43: Taxito-Tafeln, rot = Napfgebiet; blau = hinteres Emmental; griin = Grenzregion Genf/Frankreich; schwarz =
Maladers; violett = Seetal (eigene Darstellung basierend auf swisstopo).

PubliCar Appenzell Innerrhoden: Da PubliCar ein OV-Angebot ist und eine Dienstleistung
von PostAuto, ist es, wie eine Buslinie, durch die/den Bestellerin finanziert (IP6: 14).
Ausserdem erhalt es Subventionen vom Bund und ist abgeltungsberechtigt (IP6: 58).

Durch die Einfuhrung der App-Funktion erhofft sich IP6 (18), nebst der lokalen Bevélkerung,
auch Freizeitnutzende ausserhalb des Kantons als neue Nutzergruppe zu erreichen. Bisher ist
man mit der Entwicklung sehr zufrieden (IP6: 26).

Das Angebot von PubliCar wurde, wie Abbildung 44 zeigt, inzwischen in finf Kantonen
eingefuhrt, namentlich Appenzell Innerrhoden, Genf, Graubinden, Wallis und Jura. Alle
nachfolgenden Resultate bezlglich PubliCar beziehen sich auf den Standort Appenzell

Innerrhoden (rot).
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Abbildung 44: Bedientes Gebiet PubliCar, rot = Appenzell Innerrhoden; blau = Region Yverdon/Lausanne; griin = Valposchiavo;
violett = Region Brig/Simplon,; schwarz = Delémont (eigene Darstellung basierend auf swisstopo).

Sharoo: Nebst den finanziellen Mitteln der Eigentimerinnen, hat sich sharoo auch auf
Einnahmen der Plattform selbst gestiitzt (IP9: 10).

IP9 (32) konnte beobachten, dass sharoo in der Westschweiz generell erfolgreicher war als in
der Deutschschweiz, obwohl man in Zarich am meisten Werbung gemacht hatte. IP9 (38) sieht
in der Westschweiz den Vorteil der offeneren Mentalitat gegentiber neuen Mobilitatsangeboten.

Mobility Carpool: Mobility wollte mit der neuen App-Funktion hauptsachlich die jlngere
Kundschaft ansprechen (IP8: 18). Doch grundsétzlich sollte es ein Angebot fur alle werden
(1P8: 28). Ausserdem hatten dezentral gelegene Sportvereine, wie zum Beispiel der Eishockey

Club Ambri Piotta, gemass IP8 (28) grosses Interesse am Projekt signalisiert:

«Die waren Feuer und Flamme. Sie wollten es fiir ihre Fans haben, weil ihre Fans wohnen nicht nahe
am Stadion. Die Leute kommen eher von der Innenschweiz oder aus dem sudlichen Teil des Tessins,
wenige Mdglichkeiten um dorthin zu gelangen und das letzte Postauto fahrt vielleicht auch schon um
10 Uhr abends. Statt dass jeder einzeln kommt und man den Flughafen als Parkplatz voll parkiert, kann
man das Ganze ein bisschen poolen und einen Effekt rausholen, aber das koordiniert sich nicht von

selber. Und es ware auch eine schdne Geschichte fur sie gewesen und fir ihre Fans» (I1P8: 28).

Da zu wenige Daten gesammelt werden konnten, ist es schwierig eine Aussage Uber den
Verkehrszweck und die Nutzerinnen zu machen (IP8: 22). Es kann allerdings festgehalten

werden, dass die App eher fir Mittel- bis Langstrecken genutzt wurde (IP8: 22). Daraus
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schliesst IP8 (22), dass Mobility Carpool beispielsweise nicht fir den Einkauf genutzt wurde.
Ausserdem war es oft «eine Ergdnzung von den Randzeiten des o6ffentlichen Verkehrs, also
eine Ausdehnung der Randzeiten» (IP8: 22).

Dieses Kapitel hat einen Uberblick tber die funf Fallstudien geliefert und dient als
Hintergrundwissen fur die nadchsten Kapitel. Nachfolgend werden die grossten

Herausforderungen flr die Fallstudien erldutert.

7.3 Herausforderungen der Fallstudien

Wie die gesamte Mobilitatswelt in der Schweiz, mussen sich gemass den Interviewpartnerinnen
auch die einzelnen Fallstudien grossen Herausforderungen stellen, da teilweise die gesetzlichen
Rahmenbedingungen oder auch Erfahrungen fehlen. Da die Fallstudien zudem neue
Mobilitatsformen darstellen, ist auch eine Akzeptanz der Verkehrsteilnehmenden von grosser
Bedeutung.

In diesem Kapitel werden Aussagen zu den am h&ufigsten erwahnten Herausforderungen
genauer betrachtet. Dazu gehoren die (1) die Integration in das bestehende System, (2) die
Anerkennung als OV, (3) der gesetzliche Rahmen, (4) die Akzeptanz, (5) die Kosten und

Finanzierung, und (6) die Corona-Pandemie.

7.3.1 Integration in das bestehende System

Die Einbettung aller Mobilitatsangebote in das bestehende OV- und Tarifsystem sehen mehrere
Interviewpartnerinnen als einer der wichtigsten Punkte fir den Erfolg der einzelnen
Mobilitatsformen (IP5: 18; IP6: 66; IP17: 32). Abbildung 45 zeigt die gréssten Schwierigkeiten
auf, die zum Thema Integration der Mobilitdtsangebote in ein bestehendes System genannt

wurden. Diese werden im folgenden Kapitel erldutert.

Tarifsystem SBB App

N7

fiktive Abfahrtszeiten — Schwierigkeiten bei der Integration in ein

bestehendes System T Reservationspflicht
linienverbunden oder Zonenverkehr fahrplanbasierend oder on demand

Abbildung 45: Schwierigkeiten bei der Integration der Mobilitdtsangebote in ein bestehendes System (eigene Darstellung).
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Die Integration in die SBB App wird von IP6 (66) speziell fir den Freizeitverkehr als essenziell
betrachtet, vor allem fur diejenigen, welche nicht aus der Region sind und die entsprechenden
lokalen Mobilitatsangebote nicht kennen. Die Integration in das bestehende System hilft,
schweizweit Bekanntheit zu erlangen und Teil der OV-Welt zu werden (IP6: 66). So betont IP6
(66), dass es von grosser Bedeutung sei, dass alle Mobilitatsformen einheitlich gefunden
werden konnen. Die Technologie hinter der SBB App ist dabei eine der grossen
Herausforderungen, da sie beispielsweise im Gegensatz zum PubliCar Appenzell
linienverbunden und fahrplanbasierend ist (IP6: 66). Soll heissen, dass Ziige und Busse der

SBB eine vorgegebene Strecke und Zeit haben, an die sie sich halten mussen.

«Das Wichtigste ist, dass man diese Sachen auch in der SBB App sieht. Wenn man einen Ausflug von
Zirich aus machen mdchte, zum Beispiel auf den Santis, und es zeigt dir diese Verbindung nicht an, die
Verbindungen im landlichen Raum, dann ist es schwierig. Ich denke es ist eine Voraussetzung, dass die
neuen Mobilitatsformen einheitlich gefunden werden kénnen auf den OV Apps. Das ist etwas, das heute
noch nicht so einfach funktioniert. Fir einen linienverbundenen Verkehr funktioniert es, aber alles was

Zonenverkehr ist und keinen Fahrplan hat, geht es technisch noch nicht» (IP6: 66).

Auch die Informatiker hinter der mybuxi App hatten technische Probleme, da ihr
Geschaftsmodell linienbasierend ist, aber in Herzogenbuchsee aufgrund der Siedlungsstruktur
eine vorgegebene Strecke keinen Sinn macht, erklart IP2 (12). In Herzogenbuchsee kam auch
noch hinzu, dass jeder Haushalt, sprich 3000 Haltepunkte, ein Start- und Zielort sein sollten
(IP2: 12). Es gibt allerdings eine Mdglichkeit nicht fahrplanbasierende Mobilitatsangebote,
welche einen  Zonenverkehr betreiben, in der SBB App anzuzeigen. Die
Mobilitatsdienstleistung PubliCar war bereits einmal auf der SBB App sichtbar, allerdings gab
es einige Nachteile, wie IP7 (20) genauer erlautert. Man hatte fiktive Abfahrtszeiten mit einer
Reservationspflicht eingefuigt, damit es in der SBB App sichtbar war, doch im Grunde existierte
diese Verbindung gar nicht, da man sie zuerst buchen musste (IP7: 20). Dies flhrte gemass IP7

(20) einige Male zu Beschwerden, da KundInnen die Reservationspflicht tGibersahen.

«Bis vor einem Jahr war es noch auf der App, aber das hat einen grossen Haken. Das hangt zusammen
mit der IT der SBB, welche fahrplanbasierend ist. Wenn Sie wollen, dass es auf der App erscheint,
brauchen Sie einen Fahrplan und eine Zeit. Das ist bei einem Rufbus nicht méglich, sie haben ja keinen

Fahrplan mit regelmassigen Abfahrtszeiten» (IP7: 20).

Solche Angebote, wie die der untersuchten suffizienzorientierten Mobilitatslosungen, missen
sich aufeinander abstimmen und Teil des Verkehrsnetztes werden, damit der Bezug zum OV

gewahrleistet ist und sie einheitlich gefunden werden konnen (IP17: 32). Des Weiteren ist laut
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IP8 (36) bei Carpooling Angeboten, wie mybuxi oder Mobility Carpool, auch der Matching-
Algorithmus der Applikationen sehr wichtig:

«Du kannst noch so viele Kunden haben, aber wenn die sich nicht finden und sehen, dann verdienst du
weder Geld, noch machst du den Kunden gliicklich. Es ist unglaublich wichtig, dass das, was du
anbietest, auch funktioniert» (1P8: 36).

Damit ein neues Mobilitatsangebot in ein bestehendes OV-System integriert werden kann, muss

es vorerst vom Bund als OV anerkannt werden.

7.3.2  Anerkennung als OV

Die Anerkennung alternativer Mobilitatsformen als Teil des OVs wurde von vielen
Interviewpartnerinnen als grosse Herausforderung angesehen. Abbildung 46 veranschaulicht

die wichtigsten Resultate beztglich dieser Anerkennung.

fehlende gesetzliche Grundlage Sonderbewilligungen

Integration ins Tarifsystem Subventionen

— /

zusatzlicher Verkehr

Anerkennung als OV P
—-—'—'_—--_- B
zustdndiges Bundesamt / unklare Konsequenzen
~N
OV-GUteHaSSE Zers|ede|ung
abgeltungsberechtigt

Erschliessung

Abbildung 46: Resultate zur Anerkennung alternativer Mobilitétsformen als Teil des OVs (eigene Darstellung).

Die Anerkennung der untersuchten Mobilitatsangebote als Teil des OVs bringt weitere
Herausforderungen mit sich. Denn der OV ist abgeltungsberechtigt und erhalt Subventionen
vom Bund (IP1: 6). Daher miissen die vom Bund als nicht OV anerkannten Mobilitatsangebote
die Kosten tief halten, um die laufenden Kosten zu decken (IP2: 12). Der On-Demand Service
mybuxi brauchte, wie auch andere On-Demand Services, eine Sonderbewilligung vom Bund.
Da die On-Demand Services eine Kombination von OV und Taxi sind, war es anfangs auf
Bundesebene aufgrund der heutigen bestehenden Strukturen noch nicht ganz klar, welches
Bundesamt dafiir zustandig ist (IP2: 12). Denn das BAV kiimmert sich um den OV und das
Bundesamt fir Strassen (ASTRA) um das Taxigewerbe. Mybuxi sieht sich selber als Teil des
OVs, da es die letzte Meile abdeckt. So war letzten Endes auch das BAV fir die
Ausnahmebewilligung zusténdig (IP2: 12).
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Ein nicht als OV anerkanntes Mobilitatsangebot wird zudem nicht in die OV-Giiteklasse
miteinberechnet und hat somit raumplanerisch keinen Einfluss auf die Erschliessung (1P2: 36,
38). Mit der Anerkennung als OV stellt sich ausserdem die Frage zur Integration ins

Tarifsystem:

«Man konnte sagen, solange man fur 5 Franken vom Bahnhof bis zur Haustiire kommt, lassen wir es
gelten [als OV], das ware in der Grossenordnung von einem Einzelticket fir einen Bus. Da ist das
nachste Problem, wenn es im GA inbegriffen sein sollte, dann haben wir andere Fragestellungen.
Andererseits das Jahresabonnement von EBuxi kostet nicht alle Welt, in etwa 150 Franken, da kann
man sagen, wir lassen es durchgehen [als Teil des GAs]. Das kann kein Taxiunternehmen bieten» (IP2:
38).

Im Allgemeinen wiirde die Anerkennung als OV einige weitere Konsequenzen mit sich ziehen,
die zur jetzigen Zeit noch nicht klar sind. Daher sei ein zdgerliches Verhalten feststellbar, meint
IP2 (39, 40). Beispielsweise konnte ein Sammeltaxi, welches als Teil des OVs anerkannt wird,
die Zersiedelung weiter fordern, da es Leute von tberall her abholt (IP2: 49, 50). Auch IP5 (28)
und IP10 (8) sehen durch die verbesserte Erschliessung die Gefahr der Zersiedelung, denn «je
besser die Verkehrsinfrastruktur, desto weiter weg kann man wohnen» (IP5: 28). Mehrere
Interviewpartnerinnen sehen zudem die Gefahr, dass die Fallstudien zusétzlichen Verkehr
generieren konnten (IP1: 4; IP6: 42; IP9: 44). Mit Aushnahme von Taxito, bei deren Konzept
ohnehin bloss besetzte Autos genutzt werden, ist bei allen anderen Projekten eine gewisse
Wahrscheinlichkeit vorhanden, dass in gewisser Hinsicht zusétzlicher Verkehr durch

Leerfahrten generiert werden konnte (IP6: 42).

Solange solche Mobilititsangebote nicht als OV anerkannt werden, kénnen sie auch nicht vom
Bund oder Kanton als OV-Leistung bestellt werden (IP1: 6). Zwar kann die Gemeinde einen
finanziellen Beitrag leisten, aber die Betriebskosten werden im Gegensatz zum OV nicht
subventioniert (IP1:6). Sowohl IP1 (24) wie auch IP14 (44) sehen grundséatzlich den Willen,
Mobilitatslosungen wie mybuxi auf Bundesebene unterstiitzen zu wollen, doch damit der Bund

uberhaupt handeln kann, braucht es die nétigen gesetzlichen Grundlagen.

7.3.3 Gesetzlicher Rahmen

In der Schweiz kdnnen sich manche Lésungen aufgrund der gesetzlichen Grundlagen in der
Mobilitatswelt bloss sehr langsam entwickeln und etablieren (IP2: 18; IP3: 38). Dabei kdnnten
gesetzliche Rahmenbedingungen auch neue Anreize schaffen (IP16: 20), beispielsweise durch

das «Mobility Pricing» (IP14: 6). Abbildung 47 veranschaulicht die vom Gesetz tangierten
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Faktoren, welche gemdss den Interviewpartnerinnen die untersuchten Mobilitatsformen

beeinflussen.

privates Carsharing Taxibewilligung?

Monopolisierung N /

\ Versicherungsmodelle
freiwillige Fahrerinnen

Konzessmnsrechte
. / farblich je nach Kanton anders
neue gesetzliche Rahmenbedlngungen notig I Baugesuch

gesetzllcher Rahmen ~— /

DlgltaI|S|erung Taxito Tafel
Tarlfsystem
Roamlng \

Behindertengleichstellungsgesetz Mobility Pricing fehlende gesetzliche Grundlage je nach Kanton

grenziiberschreitende Mobilitatsangebote

Abbildung 47: Vom Gesetz tangierte Faktoren, welche die untersuchten Mobilitdtsformen beeinflussen (eigene Darstellung).

Der OV bekommt in der Schweiz Konzessionsrechte, sprich eine Bewilligung fir die
Dienstleistung, ohne wesentlich konkurrenziert werden zu dirfen. Doch flr innovative
Mobilitatslosungen konnen diese geméass IP1 (24) einschrankend sein, da sie zu «einer
Monopolisierung» (IP1: 24) fiihren und dadurch ein «Innovationskillers» (IP1: 24) sind. Zwar
macht es gemaéss IP1 (84) und IP3 (42) Sinn, dass beim nationalen Schienennetz Konzessionen
vergeben werden, doch bei On-Demand Services miisse es kompetitiv bleiben (IP1: 84; IP3:
42). So hat die Mobilitatsdienstleistung PubliCar im Appenzell Innerrhoden die
Konzessionsrechte erhalten, da es ein Angebot von PostAuto ist (IP1: 24). Hingegen bekam
mybuxi anstelle des Konzessionsrechts bloss eine Sonderbewilligung, obwohl es grundsatzlich
sehr &hnlich wie PubliCar funktioniert (IP1: 24, 84). Auch IP6 (88) und IP14 (44) sehen

insbesondere bei den

On-Demand Services noch fehlende Rahmenbedingungen. «Die Rahmenbedingungen missen

einfach fur alle gleich sein» (IP1: 72), denn so entstehe ein gesunder Wettbewerb:

«Deshalb denke ich sollte man Konzessionsrechte Giberdenken. Man macht noch zu viel Artenschutz von

Dinosaurier. Ich denke die Dinosaurier waren agiler, wenn man den Schutz reduziert» (IP1: 84).

Weiterer gesetzlicher Diskussionsbedarf besteht bei den Fahrerlnnen von mybuxi. Da ein
solcher On-Demand Service weder ein Taxi noch ein Bus ist, braucht es theoretisch weder eine
Taxi- noch eine Busbewilligung (IP2: 12). Da mybuxi als Verein organisiert ist, sind alle
Personen, die einsteigen, «grundsétzlich automatisch ein Mitglied des Vereins» (IP2: 12).
Gemass IP2 (12) ware das Projekt gestorben, wenn alle 60 Fahrerinnen eine Taxiprufung hétten

machen mussen.
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Auch das Projekt Taxito muss sich teils an mihsamen
gesetzlichen VVorgaben halten. Demnach braucht es gemass
IP4 (50) im Kanton Bern fiir eine Taxito-Tafel (siehe
Abbildung 48) ein Baugesuch, «das kostet 800 Franken pro
Stlick. Das wird gepruft, wie wenn man ein Haus baut» (IP4:
50). Hingegen genugt im Kanton Luzern bereits eine
Handskizze (IP4: 50). «Im Kanton Aargau ist es wieder ein
bisschen schwieriger» (IP4: 50). Auch gibt es kantonale
Unterschiede wie die einzelnen Taxito-Tafeln farblich
auszusehen haben. Ironischerweise beruft sich jeder Kanton
auf das gleiche Bundesgesetz, stellt IP4 (75) fest.

¥4
bbildung 48: Taxito-Tafel,
Zeitung (Graber, 2020).

Des Weiteren flhrt auch die Digitalisierung zu neuen Mdéglichkeiten in der Mobilitatswelt, zu
denen teils noch keine oder unklare gesetzliche Rahmenbedingungen vorliegen, wie beim
Mobility Pricing (IP5: 14; IP14: 6). Das Mobility Pricing geht mit der Digitalisierung einher
und ist eine benutzungsbezogene Verkehrsabgabe fiir den OV und den MIV, mit dem Ziel die
Mobilitatsnachfrage zu beeinflussen (IP14: 6). Auch fir die Integration ins Tarifsystem braucht
es eine gesetzliche Grundlage. So ist Taxito bereits im Kanton Luzern Teil des Tarifsystems,

hingegen gibt es im Kanton Aargau noch keine gesetzliche Grundlage dafiir (IP5: 18).

Auch fur das private Carsharing fehlen heute noch gewisse Rahmenbedingungen:

«Das Versicherungsmodell zu finden war nicht einfach, wenn man ein Auto teilen méchte. Da fehlt es
an Rahmenbedingungen. Jetzt hat die Bekannte den Besitz des Autos und ich habe mit ihr einen Vertrag
halt gemacht. Es ware natlrlich einfacher gewesen, wenn es bereits einen vorgefertigten Vertrag fur so

einen Fall geben wiirde. Ich glaube das kommt schon in Zukunft» (IP18: 40).

Durch die Anerkennung alternativer Mobilititsldsungen als Teil des OVs wiirden weitere
gesetzliche Vorschriften fiir die neuen Mobilitatsprojekten hinzukommen, wie beispielsweise
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das Behindertengleichstellungsgesetz (IP5: 42). IP5 (42) stellt sich daher die Frage, ob solche

Bundesgesetze angepasst werden missten oder ob dies Sache der Kantone waére.

Ein weiterer Punkt sind die gesetzlichen Rahmenbedingungen mit der EU. Da die Schweiz nicht
Teil der EU ist, gibt es fur grenziberschreitende Mobilitdtangebote ein weiteres Hindernis
durch das Roaming (IP1: 28). Dadurch etablieren sich die heutigen alternativen
Mobilitatslésungen innerhalb der Schweizer Grenzen, da es ansonsten, trotz vorhandenem
Potenzial, zu teuer werden wirde (IP1: 28). Daher betont IP1 (76), dass die Mobilitat in

funktionalen R&umen gedacht werden mdisste.

Neue Mobilitatsformen bendtigen, wie dieses Kapitel aufgezeigt hat, eine gesetzliche
Grundlage auf Bundesebene, damit sie einheitlich betrachtet werden kdnnen. Viele Fragen
stehen momentan noch offen und hindern innovative Mobilitatsprojekte sich zu entfalten. Die
Akzeptanz der Verkehrsteilnehmenden flr neuartige Mobilitatsformen kdnnte das Bedurfnis

nach neuen Losungen aufzeigen und Druck auf Bund und Kantone ausiben.

7.3.4 Akzeptanz

Wie bereits einige Interviewpartnerinnen in Kapitel 7.1.1.3 erwahnten, wird sich das Verhalten
der Verkehrsteilnehmenden allein durch das Angebot nicht zwingend verandern. Neue
Mobilitatsformen wie mybuxi, PubliCar und Taxito missen als Mobilitatsform zuerst
wahrgenommen und anschliessend auch akzeptiert werden, damit sich eine Mehrheit der
Bevolkerung damit fortbewegt (IP8: 48). Abbildung 49 legt die férdernden Faktoren dar, um

die Akzeptanz suffizienzorientierter Mobilitatsformen zu steigern.

Sichtbarkeit kollektives Bewusstsein

Einfachheit Anreize partizipativer Prozess

Expansmn
partelunabhanglg \

Akzepta nz

Schllsselpersonen
N // gewahrlelstete Sicherheit

Regelma55|gke|t

Vertrauen

lokale Verankerung Zuverla55|gkeit
Verldsslichkeit

Abbildung 49: Férdernde Faktoren fiir die Akzeptanz neuer Mobilitdtsangebote (eigene Darstellung).
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Fur die Akzeptanz und Meinungsbildung spielen bei der Einfuhrung neuer Projekte gemass IP2
(22) und IP4 (24) Schlisselpersonen in einem Dorf eine essenzielle Rolle. Wichtig fur die
Etablierung neuer Mobilitdtsformen ist auch die Parteiunabhéngigkeit und die lokale
Verankerung, beispielsweise durch die Unterstltzung der lokalen Behorden. Dadurch wirke
gemadss einigen Interviewpartnerinnen ein Projekt vertrauenswardiger (IP2: 20, 22; IP4: 24, 85;
IP18: 22). Zudem betonen IP1 (34), IP6 (48), IP9 (63), IP17 (30) und IP18 (18), dass ein
partizipativer Prozess fir neue Angebote essenziell fir die Akzeptanz sei. Viele
Interviewpartnerinnen sind sich einig, dass insbesondere Carpooling- und Mitfahrsysteme ein
hohes Mass an Vertrauen und Sicherheit benétigen, da man mit Fremden mitfahrt (1P4: 24; IP7:
42; 1P9: 83; IP10: 18; IP13: 7; IP15: 23; IP16: 10; IP17: 68; IP18: 20). Taxito hatte
beispielsweise an manchen Standorten anfangs mit Misstrauen zu k&mpfen, da es nicht eine
lokale Idee war und die lokalen Behdrden es nicht unterstiitzt haben (IP4: 24). Auch im
Emmental ist mybuxi noch nicht wie gewinscht in den Kopfen der Leute angekommen,
schildert IP3 (20).

Neue Mobilitatsformen brauchen eine Weile, um wahrgenommen zu werden, schliesslich muss
das Bedurfnis fiir ein solches Angebot geweckt werden. Solange jede und jeder ein zweites
Auto zuhause stehen hat, wird das nicht der Fall sein, betont IP3 (60). Daher sei laut IP3 (60)
viel Uberzeugungsarbeit durch Anreize vonnoten. Weiter sei es wichtig, dass alternative
Mobilitatsangebote flachendeckend angeboten werden, um wahrgenommen zu werden (IP1:
66). So unterstreichen 1P4 (44), IP13 (23) und IP18 (20), dass neue Mobilitatsangebote
expandieren mussen, um sich durch ihre Prasenz in den Kopfen der Leute zu festigen und ein
«kollektives Bewusstsein» (IP17: 20) zu schaffen, damit so eine «gesellschaftliche Dynamik»
(IP17: 20) entfacht wird. Dadurch gewinnen neue Mobilitatsformen an Zuverlassigkeit. Des
Weiteren werden die Verlasslichkeit des Angebotes und die Einfachheit in der Bedienung und
Einfuhrung mehrmals als vorteilhafte Faktoren fiir die Akzeptanz neuer Mobilitdtsangebote
erwahnt (IP2: 50; IP5: 32; IP8: 36; IP9: 49, 61).

Ohne die Akzeptanz der Verkehrsteilnehmenden haben neue Mobilitatsformen geringe Chance
auf Erfolg. Dabei spielt der Preis, der unter anderem von der Finanzierung abhangig ist, oftmals

eine wichtige Rolle.

7.3.5 Kaosten und Finanzierung

Mobilitatsdienstleistungen wie mybuxi und Taxito, welche nicht von der 6ffentlichen Hand

subventioniert werden, mussen die Kosten moglichst tief halten und eine hohe Auslastung der

111



7. Resultate

Fahrzeuge erreichen, um wirtschaftlich Uberleben zu kénnen (IP1: 6; 1P8: 30). Abbildung 50
veranschaulicht welche Faktoren gemass den Interviewpartnerinnen Einfluss auf die Kosten
und Finanzierung neuer Mobilitdtsangebote haben. Anschliessend werden die Faktoren mittels

der Aussagen der Interviewpartnerinnen naher beschrieben.

Abhdngigkeit ___

Unternehmungen Tarifverbund
Crowdfunding Initiativen / \
Sponsoren

Bestellerin bestimmt Preis mit

Auslastung \ /
\

Kosten und Finanzierung

staatliche Startfinanzierung / \
(keine) Subventionen

Innovationen Investoren \
~N verzerrte Preise
grosser schneller Profit

Rentabilitat

Abbildung 50: Einflussfaktoren auf die Kosten und Finanzierung neuer Mobilitétsangebote (eigene Darstellung).

Der OV, der hautsichlich die Spitzenzeiten abdeckt und ansonsten geméss IP1 (36) im
Durchschnitt bloss zu 30% ausgelastet ist und dadurch Defizite generiert, hat andere
Voraussetzungen als die oben genannten Mobilitatsdienstleistungen. Es verwundert daher 1P1
(6) nicht, dass bei dieser Auslastung die OV-Tickets stark subventioniert sind und oft einen
Kostendeckungsgrad von unter 50% haben. IP17 (56) sieht in nicht rentablen OV-Angeboten
keine Zukunft, denn die hohen Subventionen bedeuten im Grunde, dass beispielsweise ein
Ticket bei PostAuto normalerweise ein Vielfaches mehr kosten wirde und es sich preislich
beinahe beim Taxi einordnen liesse. Bei Mobilitatsdienstleistungen, die von Gemeinden und
Kantone bestellt werden, kommt hinzu, dass die/der BestellerIn auch bei den Preisen der nicht
als OV anerkannten Mobilitdtsformen mitentscheiden darf und haufig den Preis dem
Tarifverbund anknlpft (IP1: 6; IP10: 18). So musste sich mybuxi preislich zwischen Taxi und
OV bewegen, wobei der Preis naher beim OV liegt (IP1: 6). Auch Taxito musste sich im Kanton
Luzern den Preisen fligen, welche vom Verkehrsverbund Luzern bestimmt wurden (I1P4: 16).
Dadurch kann kein kostendeckender Betrieb erfolgen und so ist Taxito von weiteren Einnahmen
abhangig (IP2: 12).

Die Finanzierung von nicht subventionierten Mobilitatsangeboten ist demnach eine grosse
Herausforderung. Denn Investoren wollen mdglichst schnell einen grossen Profit generieren

(IP1: 20). Doch meistens brauchen neue Mobilitatsangebote wie mybuxi und Taxito etwas Zeit
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bis sie sich in einer Region etablieren kénnen und sich rentabel betreiben lassen (IP1: 20).
Ausserdem misse der Gewinn gemass IP4 (14) und IP17 (56) anfangs standig in die
Weiterentwicklung investiert werden. Andere Finanzierungsmoglichkeiten sind Crowdfunding
Initiativen, Sponsorengelder von Unternehmungen oder finanzielle Unterstitzung durch
Freunde und Verwandte (IP1: 20; IP2: 36; IP4: 14). IP4 (81) sieht bei der finanziellen
Unterstutzung durch Unternehmungen auch eine Gefahr abhdngig zu werden, denn hé&ufig
werde diese an Bedingungen gekoppelt. IP1 (30) und IP4 (14, 61) sehen jedoch in den kleinen

finanziellen Mitteln auch einen Vorteil aus Sicht der Innovationsférderung:

«Wenn dir das Wasser immer beim Hals steht, musst du immer andauernd schwimmen, damit du Uber
Wasser bleibst. So bist du zu Innovationen gezwungen, um zu tiberleben. Die grossen OV-Unternehmen

sind das nicht. Die bekommen immer den Rettungsring zugeworfen» (IP1: 24).

Zwar hat der Bund einen Innovationsfonds fur innovative Mobilitatsformen, doch dieser stellt
bloss eine Startfinanzierung zur Verflgung (IP4: 14; IP17: 58). IP1 (30) wirde jedoch eine
solidere und langerfristige Finanzierung winschen, sodass auch kreative und innovative

Erweiterungen ausprobiert werden kénnten.

Die Finanzierung einer Mobilitatsform spielt, wie in diesem Kapitel erldutert wurde, eine
wichtige Rolle fiir die Weiterentwicklung eines Projekts. Insbesondere zu Krisenzeiten ist es

sehr wichtig, ein solides finanzielles Standbein zu haben.

7.3.6 Die Corona-Pandemie

Die Corona-Pandemie brachte fur alle untersuchten Projekte grosse Herausforderungen mit
sich. Denn plétzlich sient man geteilte Mobilitét als «gefahrlichen Ort» (IP7: 42) an. Abbildung
51 veranschaulicht den Einfluss der Corona-Pandemie auf die Mobilitat. Nachfolgend werden

zuerst die negativen (rot) und danach die positiven Effekte (griin) genauer erlautert.
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mehr Regionalitat landlicher Raum gewinnt an Attraktivitat

\ —
Freizeitverkehr ~ Homeoffice langerfristige Angst?
Sensibilisierung \ Fahrerlnnen Gber 65 Jahren \ '
— gefahrlicher Ort
Suffizienz \ -~
Nachtleben R geteilte Mobilitat
- isikogruppe N
weniger / kein Pooling \ erhdhter MIV
\
Neuerdffnungen verschoben ————— corona Pandemie Ungewissheit
_.——/ \
kollektive Erfahrung / flexiblere Arbeitszeiten
Finanzierungsschwierigkeiten ~

neue Vision mdglich

Spitzenzeiten brechen
— \ Rebound-Effekt

Sponsoren sind zurlickhaltend
alternative Finanzierungsmodelle nétig

Abbildung 51: Einfluss der Corona-Pandemie, griin = positive Effekte und rot = negative Effekte (eigene Darstellung).

Alle drei Projekte haben dieses Jahr neue Standorte in der Schweiz erdéffnet, beziehungsweise
eroffnen wollen. Deren Start wurde folglich durch die Corona-Pandemie erschwert oder
hinausgezogert (IP3:20; IP4: 42, 97). Beispielsweise gab es bei mybuxi im Emmental eine
Verzogerung bei der Eroffnung (IP3: 30). Taxito musste sogar die Eroffnung im Seetal auf das
Jahr 2021 verschieben (IP4: 97). Die Corona-Pandemie macht dadurch die ganze Vorarbeit

zunichte, wie IP3 (30) es am Beispiel von mybuxi im Emmental schildert:

«Wir haben dort zwei Infoveranstaltungen gemacht. Wir hatten sehr viele Interessenten fur den Vorstand
und auch Fahrer und dann kam Corona und alles war bei null. Wir haben fast keine Fahrer mehr und

auch keine mehr flir den Vorstand» (IP3: 30).

Bei mybuxi in Herzogenbuchsee kommt noch hinzu, dass die freiwilligen Fahrerinnen meist
uber 65 Jahren sind und dadurch zur Risikogruppe gehdren (IP1: 6). Zwar habe mybuxi
wéhrend des Lockdowns im Frihling einen Lieferservice fiir das Gewerbe in Herzogenbuchsee
angeboten, doch es war «hochgradig ineffizient, weil es kein Pooling gegeben hat» (IP1: 6).
Als nach dem Lockdown der Personentransport mit mybuxi wieder in Betrieb genommen
worden ist, waren gemass IP1 (6, 18) die Auslastungszahlen, trotz der Bindelung von Fahrten,

deutlich niedriger als vor der Pandemie, insbesondere an den Freitag- und Samstagabenden:
«Die Leute gehen nicht mehr so viel in den Ausgang. Die Nachfrage ist einfach noch nicht da» (IP1: 6).

Auch erwéhnen IP1 (20) und IP16 (16), dass die Suche nach Sponsoren fiir die Finanzierung

von mybuxi durch die Corona-Pandemie schwieriger geworden ist. Denn «mit der Corona-
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Pandemie sind alle ein bisschen zurtickhaltend nunx» (IP1: 20). Es brauche daher alternative
Finanzierungsmodelle (IP1: 32). Doch immerhin konnte mybuxi durch die Corona Hilfe des
Kantons Bern einen neuen Lieferservice entwickeln, den mybuxi market (IP1: 24). Die
zusétzlichen Kosten fiir Schutzkonzepte sind eine weitere Folge der Pandemie (IP1: 71). IP1
(71), 1P3 (68) und IP10 (36) betonen zudem, dass die Entwicklung der Fallzahlen in der

Schweiz fur das Uberleben von Mobilitétsformen wie mybuxi ausschlaggebend sein wird:

«Es wird nicht die letzte Pandemie gewesen sein. Die Frage ist, wie lange bleibt das noch so. Bleibt das
lange in den Kopfen der Leute sitzen oder nicht. Wenn es im Winter noch einmal sehr viel schlimmer
wird, dann kann das fiir die Mobilitatsformen, welche auf das Teilen aus sind, langerfristig unter Druck
kommen» (IP1: 71, 72)

Hingegen konnte die Corona-Pandemie gemass IP3 (68) und IP10 (36) den MIV férdern, denn
«sich ein Auto zu teilen, bedeutet momentan sich in Gefahr zu setzen» (IP3: 68). Die Frage sei
nun, wie lange den Leuten Angst gemacht wird und ob sich die Leute jetzt ein Auto kaufen
werden, was sich langerfristig auswirken wirde (IP3: 68; IP10: 36). Einzig I1P4 (76, 77) ist
zuversichtlich, dass die Corona-Pandemie den geteilten Mobilitatsformen langerfristig nicht
schaden wird.

Eine weitere Gefahr durch die Corona-Pandemie sieht IP17 (26) im Rebound-Effekt. Was

wéhrend dem Corona Jahr verpasst und gespart wurde, wird n&chstes Jahr kompensiert:

«Bei vielen kommen Kompensationshandlungen. Viele werden denken, jetzt sind wir dieses Jahr

nirgends hin, also werden wir nachstes Jahr dafiir etwas Grisseres machen» (IP17: 26).

Das Carsharing Unternehmen Mobility hat diesen Friihling unter anderem aufgrund der von der
Corona-Pandemie beeinflussten Marktsituation entschieden, ihr Carpooling Projekt
einzustellen und sich strategisch wieder auf das Kerngeschéft zu konzentrieren (IP8: 16). Die
Ungewissheit, wie die Bevolkerung ihr Verhalten beziiglich geteilter Fahrten verandern werde,
war gemass IP8 (16) zu gross. Die Carpooling Funktion von Mobility wird jedoch irgendwann

in der Zukunft wieder aufgenommen, betont IP8 (30).

Bisher wurden die Herausforderungen beschrieben, welche aufgrund der Corona-Pandemie
ausgeldst wurden. Doch IP15 (3) sieht in der Pandemie auch eine positive Seite, indem sie einen
Beitrag in Richtung Suffizienz leistet. Viele Interviewpartnerinnen beschreiben, dass die
Corona-Pandemie im Bereich Mobilitat einige Menschen sensibilisiert und ihnen Alternativen
wie das Homeoffice aufzeigt (IP4: 91; IP5: 30; IP7: 44; 1P9: 46; IP12: 22; IP15: 9; IP16: 10).

Weiter wird der landliche Raum fiir gewisse Personen gemass IP5 (30) wieder attraktiver zum
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Wohnen, da man auch zuhause arbeiten kann. IP9 (46) sieht in der Corona-Pandemie auch eine
Chance die Spitzenzeiten im Verkehr zu brechen, da flexiblere Arbeitszeiten gefordert werden.
Auch im Freizeitverkehr tragt die Corona-Pandemie zu einer Sensibilisierung bei, indem einem
klarer wird, «dass es gar nicht nétig ist, am Wochenende mit dem Flugzeug maéglichst weit weg
zu fliegen» (IP16: 28). Die Corona-Pandemie zeige auch auf, dass das Regionale sehr viel zu
bieten hat, unterstreicht IP17 (24). Durch eine solche kollektive Erfahrung, kénne laut IP17

(14) eine neue Vision skizziert werden.

Die néchsten Jahren werden aufzeigen, ob die positiven oder negativen Effekte der Corona-
Pandemie dominieren werden und ob dadurch suffizienzorientierte Mobilitdtsformen den
Boden unter den Fiissen verlieren werden. Verschiedene Akteure und Faktoren, auf die im
néchsten Kapitel eingegangen wird, haben ihren Einfluss auf die Herausforderungen, welche in

diesem Kapitel aufgezeigt worden sind.

7.4 Einflussfaktoren

Die Herausforderungen der Fallstudien, die im vorangegangenen Kapitel aufgezeigt worden
sind, sind verschieden. Dabei hangt deren Uberwindung von einigen Einflussfaktoren ab. Diese
fiir den Erfolg der untersuchten Projekte fordernden beziehungsweise hemmenden Faktoren
werden im nachfolgendem Kapitel erl&utert. Als Erstes wird (1) der Einfluss einzelner Akteure
erlautert. Danach werden Aussagen zu den vier hiufig erwéhnten fordernden und hemmenden
Faktoren beschrieben: (2) die Planung und Umsetzung, (3) die Kommunikation, (4) die
Digitalisierung und (5) Wartezeiten. Zuletzt werden noch (6) einzelne weitere Faktoren, welche

weniger hdufig von den Interviewpartnerinnen erwahnt wurden, tabellarisch aufgelistet.

7.4.1 Einfluss der Akteure

Verschiedene Akteure haben Einfluss auf die Fallstudien und tragen damit zu ihrem Erfolg oder
Misserfolg bei. Dieses Unterkapitel behandelt Aussagen zu den verschiedenen Akteuren. Dabei
wurden von den Interviewpartnerinnen hauptsachlich sechs Akteure genannt: (1)
PolitikerInnen, (2) die Bundesédmter, (3) kantonale Behorden, (4) kommunale Behérden, (5) die
Unternehmungen und (6) die Gesellschaft. Am Ende dieses Unterkapitels wird auf die Frage
eingegangen, ob (7) die Schweizer Bevolkerung eher einen Top-down- oder Bottom-up-Ansatz

benotigt, um in Zukunft weg vom eigenen Privatauto zu kommen.
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7.4.1.1 PolitikerInnen

Da die Politik die eigentlichen Rahmenbedingungen vorgibt und fir die Gesetzgebung
verantwortlich ist, beeinflussen Politikerlnnen die zukunftige Entwicklung der Mobilitét
grundlegend und geben die Stossrichtung durch die «Spielregeln» (IP16: 20) vor. Diese
Meinung vertreten mehrere Interviewpartnerinnen (IP1: 60; I1P6: 60; IP7: 50; IP14: 38; IP16:
18; IP17: 20; 1P18: 26). Die Mehrheit der Interviewpartnerinnen, welche aktiv in den
untersuchten Projekten involviert sind, wunschen sich daher von der Politik bessere
Rahmenbedingungen fur innovative Mobilitatsldsungen.

IP1 (60) und IP14 (60) sehen die Mobilitat als zu wenig stark gewichtet in der politischen
Agenda der Schweiz, «weil der Verkehr Gberall gut funktioniert» (IP1: 60). Besonders die/der
Bundesratin, welche/r das Eidgendssische Departement fur Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation vertritt, fungiert laut IP1 (60) als wichtige Schlusselperson. Insbesondere
suffizienzorientierte Mobilitatslésungen werden von den politischen Entscheidungstrégern
noch zu wenig als Chance wahrgenommen und sehen sich zu vielen gesetzlichen Hirden und
erschwerten Rahmenbedingungen ausgesetzt (IP1: 60; IP3: 38; IP14: 36). So sollten die
politischen  Entscheidungstrager gemdss [IP16 (18) wund [IP18 (24) fordernde
Rahmenbedingungen fir innovative Mobilitatslosungen schaffen. Doch die Politik fokussiert
sich momentan gemass IP1 (60) vielmehr auf den bestehenden OV, den MIV und den
Langsamverkehr und sieht innovative Mobilitatsldsungen eher als Risiko. Demnach werden
suffizienzorientierte Mobilitatslosungen weniger stark unterstitzt (IP1: 60). Dennoch
unterstreicht IP6 (72) den politischen Willen in Richtung multimodale Mobilitat. Die Politik
schrecke allerdings noch davor zurtick, den MIV zu verteuern, indem sie beispielsweise Road
Pricing einfuhrt oder die Benzinkosten erhoht (IP7: 50; IP14: 6, 36; IP16: 18). Denn der liberale
und wirtschaftsfreundliche Gedanke in der Schweiz spielt hierbei eine gewichtige Rolle, wie
IP14 (40) betont. Dabei hatten PolitikerIinnen bereits durch die Vereinbarung der Agenda 2030
die Legitimation, den Bundesdmtern die Aufgabe der Umsetzung einer nachhaltigen
Entwicklung zu Ubergeben (IP18: 24).

7.4.1.2 Bundesamter

Die Bundesamter unterstitzen die Kantone und Gemeinden bei der Umsetzung der politischen
Massnahmen, welche ihnen von den politischen Entscheidungstragern in Auftrag gegeben
werden (IP14: 42). Die Personen hinter den Bundesamtern werden von mehreren
Interviewpartnerinnen, welche aktiv in den untersuchten Projekten involviert sind, als

kompetent und hilfsbereit beschrieben (IP1: 54; IP2: 36; IP6: 72). Da teilweise
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suffizienzorientierte Mobilitdtsformen wie mybuxi eine Mischform zwischen Taxi und OV
darstellen, wirden solche Angebote ohne den Willen des zustdndigen Bundesamts keine
Ausnahmebewilligung bekommen (IP1: 58; IP2: 48).

Die Schwierigkeit, die sich zudem aus dieser Mischform ergeben hat, ist die Frage, welches
Bundesamt Uberhaupt zustandig ist fir die Bewilligung. Denn wie bereits in Kapitel 7.3.2
erwihnt, kimmert sich das BAV um den OV und das ASTRA um das Taxigewerbe (IP14: 42).
Es stellt sich gemass IP5 (42) daher die Frage, ob in Zukunft nicht sogar ein neues Bundesamt
fir Mobilitat notig wére, denn die Bundesamter mdissten gemass IP14 (42) schliesslich
gemeinsam eine LAsung finden, indem sie «lber den eigenen Garten hinausschauen» (IP14: 42)
und Mobilitatsfragen uber eine holistische Betrachtungsweise losen (IP8: 48). Durch die
Energiestrategie der Schweiz sind die Bundesdmter auch politisch dazu verpflichtet, den

Verkehr als grossten Endenergieverbraucher weiterzuentwickeln (IP1: 58).

So wurde kirzlich das Projekt «Modelle nachhaltige Mobilitat in Gemeinden» (MONAMO)
durch das BFE etabliert, welches insbesondere kleineren Gemeinden Unterstlitzung anbietet fur
innovative Ansatze einer nachhaltigen Gemeindemobilitdt (IP14: 46). Weiter werden
innovative Mobilitatsangebote finanziell von der Koordinationsstelle des Bundes fir
nachhaltige Mobilitat (KOMO) wahrend der Startphase unterstiitzt (IP2: 36; IP8: 48). Gemass
IP2 (48) und IP3 (38) sollten sie allerdings auch nach der Startphase weiterhin unterstiitzt
werden, solange das Angebot nicht selbsttragend ist, was insbesondere im landlichen Raum
oftmals der Fall sein kann (IP12: 24). Diese Meinung vertritt IP8 (40) nicht, denn «flr
Experimente hat auch der Staat nur begrenzte Ressourcen» (IP8: 40), doch IP14 (16) sieht ein
Paradoxon bei den hohen Subventionen fiir den OV, «wenn man sich anschaut, was alles andere
so kostet, dann sollte der Staat natrlich sofort mithelfen und schauen, dass es diese Angebote
gibt» (IP14: 16).

Die Bundesédmter besitzen ausserdem ein gutes Netzwerk und kénnen dadurch als Vermittler
fungieren (IP2: 12). So wurde laut IP1 (58) auch mybuxi auf die Gemeinde Herzogenbuchsee
aufmerksam gemacht. IP4 (61) betrachtet die Rolle der Bundesamter kritischer, denn oftmals
koénne ein gut gemeinter Gedanke, ein vollig falsches Signal senden und das Gegenteilige
bewirken. Hierzu erzéhlt 1IP4 (61) folgende Anekdote:

«In den 50er und 60er Jahre hat der britische Staat gesagt, in Indien gibt es zu viele Tote durch
Kobrabisse. Dann haben sie [die Behorden] ein Programm auf die Beine gestellt. Fiir jeden Kobrakopf

zahlen wir [die Behorden] einen Pfund. Erstaunlicherweise haben die Kobrabisse dadurch
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zugenommen, obwohl die Kdpfe in grossen Mengen geliefert wurden. Man hat gemerkt, die Leute haben

angefangen Cobras zu zlichten» (IP4: 61).
7.4.1.3 Kantonale Behorden

Die kantonalen Behorden werden von allen Interviewpartnerinnen, welche aktiv in den
untersuchten Projekten involviert sind, als wichtige Unterstiitzung bei der Férderung von
innovativen Mobilitatslésungen angesehen (IP1: 60; IP2: 48; IP4: 28; IP5: 4; IP6: 60). Dennoch
sehen IP1 (60), IP2 (48) und IP4 (48) bei den kantonalen Behdrden noch ein zogerliches
Verhalten, wenn es um neue Mobilitatsformen geht. Dabei hat geméss IP2 (48) ein Projekt,
welches vom Kanton unterstiitzt wird, auch eine grossere Unterstiitzung auf Bundesebene. Die
kantonalen Behorden haben auch eine beratende Funktion (IP5: 4). Hier lasst sich fur landliche
Gemeinden, welche in gewissen Kantonen beispielsweise keine kostenlose Beratung im
Bereich Mobilitat bekommen, einen Nachteil aufgrund der kantonalen Ressourceneffizienz
feststellen (IP5: 4). Der Kanton fungiert im Falle von PubliCar und Taxito auch als Kunde und
tragt damit aktiv zur Férderung von suffizienzorientierten Mobilitatslésungen bei (1P4: 28; IP6:
60). Die kantonalen Behorden kénnen auch selbst als Vorbilder wirken, indem sie solche
Angebote nutzen und dadurch den Projekten Vertrauen schenken (IP10: 24). Dasselbe gilt fur

die Gemeinden, auf die im néachsten Kapitel naher eingegangen wird.

7.4.1.4 Die kommunale Ebene

Die Rolle der Gemeinden wird von vielen Interviewpartnerinnen als sehr zentral betrachtet.
Insbesondere die Interviewpartnerinnen, welche aktiv in den untersuchten Projekten involviert
sind, betonen die Wichtigkeit der Gemeinden, da sie «xam Schnittpunkt von bottom-up und top-
down» (IP18: 26) sind (IP1: 66; IP2: 30, 36; IP3: 36; IP4: 46; IP9: 40; IP13: 37; IP18: 26).

Gemeinden dienen als erste Anlaufstelle und kdnnen selbst als Zinder fur suffizienzorientierte
Mobilitatsformen wirken. IP1 (66) beobachtet jedoch, dass sich bisher vorwiegend drmere
Gemeinden fir solche Mobilitatslésungen interessieren und reichere Gemeinden eher noch

zurlickhaltend sind, da sie genligend Ressourcen fiir einen Ortsbus zur Verfligung haben:

«Die reichen Gemeinden leisten sich einfach schnell einen Bus, welcher eine halbe Million im Jahr

kostet und die &rmeren Gemeinden suchen Alternativen» (IP1: 20).

Die Gemeinden mussen geméass IP2 (12) offen fir neue Angebote sein und glnstige
Rahmenbedingungen schaffen, jedoch nicht selbst ein neues Angebot schaffen, da Gemeinden
gemass IP2 (14) ganz andere Auflagen haben als private Anbieter. So hatten beispielsweise
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Gemeinden durch eine liberalere Parkplatzbewirtschaftung die Rahmenbedingungen fiir sharoo

vereinfachen konnen, indem eine freie Parkplatzwahl eingefihrt wird:

«Du konntest ja viel mehr Geld verdienen, wenn dein Auto Uberall in Zirich vermietet werden kdnnte,
als bloss an dem Parkplatz, fir den du Geld zahlst» (IP9: 67).

Dass die Gemeinden finanziell auch in die Verpflichtung genommen werden sollten, sehen
einige Interviewpartnerinnen als sehr wichtig an, schliesslich profitieren sie von den
Mobilitatsdienstleistungen (IP2: 36; IP3: 34; IP4: 46). Ohne die finanzielle Unterstltzung der
Gemeinden kann es fir ein Projekt sehr kostenintensiv werden, was im Emmental bei mybuxi
der Fall gewesen ist (IP3: 34).

Die kommunalen Behdrden kénnen durch ihre lokale Vernetzung zudem grosse Hilfe leisten,
wenn es um die Suche nach Freiwilligen und die Vermarktung des Angebotes geht, wie es bei
mybuxy der Fall gewesen ist (IP2: 14; IP3: 36). Gemeinden konnen dadurch zur Akzeptanz
eines Angebotes viel beitragen, indem sie es durch ihre Unterstlitzung als vertrauenswirdig
ansehen (IP4: 85). Deshalb wollte beispielsweise sharoo mit Gemeinden zusammenarbeiten
(IP9: 38). IP1 (58), IP2 (36) und IP4 (46) betonen inshbesondere die Rolle des
Gemeindeprasidiums und des Gemeinderats. Wenn sich die Spitze quer stellt, sei es fur ein
suffizienzorientiertes Mobilitdtsangebot ziemlich schwierig sich zu etablieren und die

Einwilligung der Gemeinde zu bekommen, unterstreichen I1P2 (36) und IP4 (46):

«Je nachdem, wer in den jeweiligen Gemeinden das Sagen hat, lauft es besser oder schlechter, vor allem
wenn es einen Wechsel gibt und pl6tzlich der Wind anders dreht, kann es zu Schwierigkeiten kommen»
(IP4: 46).

Des Weiteren kann, wie der Kanton, auch die Gemeinde als Kunde innovativer
Mobilitatslosungen aktiv zur Forderung von suffizienzorientierten Mobilitatslésungen
beitragen und Mobilitat als Service anbieten (IP4: 28; 1P9: 40; IP18: 26). Auch bei der
Bewilligung von Bauprojekten, wie ein Restaurant oder eine Sportanlage, kann die Gemeinde
raumplanerisch Einfluss auf die Mobilitdt austben, indem sie die Erschliessung und die
Erreichbarkeit des Standorts in Frage stellt (IP13: 37):

«Meistens sind ja diese Sportanlagen nicht an gut OV-erschlossenen Lagen, weil es dort giinstiges Land
hat. Die offentliche Hand durfte eigentlich gemass ihrer eigenen planerischen Pramisse, namlich wir

entwickeln dort, wo das OV-Angebot gut ist, diirfen sie dort keine Sportanlage hinstellen» (IP13: 17).
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Gemeinden kdnnen zudem ein Mobilitatskonzept oder auch eine finanzielle Beteiligung an der
OV-Erschliessung von Unternehmungen verlangen, welche ihren Standort ausweiten mochten.
Dadurch konnen sie indirekt Einfluss auf das Mobilitatsverhalten austben (IP5: 44; 1P13: 37).
Die Unternehmungen selbst haben ausserdem direkten Einfluss auf die Mobilitatsprojekte, der

im né&chsten Kapitel erlautert werden.

7.4.1.5 Unternehmungen

Unternehmungen haben auf vielerlei Hinsicht die Mdglichkeit, Einfluss auf die Mobilitat
auszuiben. Die Interviewpartnerinnen sehen die Rolle der Unternehmungen hauptséachlich als
Sponsoren und Partner von suffizienzorientierten Mobilitatslosungen. Dadurch schaffen sie
Vertrauen in die Projekte.

Mybuxi wird beispielsweise durch die Mobiliar finanziell unterstiitzt. Da die Mobiliar regional
organisiert ist, erreicht sie sehr viele Leute und macht viel Werbung (IP1: 20; IP9: 22). Die
Mobiliar strahlt ausserdem Vertrauen aus, was sich auf die Akzeptanz und Zuverl&ssigkeit von
mybuxi auswirkt (IP1: 20; IP2: 44; IP9: 24). Die Migros unterstiitzt mit ihrem Forderfonds
Engagement Migros mybuxi ebenfalls finanziell und ist zusétzlich durch ihr Netzwerk eine
wichtige Stitze des Projekts (IP1: 54). Einzig IP4 (67) dussert sich kritisch gegeniber der Rolle

der Unternehmungen, weil die Gefahr einer Instrumentalisierung bestehe.

Des Weiteren konnen Unternehmungen selbst Kunde von Mobilitatsangeboten werden. So
kdnnen Unternehmungen beispielsweise bei mybuxi eine virtuelle Haltestelle mieten. In
Herzogenbuchsee macht dies allerdings wenig Sinn, da bereits jeder Haushalt eine Haltestelle
ist, doch im Emmental kann dieses Konzept durchaus erfolgreich werden, erhoffen sich 1P1
(62) und IP3 (44). Gemass IP1 (62) sind viele Unternehmungen grundsatzlich an einem solchen
Konzept interessiert, doch «die Bereitschaft wirklich mitzumachen und Geld in die Hand zu
nehmen, ist zogerlich» (IP1: 62), vor auch allem wegen der Corona-Pandemie. IP1 (66) betont,
dass Unternehmungen das Gesamtbild betrachten mussten, denn anstatt eine Tiefgarage zu
bauen, konnten sie hier Kosten sparen (IP5: 44). Ausserdem deutet IP1 auf die hohere
Flexibilitat hin:

«Und man ware ja flexibel, falls die Leute nicht mehr Auto fahren méchten. Eine Tiefgarage ist scheisse,

wenn man sie nicht mehr brauchen kann» (IP1: 66).

So betonen viele Interviewpartnerinnen, dass Unternehmungen durch die eigene

Parkplatzbewirtschaftung aktiv als Vorbild wirken kdnnen und dadurch Anreize fiir die
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Benutzung des OVs schaffen konnten (IP7: 40; IP9: 73; IP10: 26; IP12: 26; IP13: 41; IP14: 28;
IP17: 36; IP18: 30). Doch leider hat gemass IP17 (36, 38) das Mobilitatsverhalten der
Arbeitnehmenden nicht hdchste Prioritét in einer Unternehmung:

«Man kommt als Unternehmen erst dann auf dieses Thema, wenn es anfangt weh zu tun, wenn zum

Beispiel ein Unternehmen seinen Sitz verlegt» (IP17: 38).

Unternehmungen haben demnach verschiedene Mdglichkeiten, Einfluss auszutliben. So kdnnen
Unternehmungen durch die eigene Parkplatzbewirtschaftung Anreize bei der
Verkehrsmittelwahl schaffen und eine Vorbildfunktion einnehmen. Die Mobilitatsprojekte
ihrerseits konnen auf eine bereits vorhandene Kundschaft der Unternehmungen aufbauen.
Schlussendlich spielt die Kundschaft beziehungsweise die Bevolkerung eine der wichtigsten

Rollen, auf die im néchsten Kapitel nédher eingegangen wird.

7.4.1.6 Die Rolle der Bevolkerung und Einzelpersonen

Sehr viele Interviewpartnerinnen sind der Meinung, dass jede und jeder Einzelne mit seinem
Mobilitatsverhalten den grossten Einfluss auf den Verkehr hat (IP1: 54, 62; IP4: 32; IP5: 44;
IP11: 39; IP15: 37; IP17: 42; 1P18: 18), «weil jedes Individuum ein Teil vom Verkehrsstrom
ist, der tagtéglich generiert wird» (IP17: 42). Alle untersuchten Projekte wirden ohne das
Interesse und den Willen der Bevolkerung nicht funktionieren.

IP18 (18) und IP6 (56) sehen die Partizipation der Bevolkerung und die damit verbundene
lokale Verankerung als wichtiger Bestandteil fur den Erfolg eines Projekts. Mybuxi ist hierfur

das perfekte Beispiel:

«Wir haben in Herzogenbuchsee nicht viel Werbung gemacht. Wir haben einen Aufruf gemacht, dass
wir Fahrer brauchen. Da haben sich auch 70, 80 Personen gemeldet. 45 davon wurden dann auch
Fahrer bei uns. Wenn du so viele Leute hast in einer kleinen Gemeinde, dann kennt jeder jemanden, der
dabei mitmacht. Das ist eine Eigendynamik, da brauchst du keine Werbung mehr. Das finde ich so

faszinierend an diesem sozialen Netzwerk» (IP1: 48).

Ausserdem braucht es sehr gut vernetzte Personen, sowohl auf lokaler wie auch auf nationaler
Ebene (IP2: 16; IP6: 56). Bei allen untersuchten Projekten gab es eine oder mehrere
Schltsselpersonen, welche fir den Erfolg der jeweiligen Projekte sehr wichtig gewesen sind,
beziehungsweise es immer noch sind. Zum einen sind dies die Initianten mit der eigentlichen
Idee und zum anderen Personen, welche zur Verwirklichung der Idee notwendig sind. So wird

von mehreren Interviewpartnerinnen oft betont, dass Personen mit einem grossen Netzwerk an
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gewissen Positionen von grosser Bedeutung sind, wie zum Beispiel ein/e Gemeindeprésidentin
oder gewisse Bundesangestellte (IP1: 54, 58; IP2: 12, 16; IP3: 36; IP6: 56, 76; IP15: 31).
Dadurch lernt man gemass IP1 (58) und IP2 (12) schnell weitere wichtige Personen kennen und
kann seine Anliegen anbringen. So besitzen die Initianten von mybuxi und Taxito ein sehr gutes
Netzwerk in der Mobilitdtsbranche. Dies wird auch als einer der grossten Erfolgsfaktoren
angesehen (IP1: 54, IP2: 16; IP3: 36; IP15: 35). Des Weiteren sieht 1IP18 (20, 28) weiteres
Potenzial in «ldentifikationsfiguren, wie Roger Federer» (IP18: 20), welche sich fir die

Projekte stark machen kdnnten.

Aus den vorausgegangenen Kapiteln wird die Bedeutung aller Akteure fur den Erfolg von
suffizienzorientierten Mobilitatsprojekten klar aufgezeigt. Es lasst sich nun die Frage stellen,
wer vorausschreiten sollte, um den Weg in eine nachhaltige Entwicklung im Bereich Mobilitat

Zu ebnen.

7.4.1.7 Top-down- oder Bottom-up-Ansatz

Identifikationsfiguren
S~

lokale Verankerung Roger Federer
Mund-zu-Mund-Propaganda

Partizipation Gemeindeprasidentin
/

Verkehrsmittelwahl vernetzte zentrale Einzelpersonen
Gesellschaft Initiant
finanzielle Unterstltzung
gesetzlicher Rahmen \ Wissensplattform
Politikerinnen / Vermittler
/
Erschliessung Bundesamter
—
- N
Baubewilligung —_ / Bewilligungserteilung
Raumplanung Akteure
Mobilitatsbesteller \ / Ty
e—— Kantone —— /1 1 jisrchactalla
Mobilitatsbesteller

Gemeinden
_
erste Anlaufstelle / \ / \

Berater
férdernde Rahmenbedingungen schaffen Einwilligung verbildfunlisn
lokal vernetzt
/
Vertauen /
Vertrauen

Vermarktun
g Unternehmungen — Netzwerk

Kunde 7 \

: vorhandene Kundschaft
Parkplatzbewirtschaftung
Partnerschaften

Vorbildfunktion
Sponsor

Abbildung 52: Einfluss der beschriebenen Akteure (eigene Darstellung).
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Aus dem vorausgegangen Kapitel l&sst sich festhalten, dass einzelne Personen bereits grossen
Einfluss auf Mobilitatsprojekte haben koénnen. Abbildung 52 zeigt zusammengefasst den
Einfluss aller beschriebenen Akteure. Woher sollte der Anstoss in eine nachhaltige
Entwicklung im Bereich Mobilitdt am ehesten kommen? Auf diese Frage wird nachfolgend

néher eingegangen.

«Es ist die Schweizer Kultur, dass es beides braucht. Top-down allein funktioniert in der Schweiz nie.
Top-down ist das Geld, das fliesst. Wenn sich aber die oben querstellen, dann ist es schwierig. Und

bottom-up muss jemand erkennen, dass der Bedarf da ist» (IP2: 52).

Diese Aussage von IP2 (52) steht reprasentativ fir die Meinung von fast allen
Interviewpartnerinnen, wenn es um die Frage geht, ob die Schweizer Bevélkerung einen Top-
down- oder Bottom-up-Ansatz benétigt, um weg vom Privatauto zu kommen. Die 6ffentliche
Hand sollte fordernde Rahmenbedingungen schaffen und der Bevolkerung Anreize anbieten,
damit diese ihr Mobilitatsverhalten freiwillig dndert. Grundsétzlich miisse sich gemass 1P18
(34) auf jeder Ebene jede und jeder fragen, was fiir Moglichkeiten man hat und dann den Schritt

wagen.

IP3 (54) und IP8 (46) sehen den Wohlstand in der Schweiz als hemmenden Faktor fiir einen
reinen Bottom-up-Ansatz, da sich viele ein Auto leisten konnen, daher seien Vorschriften notig
(IP5: 38, IP17: 42, IP18: 26). Weiter sehen 1P4 (83) und IP5 (38) das Scheitern eines reinen
Bottom-up-Ansatzes darin, dass bloss relativ wenige Personen bereit seien, Verantwortung zu
ubernehmen. Geméss IP1 (82), IP6 (78) und IP8 (50) wére eine Verdnderung des
Mobilitatsverhaltens mittels einem Top-Down-Ansatz einfacher umsetzbar, wie gerade das
Beispiel der Corona-Pandemie schon aufzeigt. IP9 (81) und IP17 (44) betonen daher die
Notwendigkeit von nationalen Massnahmen, damit die Mehrheit der Bevolkerung weg vom
Privatauto kommt. So wiinschten sich 1P2 (42) und IP3 (40), dass insbesondere die Gemeinden
vorausgingen und mehr Interesse fur suffizienzorientierte Mobilitatslésungen zeigten.

Dennoch unterstreicht der Grossteil der Interviewpartnerinnen, dass Initiativen in Richtung
Suffizienz zwingend von unten kommen sollten, «denn niemand lasst sich gerne etwas
befehlen» (IP5: 38) (IP4: 79; IP5: 14; IP7: 46; 1P8: 50; IP13: 45; IP14: 48; IP15: 33; IP18: 34).
So musse die Umsetzung und die Idee eine Projekts bottom-up entstehen (IP13: 45; IP15: 31).

Dieses Kapitel zeigt auf, dass es sowohl einen Bottom-up- als auch einen Top-down-Ansatz in
der Schweiz braucht, um weg vom Privatauto zu kommen. Wie IP8 (50) es reprasentativ

zusammenfasst, sollte «man Regulationen so lange wie nur moglich vermeiden» (1P8: 50). Es
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benotigt zuerst einen Wandel in der Gesellschaft, indem die Vorteile von suffizienzorientierten
Mobilitatslosungen aufgezeigt werden (IP8: 50). Dies soll mit der finanziellen Hilfe der
offentlichen Hand geschehen. So sehen viele Interviewpartnerinnen top-down die Aufgabe der
offentlichen Hand giinstige Rahmenbedingungen fiir Suffizienz zu schaffen und finanzielle
Unterstutzung zu gewahrleisten (IP1: 82; IP5: 46; IP10: 30; IP13: 35; IP14: 46; IP17: 30). Daher
schlagen IP6 (74), IP13 (35) und 1P14 (56) vor, «Public-Private Partnerships Modelle» (IP13:
35) anzustreben, sprich eine Kooperation zwischen 6ffentlicher Hand und Unternehmungen.

Zusammengefasst l&sst sich sagen, dass die 6ffentliche Hand den Willen fir eine Veranderung
haben muss, damit sich die Mobilitat nachhaltiger entwickelt. Die Politik schafft den
gesetzlichen Rahmen dafiir und gibt die Stossrichtung an. Die Bundesamter unterstiitzen
Kantone und Gemeinden bei der Umsetzung der Gesetze. Unternehmungen kdnnen als
Sponsor, Partner und Kunde einen Beitrag fur die Férderung von suffizienzorientierten
Mobilitatslosungen leisten. Und die einzelnen Privatpersonen, sprich die Gesellschaft, kdnnen
Projektideen liefern und als Verkehrsteilnehmende Einfluss austben.

Nachfolgend werden nun weitere Einflussfaktoren fir den Erfolg suffizienzorientierter
Mobilitatslésungen erléutert.

7.4.2 Planung und Umsetzung

Die Planung ist einer der ersten wichtigen Faktoren fur den Erfolg eines Projekts. Bereits die
Suche nach einem geeigneten Standort ist wesentlich (IP5: 20). Abbildung 53 zeigt auf, was es
gemass den Interviewpartnerinnen bei der Planung und Umsetzung fir einen erfolgreichen Start

eines Projekts zu beachten gibt.
klare Strategie und Ziele statt bloss Imagepflege

lokale Einbettung systematische und partizipative Planung

— _—
Planung und Umsetzung
— B geeigneter Standort
Schliisselpersonen \

/

Gemeindeprasidentin

Zusammenarbeit mit den Beh&rden

Abbildung 53: Was es bei der Planung und Umsetzung eines Projekts zu beachten gibt (eigene Darstellung).

Mehrere Interviewpartnerinnen empfehlen von Anfang an eine systematische und partizipative
Planung anzuwenden, um die Ziele und Bedurfnisse moglichst vieler Akteure abzuholen und
das Projekt breit abzustiitzen (IP1: 34; IP6: 48; IP9: 63; IP17: 30; IP18: 18). Auch IP2 (34)
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betont die Bedeutung der lokalen Einbettung, um gute Ldsungen flr die lokale Mobilitat zu

finden.

Eine ausformulierte Strategie und die Definition von klaren Zielen kdnnen dabei gemass 1P9
(18) von grosser Bedeutung sein. Mehrere Interviewpartnerinnen sind zudem sehr froh, dass
sie die Unterstlitzung von gewissen Schliisselpersonen bei der Planung und Umsetzung gehabt
haben (IP1: 48; I1P2: 12; IP4: 46). So war der Gemeindeprasident in Herzogenbuchsee eine
wichtige Figur fir den erfolgreichen Start von mybuxi in dieser Region (IP1: 48; IP2: 12).
Einige Interviewpartnerinnen sind ausserdem uber die Zusammenarbeit mit den Behdrden sehr
zufrieden, insbesondere die Gemeinden werden als grosse Stutze gesehen (IP1: 48; 1P2: 30, 36;
IP3: 36; IP4: 46; IP9: 40; IP13: 37; IP18: 26).

Bei der Umsetzung von Mobility Carpool hatten die Verantwortlichen héhere Erwartungen,
insbesondere im landlichen Raum. Man wollte grundsatzlich die Land-Land Verbindungen und
Land-Stadt Verbindungen verbessern (IP8: 28). Schlussendlich scheiterte Mobility Carpool an
der Wirtschaftlichkeit, denn man hétte noch einiges in den Matching-Algorithmus investieren
mussen (IP8: 26, 30). Bei sharoo waren hingegen geméss IP9 (16) die Erwartungen nie wirklich
klar, was auch zum Misserfolg beigetragen hat. Ausserdem hatte man durch Mobility einen
grossen und etablierten Konkurrenten, meint IP9 (53). IP3 (18) und IP9 (24) betonen zudem,
dass Investoren und Unternehmungen teils auch aus reiner Imagepflege Projekte lancieren und

die Erwartungen und der Erfolg eines Projekts bloss zweitrangig sind:

Es «ist in erster Linie wichtig fir die Kommunikation nach aussen und ob daraus dann wirklich ein

erfolgreiches Geschéaftsmodell entsteht oder nicht, ist zweitrangig» (IP9: 24).

Waéhrend der Planung und Umsetzung spielt die Kommunikation eine wichtige Rolle, auf die

im nachsten Kapitel ndher eingegangen wird.

7.4.3 Kommunikation

Die Kommunikation ist ein wichtiger Schlisselfaktor fur einen erfolgreichen Start eines
Projekts und dessen Akzeptanz. Bei allen Fallstudien wurde darauf viel Wert gelegt. So betonen
viele Interviewpartnerinnen wie bedeutungsvoll die Informationsvermittlung bei der
Etablierung neuer Mobilitatsangebote ist (IP1: 48; IP4: 52; IP6: 54; IP8: 36; IP9: 24; IP10: 22;
IP13: 43). Abbildung 54 veranschaulicht zusammengefasst die wichtigsten Aussagen der

Interviewpartnerinnen zum Thema Kommunikation.

126



7. Resultate

bestehende Kundengruppen und
Kommunikationskanale der Unternehmungen

Mund-zu-Mund-Propaganda

______— Printmedien

Kommunikation

Inf talt -
nroveranstia Ungen / \

Social Media Prasenz
lokale Partnerschaften

LinkedIn
Restaurants
Gewerbe \

TourismusbUros
vernetzte Expertinnen

Abbildung 54: Verschiedene Kommunikationskandle (eigene Darstellung).
Durch die Unterstiitzung von Unternehmungen kann ein Projekt, wie bereits in Kapitel 7.4.1.5
erwahnt, eine bestehende Kundschaft leicht erreichen und Vertrauen schaffen. So ist es bei
mybuxi der Fall, welches mit der Mobiliar und Migros zusammenarbeitet (IP1: 20). Hingegen
hat sharoo, bei dem ebenfalls die Migros und Mobiliar Investoren waren, es verpasst in den
entsprechenden Kanélen zu kommunizieren (IP9: 14). Man hétte es so «viel enger mit den
Kunden der Migros oder der Mobiliar» (IP9: 20) verbinden kénnen (IP9: 14).

Infoveranstaltungen und lokale Partnerschaften mit Restaurants oder Tourismusbiros sehen
ebenfalls einige Interviewpartnerinnen als wichtige Mittel fur eine erfolgreiche
Kommunikation (IP2: 12; IP3: 48; IP7: 20). Doch die grosste Reichweite hat man gemass IP1
(48) und IP6 (56) vor allem durch Mund-zu-Mund-Propaganda und Printmedien. IP1 (48) ist
demnach der Meinung, dass die Social Media Prasenz an Wichtigkeit verloren hat. Einzig
LinkedIn sieht IP1 (48) als nutzlich an, da dadurch gut vernetzte Expertinnen erreicht werden
konnen. Die Digitalisierung bringt auch in weiteren Bereichen Vorteile mit sich, wie im

n&chsten Kapitel aufgezeigt wird.

7.4.4 Die Digitalisierung

Dass die Digitalisierung der Mobilitatsbranche neue Méglichkeiten eroffnet, betonen viele
Interviewpartnerinnen (IP1: 2; IP2: 12; IP4: 2; IP5: 14; IP6: 10, 42; IP7: 12; 1P9: 49; IP13: 25;
IP15: 5; IP17: 20). Abbildung 55 zeigt die Chancen durch die Digitalisierung fir die

Mobilitatsbranche auf, welche von den Interviewpartnerinnen erwéhnt wurden.
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einfacher Zugang

Leerfahrten vermeiden /
\ Apps
einheitliche Mobilitatsplattform
verbesserte Datenanalyse
\ /

Digitalisierung

sharing fahigere Mobilitatsangebote Marketing
Echtzeitdaten

e

Verspatungen besser und schneller kommunizierbar

Abbildung 55: Erwdhnte Chancen fiir die Mobilitétswelt, die durch die Digitalisierung entstehen (eigene Darstellung).

Mittel- bis langfristig soll die Digitalisierung helfen, alle Mobilitatsangebote einheitlich in einer
Plattform zu biindeln, um so den Zugang zu vereinfachen (IP1: 30; IP6: 66; IP13: 11, 25). Auch
im Bereich Marketing hilft die Digitalisierung, eine grossere Kundschaft zu erreichen (I1P1: 48).
Zudem basiert die Bindelung von Fahrten auf Matching Algorithmen, so wird sie
bedienerfreundlich durch Apps ermdglicht (IP2: 12). Demgegenuber gibt IP6 (46) und IP9 (49)
zu bedenken, dass eine gute Kommunikation mit der &lteren Generation nétig sei, damit jede
und jeder féhig ist, das Angebot auch zu benutzen, ansonsten wird die Digitalisierung zu einer
Hirde.

Zudem konnen durch die verbesserte Datenanalyse des Mobilitatsverhaltens die
Verkehrsstrome besser organisiert werden und somit Leerfahrten vermieden werden (IP6: 42).
Durch Echtzeitdaten kdnnen ausserdem Verspatungen besser und schneller kommuniziert
werden (IP7: 22). Mobilitatsangebote werden dadurch sowohl «sharing fahiger» (IP15: 5) wie
auch intelligenter (IP1: 2; IP6: 10, 66).

Demnach hilft die Digitalisierung die Wartezeiten zu verkiirzen, welche ein ausschlaggebender
Punkt fir die Verkehrsmittelwahl sein kdnnen, wie im néchsten Kapitel aufgezeigt wird.

7.45 \Wartezeiten

Lange Wartezeiten wirken sich negativ auf die Benutzung suffizienzorientierter
Mobilitatsangebote  aus, insbesondere bei  schlechten  Wetterverhaltnissen.  Die
Verkehrsteilnehmenden seien gemass mehreren Interviewpartnerinnen nicht flexibel genug und
wollen rasch von A nach B gelangen. Die Wartezeit héngt dabei stark mit der Anzahl zur
Verfugung stehenden Fahrzeuge zusammen. Im Gegensatz zu PostAuto oder der SBB besitzt
beispielsweise mybuxi in Herzogenbuchsee bloss vier Fahrzeuge und ist dadurch bei hoher
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Auslastung unberechenbarer. Taxito ist hingegen eher auf die Bereitschaft der privaten
Autofahrerinnen angewiesen, jemand Fremden mitzunehmen, damit die Wartezeiten tief
bleiben. (IP1: 10; IP2: 12, 24; 1P4: 30, IP5: 22; 32; IP6: 38; IP7: 12, 28; IP14: 32).

7.4.6 Weitere hemmende und fordernde Faktoren

In diesem Unterkapitel werden weitere hemmende und fordernde Einflussfaktoren fiir den
Erfolg von suffizienzorientierten Mobilitatslésungen im landlichen Raum tabellarisch
aufgelistet. Diese wurden bloss vereinzelt von einigen Interviewpartnerinnen erwéhnt und

betreffen alle Fallstudien.

Tabelle 11: Férdernde Faktoren fiir den Erfolg von suffizienzorientierten Mobilitdtslésungen im Idndlichen Raum.

Fordernde Faktoren Kommentar

Suffizienzorientierte Mobilitatsangebote sollen
Sozialmarketing (IP12: 20, 22) beim Gebrauch ein positives Geflihl und
soziales Konstrukt vermitteln.

Es sollte mdéglich sein, ein Abo bloss fiir
Wochentage oder Wochenenden zu erhalten.
flexible Abonnemente (IP14: 56) Eine Flatrate fiir die Mobilitat oder
kilometerbasierende Preise waren auch eine
Option.

Im l&ndlichen Raum ist es tendenziell
Zusammengehdrigkeitsgefiinl und Engagement | einfacher einen Verein zu griinden. Denn die
(IP1: 48; IP2: 12) dortige Bevolkerung hélt zusammen und
engagiert sich fiir lokale Innovationen.

Durch den effizienten Einsatz der finanziellen
standige Weiterentwicklung (IP1: 74) Mittel werden gezielte Innovationen
vorangetrieben.

Die Entscheidungstragerinnen missen offen

Offenheit (P2: 32) flr neue Angebote sein.

Die Pflege von personlichen Verbindungen zu

Lobbying (IP6: 86; 1P18: 28) PolitikerInnen kann sich fordernd auswirken.
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Tabelle 12: Hemmende Faktoren fiir den Erfolg von suffizienzorientierten MobilitdtslGsungen im Iéndlichen Raum.

Hemmende Faktoren

Kommentar

Distanz zum Mobilitatsangebot (IP3: 60; 1P14:
12; IP15: 37)

«Man muss die Leute dort abholen, wo sie
stehen» (IP15: 37).

Es ist schwierig, durch ein einziges Angebot alle
Bedurfnisse (Freizeit, Arbeit, Einkauf, etc)
abzudecken.

verschiedene Bediirfnisse abdecken (IP7: 48;
IP9: 75; IP14: 22, 30, 32)

Wenn ein gut ausgebauter OV vorhanden ist, ist
man nicht auf ein weiteres Angebot angewiesen
und kommt weniger auf die ldee, es
auszuprobieren. Suffizienzorientierte
Mobilitatslosungen funktionieren demnach
besser bei schlechter OV Erschliessung.

bestehendes OV-Angebot (IP1: 14; IP4: 2; IP13:
31; IP15: 37)

zu hohe Autodichte im landlichen Raum (IP9: Wer bereits ein Auto besitzt, benutzt eher kein
32) alternatives Mobilitatsangebot.

7.5 Zukunftige Entwicklung

Die bisherigen Resultate haben viele Herausforderungen und Einflussfaktoren erldutert, welche
den Erfolg der Fallstudien fordern beziehungsweise hemmen. Alle untersuchten Projekte,
ausser sharoo, haben gewisse Vorstellungen und Wiinsche fiir die weitere Entwicklung. So
beinhaltet dieses Kapitel die von den Interviewpartnerinnen erhoffte zukinftige
Weiterentwicklung der Projekte mybuxi, Taxito und PubliCar. Da Mobility Carpool gemaéss
IP8 (24) in Zukunft vielleicht wieder auf den Markt kommen koénnte, wird es in diesem Kapitel

ebenfalls erwahnt.

Mybuxi: Da mybuxi keine Subventionen erhélt und bloss eine kleine Marge hat, ist das Projekt
auf zusétzliche Partner angewiesen, wenn es sich weiterentwickeln mochte. So mochte mybuxi
in Zukunft gerne mit finanzstarken Gemeinden zusammenarbeiten, um mehr finanzielle
Unterstlitzung zu bekommen, damit die eigene App weiterentwickelt werden kann (IP1: 22).
Denn reichere Gemeinden investieren gemass IP1 (22) eher und haben konkrete Zielsetzungen
in Richtung nachhaltige Entwicklung. Eine Idee von mybuxi wadre es, eine Funktion fur den
Sport einzubauen und das Mybuxi-Fahrzeug mit einem Anh&nger auszustatten, «sodass man
zum Beispiel seine Sportsachen mitnehmen kann oder die Ski» (IP1: 22).

Mybuxi mdchte ausserdem schweizweit bekannt werden und sich im l&ndlichen Raum als

fuhrender On-Demand Service etablieren (IP2: 50). So soll mithilfe einer gemeinsamen

130



7. Resultate

Mobilitatsplattform aller Mobilitatsanbieter dies geférdert werden (IP1:30). Es ist geméss IP1
(44) und IP3 (42) auch um einiges effizienter, wenn ein solches Angebot nicht mehrfach
erfunden werden muss und auch fir die Bundesbehorden erleichtert es den burokratischen
Aufwand.

In Zukunft mochte mybuxi einen einheitlichen Namen durchsetzen, ndmlich ebuxi. Die
Wichtigkeit eines einheitlichen Auftritts habe man unterschatzt, meint IP1 (50, 52). Anfangs
hiess das Projekt «Flow on demand», in Herzogenbuchsee heisst es nun ebuxi und im Emmental
mybuxi. Die App, welche fur alle Regionen dieselbe ist, heisst mybuxi (IP1: 50). So betont IP1
(50), wie wichtig ein einheitlicher Name sei, damit der Wiedererkennungswert sofort
vorhanden ist, egal wo man es antrifft.

Ein weiteres Ziel fur die Zukunft ist eine grenzuberschreitende Mobilitét anbieten zu kdnnen.
Hier sieht IP1 (28) grosses Potenzial, denn auch Interesse aus Deutschland und Osterreich ist

vorhanden.

Taxito: Taxito hat einzig den Wunsch, dass der Gedanke eines Mitfahrsystems irgendwann zur
Selbstverstandlichkeit wird und die Taxito-Tafeln lberflussig werden (1P4: 22).

PubliCar: IP6 (42) sieht in einer guten Datengrundlage die Mdglichkeit, das Biindeln der
Fahrten bei PubliCar effizienter zu gestallten. So wirden an gewissen Orten eventuell
Haltestellen Sinn machen oder man kdnnte die Abholzeiten ein wenig eingrenzen, «im Sinne
von immer zur vollen Stunde féhrt es in diese Richtung und zur halben Stunde in die andere
Richtung» (IP6: 42).

Flexiblere Fahrerlnnen kénnten gemass IP6 (68) eine weitere Verbesserung bringen, so kénnte
man die Nachfrage nach Fahrten besser befriedigen, wenn man das Angebot an Fahrerinnen
flexibel variieren konnte. Da gemass IP6 (70) Fahrerlnnen den grossten Teil der Kosten
ausmachen, koénnte zudem das autonome Fahren ganz neue Mdglichkeiten hervorbringen,
insbesondere im landlichen Raum (IP17: 18).

PubliCar mochte in Zukunft eine Integration des Angebotes in der SBB App verwirklichen,
doch bloss, wenn das Angebot korrekt und verstandlich angezeigt werden konne, betont IP7
(32).

Mobility Carpool: Mobility Carpool hatte geméss IP8 (24) grosses Potential in der
Zusammenarbeit mit Sportvereinen oder Konzertveranstalterinnen. Nach IP8 (24) hatte man
eine Vereinsmobilitdt mit den Fans griinden kénnen, denn bei der Biindelung von Fahrten sind
drei Parameter wichtig: (1) Abfahrtsort, (2) Zielort und (3) die Abholzeit (IP8: 24). Bei

131



7. Resultate

Sportveranstaltung und Konzerten sind fir die Fans bereits oftmals Parameter (1) und (2)

ahnlich, entsprechend ware der Erfolg grésser, ein Pooling zu erzielen (IP8: 24).

Es lasst sich herauslesen, dass eine einheitliche App beziehungsweise Mobilitatsplattform eine
winschenswerte Entwicklung fur den Erfolg der Fallstudien sein koénnte. Die zukinftige
Entwicklung wird sich wohl nach den Bedurfnissen der Gesellschaft und der 6ffentlichen Hand

richten. Im ndchsten Kapitel werden nun die Resultate des Kapitels 7 genauer diskutiert.
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In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der Forschung mit der zuvor erarbeiteten Theorie
verknulpft und in Kontext gesetzt, sodass die Forschungsfragen dieser Masterarbeit beantwortet
werden konnen. Hauptziel dieser Masterarbeit war es, zu untersuchen, inwiefern Suffizienz im
landlichen Raum der Schweiz eine zukunftsfahige und nachhaltige Mobilitat fordern kann.
Anhand von ausgewahlten Mobilitatsprojekten in landlichen Zentrumsgemeinden der Schweiz
wurde dabei untersucht, welche Voraussetzungen eine suffizienzorientierte Mobilitat fordern
und was insbesondere die hemmenden und fordernden Faktoren fir den Erfolg

suffizienzorientierter Mobilitatsangebote in landlichen Zentrumsgemeinden der Schweiz sind.

Kapitel 8 gliedert sich nach den Unterfragen, welche in Kapitel 1.2 formuliert wurden, um die
Hauptforschungsfrage, inwiefern Suffizienz im landlichen Raum der Schweiz eine
zukunftsfahige und nachhaltige Mobilitat fordern kann, beantworten zu konnen. Als Erstes
werden in Kapitel 8.1 die fordernden und hemmenden Faktoren in drei Ebenen unterteilt und
diskutiert: (1) 6konomische Ebene, (2) sozialpsychologische Ebene und (3) institutionelle und
gesetzliche Ebene. In Kapitel 8.2 werden die erwahnten Einflussfaktoren auf die flnf
Fallstudien tabellarisch festgehalten. Zuletzt wird in Kapitel 8.3 der Beitrag der Fallstudien zur

Suffizienz kritisch diskutiert.

8.1 Fordernde und hemmende Faktoren

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der Forschung diskutiert, um die folgende

Forschungsfrage zu beantworten:

e Inwiefern beeinflussen die Politik, die Behorden, die Unternehmungen und die
Gesellschaft den Erfolg von suffizienzorientierten Mobilitatslosungen?

Die Erkenntnisse werden in drei Ebenen unterteilt: (1) die ékonomische Ebene, (2) die

sozialpsychologische Ebene und (3) die institutionelle und gesetzliche Ebene.

8.1.1 Okonomische Ebene

In diesem Unterkapitel werden 6konomische Faktoren diskutiert und in den theoretischen
Kontext gestellt, um ihren fordernden beziehungsweise hemmenden Einfluss auf den Erfolg

von suffizienzorientierten Mobilitatslosungen zu erkennen.

Wie bereits im Theorieteil in Kapitel 2.1 beschrieben, braucht der Suffizienzansatz im
Gegensatz zur Effizienz und Konsistenz weniger finanzielle Mittel, da es sich bei der
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Suffizienzstrategie um soziale Innovationen handelt. Dies hat sicherlich einen férdernden
Einfluss auf den Erfolg der untersuchten Projekte. Doch suffizienzorientierte
Mobilitatslosungen generieren keinen hohen Gewinn, was zur Folge hat, dass die betrieblichen
Kosten maglichst tief gehalten werden mussen, vor allem wenn keine langerfristige staatliche
Unterstutzung gewahrleistet ist. Wie in der Theorie angenommen (siehe 7. Legitimationspunkt
in Kapitel 2.2), kann ausserdem durch den Erfolg von mybuxi, PubliCar und Taxito bestatigt
werden, dass Suffizienz neue wirtschaftliche Moglichkeiten kreiert.

Grundsatzlich weisen die untersuchten Projekte, mit Ausnahme von PubliCar,
Finanzierungsschwierigkeiten auf. Zum einen hat ihnen die Corona-Pandemie einen Strich
durch die Rechnung gemacht und zum anderen erhalten sie keine Subventionen, da sie nicht als
OV anerkannt werden. So befindet sich PubliCar durch den Status als OV in einer angenehmen
Situation und erhélt Subventionen. Demnach sind Projekte wie mybuxi und Taxito auf
Sponsoren und andere Finanzierungsmaoglichkeiten angewiesen. Unternehmungen wie die
Migros und Mobiliar sind daher eine wichtige Unterstiitzung fir suffizienzorientierte
Mobilitatslosungen. Da Taxito keine Sponosren hat, ist es sogar ganz auf die Einnahmen aus
dem Verkauf und der Instandhaltung der Taxito-Tafeln angewiesen. Meist sind es die

Gemeinden oder Kantone, welche die Tafeln bestellen.

Eine staatliche finanzielle Unterstlitzung verhilft bei der Planung und Umsetzung neuer
Standorte der suffizienzorientierten Mobilitatslésungen, wie es beim ersten Standort von
mybuxi, sprich in Herzogenbuchsee, der Fall war. Die weiteren mybuxi Standorte in
Ostermundigen und im Emmental mussten sich jedoch auf andere Finanzierungsmaoglichkeiten
abstitzen, da der Staat bloss eine einmalige Startfinanzierung gibt. In Herzogenbuchsee
finanziert die Gemeinde das Projekt zusatzlich mit. Im Emmental ist dies hingegen nicht der

Fall gewesen.

Die Corona-Pandemie hat einen eheblichen 6konomischen Einfluss auf die untersuchten
Projekte und im Allgemeinen auf suffizienzorientierte Mobilitatslésungen. Denn eine geteilte
Mobilitat fuhrt zu Kontakt mit fremden Menschen, was wéhrend einer Pandemie vermieden
werden soll, woraus weniger gebiindelte Fahrten folgen. So hat Mobility sogar die Mobility
Carpool Funktion ganz eingestellt und wartet auf wirtschaftlich bessere Zeiten. Dies obwohl
die Zusammenarbeit mit Sportvereinen einen grossen Erfolg hétte bringen konnen und Interesse
vorhanden war. Insgesamt ist feststellbar, dass die Investitionsfreudigkeit in die untersuchten

Projekte abgenommen hat. So missen die untersuchten suffizienzorientierten
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Mobilitatsprojekte effizient sein, um mit den vorhandenen finanziellen Ressourcen den Betrieb

aufrechtzuerhalten.

Bei einem als nicht OV anerkannter On-Demand Service wie mybuxi ist es wichtig, die
Auslastung der Fahrzeuge hoch zu halten, um die betrieblichen Kosten tief zu halten. Daher
sollte es kein Ziel sein, Spitzenzeiten abzudecken. Denn dadurch entsteht ein starkes
Uberangebot zu den Nebenzeiten und macht das System unrentabel, wie es beim OV der Fall
ist. Anstatt ein Angebot immer weiter flr die Spitzenzeiten auszubauen, sollte vielmehr das
bestehende System effizienter werden. So tragen die untersuchten Projekte, ausser sharoo,
durch eine Bundelung der Fahrten dazu bei, weniger Fahrzeuge auf den Strassen zu haben und
die Spitzen dadurch zu glatten. Durch eine Parkplatzbewirtschaftung, flexiblere Arbeitszeiten,
dezentralisierte Arbeitsplatze und tageszeitabhéngige Mobilitatspreise konnten die Spitzen
maoglicherweise sogar gebrochen und die Kapazitaten besser ausgelastet werden, was wiederum
die Rentabilitat erhoht.

Mybuxi hat dabei aus 6konomischer Sicht einen grossen Vorteil, da die Fahrerinnen in
Herzogenbuchsee und im Emmental Freiwillige sind. Zudem hat der Initiant von mybuxi das
erste Jahr gratis am Projekt gearbeitet. Dadurch kénnen enorme Kosten gespart werden. Im
Gegensatz dazu, machen bei PubliCar die Fahrerlnnen den grossten Teil der Kosten aus.

Das autonome Fahren konnte in Zukunft aus ©6konomischer Sicht grosse Vorteile fur
suffizienzorientierte Mobilitatslosungen wie PubliCar bringen und die Effizienz zusétzlich
steigern. Da Taxito ein Mitfahrsystem ist, ist hier die Frage der Personalkosten weniger
relevant. Ein Mitfahrsystem wie Taxito muss allerdings fiir die standige Weiterentwicklung des
Projekts und fur die Produktion der Tafeln ebenfalls Einnahmen generieren und sollte daher

effizient mit den Mitteln umgehen.

Es kann festgehalten werden, dass sich eine finanzielle staatliche Unterstiitzung, sei es eine
Startfinanzierung wie bei mybuxi oder Subventionen wie bei PubliCar, fordernd auf
suffizienzorientierte Mobilitatslosungen auswirkt. Ausserdem ist es von grossem Vorteil, wenn
die Personalkosten fir die Fahrerlnnen tief sind, beziehungsweise wenn es freiwillige
Fahrerinnen sind. Die Corona-Pandemie hat hingegen allen untersuchten Projekten
6konomischen Schaden zugefugt und ist klar ein hemmender 6konomischer Faktor. Die
langerfristigen Folgen sind noch schwierig abschatzbar. Die untersuchten Projekte zeigen auf,
dass ein nicht gewinnorientierter suffizienter Ansatz Erfolg haben kann. Zwar sind mit sharoo

und Mobility Carpool zwei Projekte gescheitert, doch die Grinde hierfur liegen im Falle von
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Mobility Carpool vielmehr in der Corona-Pandemie und bei sharoo in der falschen

Vorgehensweise der Investoren, wie im nachsten Kapitel ndher beschrieben wird.

8.1.2 Sozialpsychologische Ebene

In diesem Unterkapitel werden die sozialpsychologischen Faktoren diskutiert und mithilfe der
Theorie in Kontext gestellt, um ihren hemmenden beziehungsweise fordernden Einfluss auf den

Erfolg von suffizienzorientierten Mobilitatslosungen zu erkennen.

Wie in der Theorie beschrieben, ist eine Verhaltensdnderung eine Voraussetzung, um
Suffizienz vorantreiben zu kénnen. Aus sozialpsychologischer Sicht haben demnach alle
untersuchten  Projekte dann Erfolg, wenn sich das Mobilitatsverhalten der
Verkehrsteilnehmenden in Richtung Suffizienz bewegt. Dabei spielen insbesondere folgende
Faktoren eine Rolle, auf die in diesem Kapitel eingegangen wird: (1) Standortwahl und
Verflgbarkeit, (2) Kommunikation und Vertrauen, (3) Gewohnheit und Akzeptanz und (4)
Bequemlichkeit.

8.1.2.1 Standortwahl und Verfligbarkeit

Sowohl die Standortwahl als auch die zeitliche und raumliche Verfugbarkeit haben einen

beachtlichen Einfluss auf den Erfolg eines Projekts, wie im Folgenden diskutiert wird.

Wer ein Auto vor der Haustlre hat, hat aus psychologischer Sicht eine gréssere Hirde ein
alternatives Mobilitdtsangebot zu benutzen. Da das Emmental l&ndlicher und peripherer
gelegen ist, ist gemass den Interviewaussagen die Autodichte wohl auch hoéher als in
Herzogenbuchsee. Dies kann einer der Griinde sein, weshalb mybuxi in Herzogenbuchsee einen
grosseren Erfolg bisher hat. So sind der Wohlstand in der Schweiz und die Tatsache, dass im
landlichen Raum der Anteil an Autobesitzerinnen hoch ist, sicherlich hemmende Faktoren fiir

den Erfolg suffizienzorientierter Mobilitatslosungen.

Da mybuxi finanziell durch den Kanton Bern unterstitzt wird, mussten ausserdem die ersten
drei Standorte innerhalb dieses Kantons liegen. Zwar ist mit Herzogenbuchsee definitiv ein
Erfolg gelungen, doch mdoglicherweise wéren anstelle des Emmentals und Ostermundigen zwei
andere Standorte geeigneter gewesen. Auch Taxito und PubliCar sind abhéngig davon, welche

Gemeinde den Service bestellt und sind daher nicht frei in der Standortwahl.

Des Weiteren ist es fur die lokale Bevolkerung einfacher sich einem neuen Mobilitatsangebot
zu Offnen, wenn kein Ortsbus vorhanden ist, denn so entsteht gemé&ss einigen

Interviewpartnerinnen schliesslich das Bedlrfnis nach einer Mobilitatslosung. Da
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Herzogenbuchsee keinen Ortsbus hat und das Emmental schon, hatte der Standort Emmental
die schlechteren Voraussetzungen. Auch Taxito hat sich in Regionen etabliert, in denen der OV
keinen hohen Takt fahrt oder gar nicht vorhanden ist. Das Angebot von Taxito hat zudem den
Vorteil, jederzeit nutzbar zu sein. Doch die Abhangigkeit von anderen FahrerInnen ist hingegen
ein  hemmender Faktor. Ausserdem muss ein Mitfahrsystem eine grosse Sicherheit
gewahrleisten, da die mitfahrende Person schliesslich zu einer fremden Person ins Auto steigt.
Daher ist das Vertrauen in neue Mobilitatsprojekte wesentlich fir ihren Erfolg. Dabei spielt die

Kommunikation eine wichtige Rolle, wie im nachsten Kapitel diskutiert wird.

8.1.2.2 Kommunikation und Vertrauen

Wie in den Resultaten in Kapitel 7.1.1.3 betont wird, sollten suffizienzorientierte
Mobilitatslosungen insbesondere folgende Eigenschaften aufweisen: (1) positives Erlebnis
vermitteln, (2) Flexibilitat, (3) Spontanitat, (4) Unabhangigkeit durch Verfligbarkeit,
Zuverlassigkeit und Vertrauen schaffen und einen (5) einfachen Zugang gewahrleisten. Um
Vertrauen zu schaffen, benétigt es daher dringend eine gute Kommunikation dieser
Eigenschaften, wie aus den Interviews hervorgeht. Dazu kénnen Sponsoren und bekannte
Unternehmungen wie die Migros und die Mobiliar stark beitragen und zudem durch ihr eigenes
Netzwerk einem Projekt Zugang zu einer bereits bestehenden Kundschaft 6ffnen. Sharoo ist ein
gutes Beispiel wie eine unzureichende Kommunikation den Erfolg des Projekts gehemmt hat.
Ausserdem wurde bei sharoo festgestellt, dass die schwammigen Ziele und unklare Strategie
der Investoren Anteil am Misserfolg des Projekts hatten, da eher die Imagepflege im Sinne des
Sozialmarketings im Vordergrund stand.

Bei mybuxi tragen die Migros und die Mobiliar einen Anteil am Erfolg bei. Weiter wird aus
den Interviews klar, dass insbesondere in Herzogenbuchsee durch die Mund-zu-Mund
Propaganda und die starke Unterstiitzung des Gemeindeprasidenten das Vertrauen zu mybuxi

gestarkt worden ist, sodass die lokale Bevolkerung dem Projekt auch offener gegenibersteht.

In der Tendenz sehen viele Interviewpartnerinnen in gewissen Schliisselpersonen wie den/die
Gemeindeprasidentin oder ein/e gut vernetzte/r Initiantin einen wichtigen Faktor fur den Erfolg
eines Projekts. Dies kann durch die Theorie des geplanten Verhaltens in Kapitel 3.2 bekraftigt
werden. Denn ein Verhalten ist stets sozial eingebettet, sprich Bezugspersonen haben Einfluss
auf das Verhalten einer handelnden Person und vermitteln Vertrauen.

Da ausserdem aus der Theorie sozialer Praktiken folgt, dass Routinen auch stets in die
institutionellen und infrastrukturellen Kontexte eingebettet sind, ist es demnach forderlich,
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wenn suffizienzorientierte Mobilitatslosungen institutionell unterstiitzt werden und dadurch

zusétzliches Vertrauen in die Projekte gesendet wird.

Weiter gilt sowohl aus der Theorie in Kapitel 2.3.2 und 3.3 zu Postwachstum und zur Theorie
sozialer Praktiken als auch aus den Interviews eine partizipative Planung als fordernd fur einen
erfolgreichen Projektstart und fir ein verandertes Mobilitatsverhalten. Zudem wird gemass
Sahakian & Wilhite (2014: 31) eine Veranderung eher eintreten, wenn spezifische soziale
Praktiken in engen raumlichen und zeitlichen Kontinuitéten erfolgen. So ist die Ambition von
mybuxi und Taxito, ndmlich die schnelle Expansion, klar ein fordernder Faktor. Auch 16st eine
schnelle Expansion eine grossere Resonanz aus und fordert die Bekanntheit eines Projekts, was
wiederum zu hoéherem Vertrauen fihrt. Dies wiederum kann zur Durchbrechung von

Gewohnheiten flihren, auf die im nachsten Kapitel genauer eingegangen wird.
8.1.2.3 Gewohnheit und Akzeptanz

Projekte wie Taxito, mybuxi und PubliCar werden als soziale Projekte wahrgenommen, was
eine hohere Akzeptanz auslésen kann. Wie bereits in Kapitel 3.1 erwéhnt wurde, brauchen
Menschen in Verdnderungsprozessen geméss dem Sozialpsychologen Harald Hezard (2011: 9)
erreichbare Visionen, auch weil wir Gewohnheitstiere sind, wie es in der Theorie in Kapitel 3.1
und in den Interviews betont wird. So tragen alle untersuchten Projekte dazu bei, unsere
gewohnten Strukturen zu durchbrechen und Alternativen aufzuzeigen, wie es auch Welzer
(2011: 8) beschreibt, um die Hemmschwellen abzulegen und weg vom eigenen Auto zu

kommen.

Das von Polanyi (1957: 49) beschriebene Prinzip Reziprozitat wird durch ein Mitfahrsystem
wie Taxito oder ein Projekt wie sharoo stark geférdert, da nicht der marktwirtschaftliche
Gedanke im Vordergrund steht, sondern der soziale Austausch. Dadurch wird die von Welzer
(2011: 39) beschriebene mentale Infrastruktur und somit das Verhalten verdndert. Doch
Reziprozitat kann, wie auch IP4 (10) erwéhnt, das Gefiihl einer Bringschuld aufkommen lassen

und sich dadurch hemmend auswirken.

Damit Projekte wie mybuxi, Taxito und PubliCar in den Koépfen der Leute ankommen,
bendtigen sie auch eine Resonanzwirkung, wie es die Resonanztheorie von Rosa (2016) in
Kapitel 2.3.3 beschreibt. Demnach kann mithilfe der untersuchten Projekte eine
Resonanzerfahrung auftreten, welche wiederum nétig ist fir eine Transformation unserer
Gesellschaft. Zwar wird in der Theorie zu Suffizienz in Kapitel 2.2 im 3. Legitimationspunkt

betont, dass Suffizienz einfach und schnell einzufiihren sei und keine zusatzlichen Ressourcen
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benodtigt. Doch wie die untersuchten Projekte aufzeigen, braucht der Mensch fir eine
Veranderung seines Mobilitatsverhaltens Zeit.

Eine Transformation ist ein langwieriger Prozess, wie es aus den vier Phasen von Johnstone
(2008: 61) in Kapitel 3.1 ersichtlich wird: (1) Erkenntnis, (2) Reflexion, (3) Vorbereitung und
(4) Aktion. Suffizienzorientierte  Mobilitatslosungen  kdnnen dabei  helfen die
Verkehrsteilnehmenden von der Reflexions- tiber die VVorbereitungsphase zur vierten Phase zu
bewegen. So wird aus den Interviews klar, dass Pilotprojekte wichtig fir die Sensibilisierung
sind und dadurch zur zweiten Phase von Johnstone, der Selbstreflektion, beitragen. Die grosse
Herausforderung dabei ist, die Gewohnheiten zu durchbrechen. Positive Erfahrungen durch
Alternativen kdnnen, wie Artho, Jenny, & Karlegger (2012: 19) mithilfe der Theorie des
geplanten Verhaltens es beschreiben, zu neuen Gewohnheiten fiihren. Indem durch die positive

Erfahrung die Handlung selbst nicht mehr systematisch hinterfragt wird.

Verkehrsteilnehmende sind gemdass einigen Interviewpartnerlnnen dann bereit ihr
Mobilitatsverhalten zu reflektieren und zu verdndern, wenn es zu verénderten
Lebensumstanden kommt. Diese Feststellung lasst sich auch durch die Theorie des geplanten
Verhaltens in Kapitel 3.2 bestatigen. Demnach ware ein gunstiger Zeitpunkt hinsichtlich einer
Verhaltensédnderung dann gegeben, wenn eine Person «in eine hinsichtlich der Verhaltensweise
relevante neue Lebenssituation kommt» (Artho, Jenny, & Karlegger, 2012: 18). Solche
Lebensumbriiche sind gemass Artho, Jenny, & Karlegger (2012: 18) grundsatzlich auch
geeignete Zeitpunkte fir Massnahmen, weil das Uberlegte Handeln aktiviert wird. Viele
Interviewpartnerinnen bestétigen dies aus der Tatsache, dass wenn ein Kind in Frage kommt,
das Auto schnell zum Thema wird. Suffizienzorientierte Mobilitatsprojekte konnten demnach
spezifische Angebote fur Familien anbieten und aktiv Werbung an Familienorten platzieren

oder sie direkt an junge Erwachsene richten.

Aus den Interviews l&sst sich ausserdem hervorheben, dass sich fir eine breite Akzeptanz ein
Projekt moglichst parteiunabhéngig oder parteitibergreifend préasentierten sollte. Denn wie
Ajzen (1991: 181) in seiner Theorie des geplanten Verhaltens darlegt, hat die Einstellung
gegeniiber einem Projekt einen direkten Einfluss auf die Verhaltensabsicht. Wenn sich also
jemand beispielsweise gegen Umweltschutz ausspricht und ein Projekt sich in ein griines Licht

wirft, kann eine prinzipielle Ablehnung bereits vorherrschen.

Weiter kann aus den Interviews herausgelesen werden, dass sich die Mehrheit der
Interviewpersonen gegen Verbote und Vorschriften ausspricht, da sie sich kontraproduktiv
auswirken konnen. Dies l&sst sich auch im von Artho, Jenny, & Karlegger (2012: 14)
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beschriebenen sozialpsychologischen Mechanismus des erzwungenen Handelns durch
Vorschriften bestatigen. Daraus folgt, dass Verbote und Vorschriften zu einem Widerstand und
zu Kompensationen fiihren kdnnen.

Wie bereits IP9 (77) erwéhnt hat, ist vielmehr ein automatisiertes Handeln notwendig fir die
Benutzung suffizienzorientierter Mobilitatsformen. Automatisiertes Handeln kann, wie in der
Theorie in Kapitel 3.2 beschrieben, bei der Festlegung von Standards erfolgen. Gemass
Spangenberg & Lorek (2019: 1072) haben voreingestellte Standardoptionen einen grossen
Einfluss auf das Verhalten. So missten suffizienzorientierte Mobilitatslosungen sich als

Standard etablieren, wie es in Herzogenbuchsee gemass IP3 geschehen ist.

Aus dem 3-Elementen Modell von Shove et al. (2012: 14) I&sst sich zudem folgern, dass die
Digitalisierung in der Mobilitatswelt einen Wandel im Verhalten auslésen wird, indem es eine
Verbindung innerhalb der drei Elemente unterbricht (siehe Abbildung 9 in Kapitel 3.3). So
kdnnte, wie von mehreren Interviewpartnerinnen erwahnt, das autonome Fahren diese
Unterbrechung der Verbindungen auslésen und eine Veranderung der sozialen Praktiken
bewirken, da es eine neue Technologie darstellt. Ausserdem konnte auch eine einheitliche
Mobilitatsplattform den Durchbruch fir suffizienzorientierte Mobilitatslosungen bedeuten,
indem eine App, wie diejenige der SBB, alle Mobilitdtsformen kombiniert und sie einfacher

zuganglich macht, wie es in den Interviews mehrmals erwahnt wird.

Es lasst sich aus sozialpsychologischer Sicht bloss hoffen, dass die Corona-Pandemie den
suffizienzorientierten Mobilitatslosungen keine langerfristigen Schaden zufligt. Denn diese
basieren auf sozialen Austausch und Begegnungen. Zwar tragt die Pandemie kurzfristig stark
zur Suffizienz bei, indem es die Mobilitat einschrankt, neue Mdoglichkeiten wie Homeoffice
ermoglicht und auch Sensibilisierungsarbeit leistet. Doch langerfristig sind sich die
Interviewpartnerinnen einig, dass die Menschen wieder mobiler sein werden. Die Frage ist
bloss, womit die Menschen in Zukunft mobil sein werden.

Die Verkehrsteilnehmenden missen sich den versteckten Kosten der Mobilitdt noch bewusst
werden. Denn das Auto ist gemass einigen Interviewpartnerinnen definitiv teurer als
suffizienzorientierte Mobilitatsangebote, vor allem wenn die externen Kosten initialisiert
werden wirden. Dies muss den Verkehrsteilnehmenden aufgezeigt werden. Auch andere
Mobilitatsformen wie der OV haben noch viele versteckte Kosten und waren grundsatzlich
ohne Subventionen viel teurer. Es ist gemdass den Resultaten dieser Forschung wichtig, dass
Mobilitat ihren Preis hat, ansonsten wird sie nicht wertgeschétzt und die Umweltbelastung

daraus wére hoher. Suffizienzorientierte Mobilitatslésungen brauchen zwar einen finanziellen
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Vorteil gegentiber dem MIV, doch sie gratis anzubieten, wére wie auch gemass der Studie von
Artho, Jenny & Karlegger (2012: 37) nicht zielfuhrend.

Es l&sst sich abschliessend sagen, dass die Durchbrechung von Gewohnheiten, eine zentrale
Rolle fir den Erfolg suffizienzorientierten Mobilitdtsformen spielt. Gewohnheiten hdngen

oftmals mit der Bequemlichkeit zusammen, wie im néchsten Kapitel diskutiert wird.
8.1.2.4 Bequemlichkeit

Mithilfe der Theorie zur Sozialpsychologie und den Interviews lasst sich feststellen, dass
langere Distanzen zu den Haltestellen aufgrund der Bequemlichkeit eine grossere Hurde fiir die
Verkehrsteilnehmenden darstellen. So gibt es im Gegensatz zu Herzogenbuchsee, wo jeder
Haushalt eine Haltestelle ist, im Emmental bloss virtuelle Haltestellen, zu denen
dementsprechend die Distanzen grosser sind. Dies hat mit der Siedlungsstruktur des von

mybuxi bedienten Gebietes im Emmental zu tun, wie in Abbildung 56 sichtbar ist.
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Abbildung 56: Siedlungsstruktur Herzogenbuchsee (links) und Emmental (rechts, in orange das ungeféhre von mybuxi
bediente Gebiet), basierend auf swisstopo.

Bei einer Streusiedlung wie im Emmental ist es aus Effizienzgriinden schwieriger einen Tr-
zu-Tir-Service mit Pooling und kleinen Wartezeiten zu gewahrleisten, daher die virtuellen
Haltestellen. Denn zu lange Wartezeiten sind ebenfalls ein hemmender sozialpsychologischer
Faktor fir den Erfolg suffizienzorientierter Mobilitatslosungen, wie aus den Interviews
hervorgeht.

Auch bei Taxito kann die Wartezeit ein hemmender Grund sein. Obwohl gemadss IP4 die

Wartezeit bei Taxito selten mehr als zehn Minuten betragt, spielt die Ungewissheit, wann man
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mitgenommen wird, und die Abhéngigkeit von den Fahrerlnnen aus sozialpsychologischer
Sicht eine grosse Rolle fiir dessen Benutzung. So lasst sich schlussfolgern, dass ein Free-
Floating-Konzept wie dasjenige von mybuxi in Herzogenbuchsee und von PubliCar im

Appenzell Innerrhoden am ehesten eine Veranderung im Mobilitatsverhalten bewirken kénnte.

Die Frage, die sich jede und jeder stellen sollte, ist, was einem das Auto im Vergleich zu
anderen Mobilitatsformen bringt. Die Vorteile sind schnell aufgezéhlt: (1) sténdige
Verflgbarkeit, (2) Kofferraum als Lagerraum fiir den Transport und (3) es steht meist vor der
Tir. Wenn diese Eigenschaften durch andere Mobilitatsformen gedeckt werden kdnnen,
braucht es einzig einen Bewusstseinswandel in den Kopfen der Verkehrsteilnehmenden. So
mochte mybuxi in Zukunft auch den Transport von Sportsachen anbieten und mehr
Transportraum fiir den Einkauf anbieten. Was hinsichtlich der Abbildung 19 in Kapitel 5.1 auch
Sinn macht, da 14% dies als Grund fir die Benutzung des Autos angegeben haben (BFS, 2017a:
29). Denn je mehr Bedirfnisse durch ein Angebot abgedeckt werden konnen, desto eher wird

es zu einem veranderten Mobilitatsverhalten kommen.

Wichtig fir diesen Bewusstseinswandel sei geméss den Interviewpartnerinnen die Bedurfnisse
der lokalen Bevolkerung zu kennen und entsprechende Angebote anzubieten. So konnte dies
auch ein Grund sein, weshalb mybuxi im Emmental noch nicht erfolgreich ist. Denn man ist
nicht auf ein Mobilitatsangebot angewiesen, wenn das eigene Auto bereits vor der TUr steht.
Daher ist es wichtig, Anreize zu schaffen, damit den Verkehrsteilnehmenden die Vorteile
bewusst werden, was es heisst, suffizienzorientierte Mobilitatsformen zu benutzen. Anreize
kdnnen beispielsweise durch die Parkplatzbewirtschaftung oder die Einfuhrung eines
Mobilitatspreises nach Art, Zeit und Raum geschaffen werden. Dies bestatigt die aus der
Theorie geforderte Differenzierung der Mobilitatspreise durch eine leistungsabhéngige
Preisgestaltung, um Suffizienz messbar zu machen. Und auch Abbildung 19 in Kapitel 5.1
bestétigt die Wichtigkeit der Verfiigbarkeit von Parkplatzen und von Alternativen zum Auto

fur die Verkehrsmittelwahl.

On-Demand Services wie mybuxi und PubliCar bieten bereits sehr viele Vorteile gegentiber
dem eigenen Auto. Schlussendlich sei es gemass vielen Interviewpartnerinnen bloss eine Frage
der Bequemlichkeit, wie auch Abbildung 19 in Kapitel 5.1 es veranschaulicht. So gesehen
braucht es vielleicht doch Vorschriften, um zumindest den Ball in Richtung Suffizienz ins
Rollen zu bringen, oder zumindest glinstige gesetzliche Rahmenbedingungen, auf die im

néchsten Kapitel eingegangen wird.
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8.1.3 Institutionelle und gesetzliche Ebene

Die gesetzlichen und institutionellen Rahmenbedingungen geben den Spielraum fir
suffizienzorientierte Mobilitatsformen vor. Daher werden in diesem Unterkapitel institutionelle
und gesetzliche Faktoren diskutiert und mithilfe der Theorie in Kontext gestellt, um ihren
hemmenden beziehungsweise foérdernden Einfluss auf den Erfolg von suffizienzorientierten

Mobilitatslésungen zu erkennen.

Aus den Interviews wird Klar, dass die Gemeinden einen grossen Beitrag fiir den Erfolg von
suffizienzorientierten Mobilitatslésungen leisten kénnen. Gemeinden haben die Mdglichkeit,
gunstige Rahmenbedingungen zu schaffen und raumplanerisch ein Zeichen zu setzten. So
mussten suffizienzorientierte Mobilitdtsformen zugunsten einer autozentralen Planung
bevorzugt werden und Standorte, welche bloss mit dem Auto erreichbar sind, durften ohne
nachhaltiges Mobilitatskonzept nicht mehr Gberbaut werden.

Weiter konnen Gemeinden durch eine aktive Kommunikation einem Projekt unter die Arme
greifen, wie es Erfahrungen von mybuxi und Taxito aufzeigen. Zusatzlich tragt der
Gemeindeprasident in Herzogenbuchsee einen grossen Anteil am Erfolg. Auch Taxito

funktioniert ohne die aktive Bereitschaft einer Gemeinde nicht.

Tabelle 13: Rechtsform und Eigentiimerschaft der Fallstudien.

Rechtsform Eigentimerschaft
mybuxi Verein Kronawitter Innovation GmbH
Taxito AG Privatpersonen

PubliCar Dienstleitung der PostAuto AG PostAuto AG
sharoo AG Mobiliar, Migros, AMAG
Mobility Carpool | App-Funktion der Mobility Genossenschaft Mobility Genossenschaft

Aus Tabelle 13 kdnnen einige fordernde und hemmende Faktoren beziuglich Rechtsform und
Eigentumerschaft interpretiert werden. Im landlichen Raum funktionieren Vereine sehr gut.
Mybuxi hatte, wenn man die Corona-Pandemie ausblendet, mihelos engagierte Personen
gefunden. Das fordert die lokale Verankerung und eine Mund-zu-Mund-Propaganda, was
beides Vertrauen in ein Projekt schafft. Ausserdem ist die Arbeit in einem Verein freiwillig,

wodurch Kosten gespart werden kdnnen.
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Ein Nachteil eines Vereins kann die Finanzierung eines Projekts sein, wie im Falle von mybuxi
aufgezeigt wird. Bei einer AG bestehen hingegen weniger Finanzierungsschwierigkeiten, falls
die Eigentlimerschaft keine Privatpersonen sind, da dadurch gréssere finanzielle Mittel zur
Verfligung stehen. Doch im Falle von Taxito, bei dem die AG aus Privatpersonen besteht, kann
es durchaus zu Finanzierungsschwierigkeiten kommen. Sharoo hatte dieses Problem hingegen
nicht, denn durch die Mobiliar, die Migros und die AMAG hatte es einen soliden finanziellen
Boden. Weiter hat eine Genossenschaft wie Mobility, wie es das untersuchte Projekt aufzeigt,

nur begrenzte Ressourcen zur Verfugung, wodurch Priorititen gesetzt werden mussten.

Des Weiteren haben mybuxi und Taxito den grossen Nachteil nicht Teil des OVs zu sein.
Dadurch sind sie weder abgeltungsberechtigt noch wird ihnen eine Erschliessungsfunktion
angerechnet. Dadurch verandert sich die fiir die Raumplanung wichtige OV-Giiteklasse durch
ein von mybuxi und Taxito erschlossenes Gebiet nicht. Dies hat beispielsweise bei einer
Anfrage zur Einzonung zur Folge, dass sie nicht bewilligt wird, da das Gebiet trotz
Erschliessung eine zu tiefe OV-Giiteklasse besitzt.

Aus den Interviews lasst sich in der Tendenz sagen, dass die Angst vor Zersiedlung starken
Einfluss beim Entscheid hat, ob Mobilitatsangebote wie mybuxi und Taxito als Teil des OVs
anerkannt werden sollen oder nicht. Dies obwohl mybuxi das gleiche Konzept wie PubliCar
vorweist (siehe Tabelle 10 in Kapitel 7.2). Das hat weiter zur Folge, dass PubliCar
Konzessionsrechte ausgesprochen bekommt, was mybuxi wiederum verweigert wird. Oftmals
scheitert die Integration suffizienzorientierter Mobilitatsformen in das bestehende System
schlicht an der fehlenden gesetzlichen Grundlage. So benétigt mybuxi noch heute eine

Sonderbewilligung vom Bund.

Die Interviews lassen darauf schliessen, dass die Mobilitdt auf Bundesebene neu gedacht
werden sollte und, wie gewisse Interviewpartnerinnen erwahnen, ein neues Bundesamt fir
Mobilitat Verbesserungen bringen konnte. Denn bedirfnisorientierte Mobilitatsformen, welche
zwischen Taxi und OV fungieren, sind eine Neuheit, fir die es eine gesetzliche Grundlage zu
schaffen gibt. So waéren beispielsweise neue Versicherungsmodelle fur private Carsharing
Anbieter wie sharoo gefragt. Weiter ware es hilfreich, glnstige Rahmenbedingungen fir
grenzuberschreitende Mobilitatsangebote zu schaffen. Auch sind, wie im Falle von Taxito zu
sehen ist, gesetzliche Hirden festzustellen, wenn es um die einfache Sache geht, eine Tafel am
Strassenrand hinzustellen. Eine einheitliche Regelung wiirde sich fordernd auf den Erfolg

suffizienzorientierter Mobilitatslésungen auswirken.
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Weiterhin begrisst die Mehrheit der Interviewpartnerinnen die vom Bund vergebenen
Fordermittel fur innovative Mobilitdtsangebote aufgrund des Ausstrahlcharakters. Dadurch
wird eine Stossrichtung fur die zukinftige Mobilitat signalisiert, wie es in den Interviews
erwéhnt wird. Dies bestatigt auch die Studie von Williams (2015: 8), welche eine direkte
Korrelation zwischen der HoOhe der Fordermittel der offentlichen Hand und dem
Mobilitatsverhalten  feststellt. Durch gezielte Investitionen in Infrastruktur und
suffizienzorientierte Projekte lasst sich gemé&ss der Theorie sozialer Praktiken das
Mobilitatsverhalten direkt beeinflussen. Auch haben staatliche Investitionen einen Einfluss auf
alle anderen institutionellen Ebenen und auf die Bevdlkerung.

Doch wie Siebenhihner (2000: 9) darlegt, sehen auch einige Interviewpartnerinnen in den
Fordermitteln der o6ffentlichen Hand bloss einen begrenzten Einfluss auf das Verhalten. Die
Aufgabe der offentlichen Hand soll es sein, giunstige Rahmenbedingungen fir ein
suffizienzorientiertes Verhalten zu schaffen. So sieht IP12 (20) das in der Theorie in Kapitel
3.4 beschriebene Prinzip des Sozialmarketings als ein von der 6ffentlichen Hand nutzbares
Instrument zur Sensibilisierung der Bevoélkerung. Dadurch kann ein moralisches Motiv
ausgeldst werden, was darauf gemaéss der Theorie des geplanten Verhaltens zu einem iberlegten

Handeln fithren kann.

Es lasst sich festhalten, dass die Ooffentliche Hand einen grossen Einfluss auf
suffizienzorientierte Mobilitatsangebote austiben kann. Sie kann den Erfolg stark fordern,

indem gunstige Rahmenbedingungen gegeben werden und die Stossrichtung aufgezeigt wird.

8.2 Erkenntnisse zu den Fallstudien

In diesem Kapitel werden nun die in Kapitel 8.1 diskutierten Ergebnisse zu den jeweiligen
Fallstudien tabellarisch zugeordnet, um einen Uberblick iiber die férdernden beziehungsweise

hemmenden Faktoren zu bekommen und zugleich folgende Forschungsfrage zu beantworten:

e Was sind die hemmenden und fordernden Faktoren fiir den Erfolg von

suffizienzorientierten Mobilitatslosungen im landlichen Raum der Schweiz?

8.2.1 Mybuxi

Mybuxi hat es erfolgreich geschafft sich in Herzogenbuchsee als zuverldssiges
Mobilitatsangebot zu etablieren. Hingegen lauft das Projekt im Emmental bisher noch trage,
unter anderem hatte es durch den Start wéhrend der Corona-Pandemie erschwerte

Voraussetzungen. Die Corona-Pandemie ist allerdings nicht der einzige Grund, weshalb
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mybuxi im Emmenal im Vergleich zu Herzogenbuchsee nicht so erfolgreich ist. Tabelle 14
veranschaulicht ausschalgebende Faktoren, welche sich positiv in Herzogenbuchsee

beziehungsweise negativ im Emmental ausgewirkt haben.

Tabelle 14: Vergleich mybuxi Herzogenbuchsee und mybuxi Emmental.

Herzogenbuchsee Emmental
Einfuhrung 2019 2020 (Corona-Pandemie)
Haltestellen Haushalt = Haltestelle Virtuelle Haltestellen
Siedlungsstruktur kompakt Streusiedlung
vorhandener OV kein Ortsbus Ortsbus vorhanden

. landliche Zentrumsgemeinde mit | landliche zentral gelegene
Raumtypologie

starker Industrie Gemeinden
Marketing vor allem Mund-zu-Mund zu wenig
finanzielle Unte_rstutzung Ia Nein
der Gemeinde
Staatliche Ja Nein

Startfinanzierung

Tabelle 15 listet nun alle weiteren fordernden und hemmenden Faktoren auf, welche gemass
den Ergebnissen dieser Arbeit den gleichen Einfluss auf den Erfolg sowohl von mybuxi in
Herzogenbuchsee wie auch im Emmental haben.

Tabelle 15: Férdernde und hemmende Faktoren fiir den Erfolg von mybuxi in Herzogenbuchsee und im Emmental.

Fordernde Faktoren Hemmende Faktoren

kein Uberangebot an Fahrzeugen schaffen,

: : . nicht anerkannt als OV
welches bloss zu Spitzenzeiten ausgelastet ist

ehrgeiziger Verein limitiertes Budget

Freiwilligenarbeit (Fahrerlnnen, Verein) kein Konzessionsrecht
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Sponsoren (Mobiliar, Migros): finanziell und
bestehende Kundschaft

Bei Fahrten zum Bahnhof: Es gibt kein
Verspechen, dass man den Anschluss erreicht.

engagierter Gemeindeprésident

Roaming (flr eine grenziiberschreitende
Mobilitat)

Unterstiitzung durch die Bundesamter

bisher eher finanzschwachere Gemeinden

lokale Verankerung

limitierte Anzahl Fahrzeuge: Engpésse bei
grosser Nachfrage

1/10 der Kosten eines Ortsbusses

unklare gesetzliche Rahmenbedingungen (zum
Beispiel Fahrerinnen)

Netzwerk und Engagement des Initianten

Corona-Pandemie

erkennbares Logo und Fahrzeug

begrenzte Standortauswahl

Flexibilitat in Raum und Zeit

hohe Autodichte

Free-Floating-Konzept

noch nicht moglich alle VVerkehrszwecke
optimal zu befriedigen

soziales Projekt

partizipative Planung

8.2.2 Taxito

Tabelle 16 veranschaulicht alle fordernden und hemmenden Faktoren, welche gemass den

Ergebnissen dieser Arbeit Einfluss auf den Erfolg von Taxito im Napfgebiet und im hinteren
Emmental haben.

Tabelle 16: Férdernde und hemmende Faktoren fiir den Erfolg von Taxito im Napfgebiet und im hinteren Emmental.

Fordernde Faktoren Hemmende Faktoren

private Finanzierung hat zur Folge, dass man

private Finanzierung sichert Eigenstandigkeit abhangig von Kundlnnen ist

tiefe Unterhaltskosten Distanz zur Taxito-Tafel

MitfahrerIn kann das Gefihl einer Bringschuld
bekommen

kleines Budget fuhrt zu Effizienz

Zusammenarbeit mit Tourismusbiiros Spontanitat
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keine offene parteipolitische Ausrichtung

Baugesuch fur Taxito-Tafel

Uberkantonale Angebote geniessen breitere
Unterstitzung

keine lokale Verankerung

Einfachheit der Bedienung

bei einer fremden Person einsteigen

tiefe Investitionskosten

Inflexibilitat in Raum und Zeit

keine angestellten Fahrerinnen nétig

je nach Kanton missen die Farben flr die
Taxito-Tafel angepasst werden

engagierter und vernetzter Initiant

abhangig von der Bereitschaft der Fahrerlnnen

24h | 7 Tage benutzbar

Corona-Pandemie

kein oder schwaches OV-Angebot

nicht anerkannt als OV

hohe Autodichte

die Ungewissheit, wann jemand einem
mitnimmt

nicht moglich alle Verkehrszwecke optimal zu
befriedigen

8.2.3 PubliCar

Tabelle 17 listet alle fordernden und hemmenden Faktoren auf, welche gemass den Ergebnissen

dieser Arbeit Einfluss auf den Erfolg von PubliCar Appenzell Innerrhoden haben.

Tabelle 17: Férdernde und hemmende Faktoren fiir den Erfolg von PubliCar Appenzell Innerrhoden.

Fordernde Faktoren

Hemmende Faktoren

Kosteneinsparung durch den Einkauf eines
bereits bestehenden technischen Systems

nicht integriert in die SBB App

staatliche Unterstitzung (Subventionen)

nicht vermeidbare Leerfahrten

Teil des OVs

Corona-Pandemie

Flexibilitat in Raum und Zeit

hohe Personalkosten

Durchmesserlinie (Appenzell-St.Gallen-Trogen)

Free-Floating-Konzept
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partizipative Planung

8.2.4 Sharoo

Tabelle 18 veranschaulicht alle fordernden und hemmenden Faktoren, welche gemadss den

Ergebnissen dieser Arbeit Einfluss auf den Erfolg von sharoo hatten.

Tabelle 18: Férdernde und hemmende Faktoren fiir den Erfolg von sharoo.

Fordernde Faktoren

Hemmende Faktoren

grossziigige Investoren

Angebot und Nachfrage missen gleich gross
sein

viele herumstehende Autos vorhanden

kein flachendeckendes Angebot

natlrliches Wachstum ohne aktive Werbung

Mobility als grossen Konkurrenten

privates Carsharing unter Freunden und
Nachbarn

Einbau der Sharoo-Box

Zusammenarbeit mit Gemeinden

zu lange Entwicklung an unnétigen Features

Bekanntheit und Image der Investoren (Migros,
Mobiliar, AMAG)

Parkplatzverordnung fuhrt zu Inflexibilitét in
der Nachfrage und im Angebot: Ein Privatauto
aus dem Zircher Kreis 3 darf zum Beispiel nicht
im Kreis 6 in der blauen Zone parkiert und
vermietet werden.

keinen Gesamtservice, bloss Plattform

unklare Erwartungen der Investoren

Spontanitat

bestehende Kundschaft der Investoren nicht
aktiv genutzt (unzureichende Kommunikation)

Imagepflege statt Ehrgeiz

kein bestehendes Versicherungsmodell fur
privates Carsharing vorhanden
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8.2.5 Mobility Carpool

Tabelle 19 listet alle fordernden und hemmenden Faktoren auf, welche gemass den Ergebnissen
dieser Arbeit Einfluss auf den Erfolg von Mobility Carpool hatten.

Tabelle 19: Férdernde und hemmende Faktoren fiir den Erfolg von Mobility Carpool.

Fordernde Faktoren Hemmende Faktoren
Zusammenarbeit mit Sportvereinen limitierte Ressourcen
eigene Fahrzeugflotte Inflexibilitat in Raum und Zeit
geteilte Kosten fiir die Benutzerinnen zu hohe Kosten fir die Weiterentwicklung
Corona-Pandemie

8.3 Beitrag der Fallstudien zur Suffizienz

Paech (2012b: 319) bringt mit seiner Behauptung, dass die Politik dem kulturellen Wandel nie
vorauseilt, einen wichtigen Punkt. Die Mehrheit der Interviewpartnerinnen sehen zwar den
Willen der Politik sich in Richtung Nachhaltigkeit bewegen zu wollen, doch werde daftir noch
viel zu wenig unternommen. Gemass Paech (2012b: 319) wird dies erst dann geschehen, wenn
hinreichend viele wahlberechtigte Burgerinnen durch vorgefiihrte Praktiken, wie die
untersuchten Projekte, in Erscheinung treten. Daher wird in diesem Kapitel der Beitrag der
Fallstudien zur Suffizienz allgemein und zu einer suffizienzorientierten Mobilitat im landlichen

Raum der Schweiz diskutiert und zugleich folgende Forschungsfrage beantwortet:

e Inwiefern leisten die untersuchten Projekte einen Beitrag zu einer suffizienzorientierten

Mobilitat im landlichen Raum der Schweiz?

Als Erstes werden die in der Theorie behandelten Charakteristiken von Suffizienz und
suffizienzorientierter Mobilitat kurz beschrieben, bevor danach aufgezeigt wird, inwiefern die

Fallstudien dazu beitragen.

Wolgang Sachs (1993) beschreibt Suffizienz mithilfe der in Kapitel 2.1.3 beschriebenen vier
Prinzipien: (1) Entschleunigung, (2) Entflechtung, (3) Entrimpelung und (4)
Entkommerzialisierung. Spangenberg und Lorek (2019: 1070) sehen des Weiteren in der
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Suffizienz eine Befriedigung der Bedirfnisse durch soziale Interaktionen, indem gewohnte

Konsummuster freiwillig geandert werden und eine hohere Lebensqualitat erreicht wird.
Eine suffizienzorientierte Mobilitat wurde in Kapitel 4.2 wie folgt definiert:

Eine suffizienzorientierte Mobilitat fordert die Vermeidung von Wegen durch die Reduktion der
Anzahl Wege und die Kirzung der Wegeldngen und/oder foérdert die Verlagerung zu
umweltschonenderen Verkehrsmitteln, ohne auf das eigene Mobilitatsbedurfnis verzichten zu
mussen. Es geht im Grunde um die Reduzierung der motorisierten Fahrzeuge bei
gleichbleibender Mobilitat, um mithilfe einer Verhaltensanderung den motorisierten Verkehr
zu reduzieren und dadurch den Ressourcen- und Energieverbrauch zu senken, und gleichzeitig

soziale Interaktionen zu fordern.

Zu den suffizienzorientierten Mobilitatslosungen zéhlen gemaéss Kapitel 4.3 Mobilitatsformen,
welche einen kollektiven Individualverkehr charakterisieren, wie zum Beispiel das Carpooling

und Mitfahrgelegenheiten.

Die Fallstudien unterstiitzen auf ihre Art die von Wolfgang Sachs beschriebenen vier

Prinzipien.

Entschleunigung: Mit Ausnahme von sharoo gewinnt der Verkehrsteilnehmende durch das
Buchen eines der untersuchten Mobilitdtsangebote Zeit und handelt bewusster, da man sich
nicht selbst ans Lenkrad setzten muss und sich daher wéhrend der Fahrt anderen Sachen
widmen kann.

Entflechtung: Die Fallstudien fordern lokale Strukturen und einen resilienteren Lebensstil. Die
Projekte kreieren soziale Néhe und fordern die Regionalitat. Das wahrend dem Lockdown neu
geschaffene Angebot mybuxi market bewerkstelligt zudem im Sinne der Resilienz und einer
Postwachstumsgesellschaft eine regionale Sicherstellung im Bereich Erndhrung.
Entrimpelung: Alle untersuchten Projekte haben das Potenzial die Anzahl Fahrzeuge zu
reduzieren, da eine geteilte Mobilitat im Vordergrund steht. Der private Autobesitz kann durch
alle Projekte reduziert werden.

Entkommerzialisierung: Dieses Prinzip wird insbesondere bei mybuxi und Taxito
grossgeschrieben. So war weder bei mybuxi noch bei Taxito der Profitgedanke der treibende
Faktor fur die Entstehung der Projekte. Ganz im Gegenteil, mybuxi und Taxito sind aus sozialen
Grinden entstanden, wollen ein neues Lebensgefiihl vermitteln und sehen sich ganz klar als

soziale Innovationen.
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Die vier Prinzipien von Sachs charakterisieren auch die in Kapitel 2.3 beschriebene
Postwachstumsgesellschaft und gewisse Aspekte der drei Prinzipien von Polanyi. Projekte wie
mybuxi und Taxito stellen die Interessen der Gesellschaft tber jene der Wirtschaft und
unterstitzen  damit den  Grundgedanken  Polanyis und die Werte einer
Postwachstumsgesellschaft. Insbesondere bei mybuxi und Taxito handelt es sich um eine
zweckmassige Wirtschaft im Sinne von Polanyi, welche soziale Beziehungen und damit auch
Suffizienz fordert. Die Fallstudien verfolgen die Idee einer Postwachstumsgesellschaft durch
einen Paradigmenwechsel mit dem Abschied vom Narrativ des Wachstums hin zu einer
grosseren Solidaritat, wie es Brokow-Loga und Eckardt (2020: 22) beschreiben. Oder wie es

Paech (2016: 4) beschreibt: Es soll in soziales statt monetdres Kapital investiert werden.

Die Fallstudien unterstiitzen ausserdem die von Hopkins entworfene Transition Bewegung, in
der eine bedurfnisorientierte und geteilte Mobilitat gestarkt und der private Besitz von
Fahrzeugen reduziert werden soll, was eine suffizienzorientierte Mobilitat fordert.
Grundsétzlich bindeln alle Fallstudien, ausser sharoo, Fahrten und erhdhen dadurch die
Auslastung eines Fahrzeugs, was ein wichtiger Aspekt einer suffizienzorientierten Mobilitat ist.
Durch die Reduktion der Anzahl Fahrzeuge kdénnen Flachen eingespart werden und
Spitzenzeiten gedampft werden. Durch sharoo wurden zwar keine Fahrten gebiindelt, doch ein
Fahrzeug konnte durch mehrere Personen genutzt werden, was zur Suffizienz beitrug. Weiter
forderte sharoo durch die gemeinschaftliche Nutzung eines Fahrzeugs indirekt auch den OV,
da die Verkehrsmittelwahl fur Personen, die bloss nach Absprache ein Auto zur Verfugung
haben, haufiger auf den OV fallt, wie Abbildung 22 in Kapitel 5.1 verdeutlicht. Sharoo hatte

zudem soziale Interaktionen fordern konnen, im Sinne eines geteilten Quartierautos.

Das Projekt mybuxi tragt in vielerlei Hinsicht zur Suffizienz und einer suffizienzorientierten
Mobilitat bei. Es reduziert sowohl die absolute Anzahl zuriickgelegten Wege als auch die
Anzahl Fahrzeuge auf der Strasse, senkt dadurch den Flachenverbrauch und erhoht die
Auslastung der Fahrzeuge. Da einige Kundinnen gemass IP1 (42) und IP2 (12) mitgeteilt haben,
dass sie das eigene Privatauto wegen mybuxi verkauft haben, ist der Suffizienzeffekt bei
mybuxi demnach effektiv messbar. In Herzogenbuchsee fahrt das mybuxi ausserdem mit Strom
und stosst dadurch kein direktes CO- aus, was ebenfalls im Sinne der Suffizienz ist. Mybuxi ist,
wie bereits erwéhnt, unter anderem aus sozialen Grunden entstanden, um vor allem &ltere und
jungere Personen mobiler zu machen und Begegnungen zu schaffen, indem ahnliche
Fahrtrouten gebundelt werden. Im Allgemeinen ermdéglicht mybuxi jedem und jeder, ohne
Besitz eines eigenen Autos, mobil zu sein. Der soziale Gedanke von mybuxi wird auch durch
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die Rechtsform eines Vereins und den Willen, gute Léhne zahlen zu wollen, untersttzt. Zudem
erfullt mybuxi durch die lokale VVerankerung eine weitere Bedingung der Suffizienz und der
Postwachstumsgesellschaft. Mybuxi bietet durch dessen Tur-zu-Tur-Service eine wirkliche
Alternative zum Privatauto an, ist eine soziale Innovation und wiederspiegelt daher in vielerlei
Hinsicht eine suffizienzorientierte Mobilitat.

Auch Taxito ist ein gutes Beispiel fur eine suffizienzorientierte Mobilitatsform. Es erhoht den
Auslastungsgrad und reduziert dadurch die Anzahl Wege. Es ist zudem ein soziales Projekt und
durchbricht die Gewohnheiten, indem es neue Begegnungen schafft. Taxito transportiert zwar
Menschen, doch im Grunde vermittelt es ein Lebensgefhl, wie es IP4 wahrend des Interviews
immer wieder betont. Denn die Mitnahme einer fremden Person bringt Menschen zusammen
und fordert ein Zusammengehorigkeitsgefihl.

Auch PubliCar kann als soziales Projekt gesehen werden, da es auch diejenigen
Bevolkerungsgruppen mobil macht, welche ansonsten keinen Zugang zur Mobilitat hatten.
Ausserdem stellt es, wie mybuxi, durch seinen Tir-zu-Tur-Service eine wahre Alternative zum
Privatauto dar und z&hlt durch die Blndelung der Fahrten ebenfalls als suffizienzorientierte
Mobilitatsform.

Dasselbe gilt grundsatzlich auch fir Mobility Carpool, allerdings konnten kaum Fahrten

gebundelt werden.

Alle untersuchten Projekte fordern ausserdem eine Sensibilisierung der Verkehrsteilnehmenden
und schaffen eine Grundlage fur Suffizienz. Dies ist bei einem Mitfahrsystem wie Taxito sehr
stark nachweisbar. Taxito mochte Begegnungen schaffen und dadurch das
Zusammengehorigkeitsgefiihl starken. Auch mybuxi, das als Verein organisiert ist, hat
nachweislich einen starken sozialen Aspekt. Dasselbe gilt fiir die Projekte PubliCar, sharoo und
Mobility Carpool, wobei aus den Interviews festzustellen ist, dass bei mybuxi und Taxito, im
Gegensatz zu den anderen Projekten, welche eher aus Effizienz- oder Imagegriinden agieren,

am ehesten ein zweckmassiges und soziales Angebot im Sinne der Suffizienz geschaffen wird.

Basierend auf den Resultaten soll an dieser Stelle festgehalten werden, dass bei den Fallstudien
die Gefahr von Zusatzverkehr vorhanden ist. Mit Ausnahme von Taxito, bei dessen Konzept
ohnehin bloss besetzte Autos genutzt werden, ist bei allen anderen Projekten eine gewisse
Wahrscheinlichkeit vorhanden, dass ein Zusatzverkehr durch Leerfahrten generiert wird.

Des Weiteren besteht die Gefahr, dass auch OV-Nutzende auf solche Mobilitatsangebote
umsteigen und damit ebenfalls ein zusatzlicher Verkehr generiert wird und dies zur Folge hat,
dass der OV schlechter ausgelastet ist. Die untersuchten Mobilitatsprojekte stehen demnach
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auch in Konkurrenz zum OV . Doch die untersuchten Projekte sollen den OV nicht ersetzen,
sondern fordern, indem sie die letzte Meile abdecken und somit den Anschluss an den OV
gewahrleisten.

Ausserdem kann es vorkommen, dass eine Strecke wegen Bequemlichkeitsgriinden mit einem
Fahrzeug aus den jeweiligen Projekten statt mit einem Fahrrad zuriickgelegt wird und dadurch
zusétzliches CO2 ausgestossen wird.

Weiter kann die Gefahr des in Kapitel 2.1.5 aufgezeigten Rebound-Effekts bei allen Projekten
auftreten. So koénnte es sein, dass das von den Verkehrsteilnehmenden eingesparte Geld, flr
andere Sachen ausgegeben wird, die sogar mehr CO, ausstossen.

Aus der Diskussion l&sst sich die Frage stellen, ob Effizienz nicht vor Suffizienz gestellt werden
sollte, denn wie die Fallstudien aufzeigen, benétigt eine Suffizienzstrategie Zeit, da es sich um
eine Verhaltensanderung handelt. Trotzdem soll festgehalten werden, dass Suffizienz im
Gegensatz zu Effizienz aufgrund der tiefgreifenden Verhaltensanderung langerfristig die
Gesellschaft in Richtung Nachhaltigkeit bringen kann, wie im Kapitel 2.2 durch den 4.
Legitimationsgrund flr Suffizienz begriindet wird.

Zusammengefasst lasst sich sagen, dass alle untersuchten Projekte die Sensibilisierung der
Bevolkerung fordern und damit zu einer Veranderung im Mobilitatsverhalten beitragen. Des
Weiteren lenkt die gemeinsame Nutzung eines Fahrzeugs, wie es bei allen untersuchten
Projekten der Fall ist, unsere Gesellschaft in Richtung Postwachstumsékonomie. Im

nachfolgenden Kapitel wird eine abschliessende Schlussfolgerung zur Diskussion erlautert.
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Hauptziel dieser Masterarbeit war es, zu untersuchen, inwiefern Suffizienz im landlichen Raum
der Schweiz eine zukunftsfahige und nachhaltige Mobilitat férdern kann. Anhand von
Fallstudien wurde dabei untersucht, inwiefern die Politik, die Behdrden, die Unternehmungen
und die Gesellschaft den Erfolg von suffizienzorientierten Mobilitatslosungen beeinflussen und
was insbesondere die hemmenden und fordernden Faktoren fur den Erfolg suffizienzorientierter
Mobilitatsangebote im landlichen Raum der Schweiz sind. Zudem wurde ihr Beitrag zu einer

suffizienzorientierten Mobilitat im landlichen Raum der Schweiz diskutiert.

Wie in Kapitel 1 erldutert wurde, ist die Mobilitat im landlichen Raum stérker auf das Auto
fokussiert als im urbanen Raum. Da ausserdem die soziodemographische Veranderung dazu
flihrt, dass mehr altere Personen im landlichen Raum mobil sind, und weil der MIV der grésste
Klimastinder in der Schweiz ist, missen auch im landlichen Raum sinnvolle Alternativen zum
MIV gefunden werden. Die vorliegende Masterarbeit leistet damit einen Beitrag, diese
Forschungslicke zu schliessen. Kapitel 2 hat danach mehrere Legitimationsgrunde fur
Suffizienz geliefert. So kann Suffizienz insbesondere zu einem grundlegenden Strukturwandel
in unserer Gesellschaft fuhren und damit dem Rebound-Effekt entgegenwirken. Daher
betrachtet diese Arbeit prioritir den Suffizienzansatz als Handlungsoption im
Nachhaltigkeitsdiskurs. Da Suffizienz mit einer Verhaltensdnderung einhergeht, spielt in
Kapitel 3 die Sozialpsychologie eine wichtige Rolle. Direkte Vorschriften zeigen wegen
sozialpsychologischen Faktoren haufig nicht die gewtinschte Wirkung. Daher ist ein tberlegtes
Handeln erforderlich, um Gewohnheiten zu durchbrechen und dadurch eine Gelegenheit zur
Verénderung hin zur Suffizienz zu schaffen. Instrumente der Offentlichen Hand, wie die
Festlegung von Standards, Fordermittel und das Betreiben von Sozialmarketing sind dabei von
Bedeutung. Weiter hat Kapitel 4 eine Definition suffizienzorientierter Mobilitatslésungen
formuliert. Die Vermeidung von Wegen und die Verlagerung des MIVs auf
umweltschonendere Verkehrsmittel sollen durch soziale Innovationen, welche einen
gemeinschaftlichen Gedanken fordern, erfolgen, damit eine Verhaltensanderung herbeigefuhrt
werden kann. Kapitel 5 zeigte auf, dass der Fokus auf landlichen Zentrumsgemeinden liegen
sollte. Einerseits aufgrund des strategischen Handlungsansatzes des Schweizerischen
Bundesrats und anderseits weil diese Gemeinden wichtige zentraldrtliche Funktionen fur das

Umland aufweisen. Zudem haben sie eine starke positive Bevolkerungsentwicklung, da sie sich
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héufig in der N&he von Agglomerationen befinden. Da das Potenzial, Fahrten zu biindeln, hoch

ist, eignen sich solche Gemeinden fur suffizienzorientierte Mobilitatslosungen.

Die in Kapitel 7 und 8 diskutierten Ergebnisse dieser Arbeit basieren auf 18 Interviews. Es
konnte anhand der funf Projekte mybuxi, Taxito, PubliCar, sharoo und Mobility Carpool
aufgezeigt werden, inwiefern Suffizienz im landlichen Raum der Schweiz eine zukunftsfahige
und nachhaltige Mobilitat fordern kann. Durch die neu gewonnenen Erkenntnisse anhand dieser
Projekte konnten hemmende und fordernde Faktoren fiir den Erfolg suffizienzorientierter

Mobilitatslosungen im landlichen Raum der Schweiz analysiert und diskutiert werden.

Aus den Erkenntnissen der Arbeit lasst sich die Vermutung aufstellen, dass landliche
Zentrumsgemeinden mit einer kompakten Siedlungsstruktur und ohne Ortsbus geeignete
Standorte flr auf Abruf bestellbare Mobilitdtsangebote mit einem Free-Floating-System und

Pooling-Konzept sind.

Aus oOkonomischer Sicht sollten diese Mobilitatsangebote staatliche Finanzierungshilfe
bekommen. Auch Sponsoren wie die Migros und Mobiliar kdnnen ein wichtiges finanzielles
Standbein sein. Kooperationen mit Sportvereinen, Konzertveranstaltern, Restaurants,
Freizeitzentren und Tourismusbiros konnten weiteren Aufwind geben. Das wirtschaftliche Ziel
dieser Mobilitatsangebote sollte nicht das Abdecken der Spitzenzeiten sein, da ansonsten bloss
ein Uberangebot ausserhalb der Spitzenzeiten herrscht und es kostenintensiver wird. Vielmehr
sollte der Anschluss an die vorhandenen OV-Stellen gedeckt werden, um so die Locher im
Schweizer OV-Netz zu fullen. Wichtig ist, dass die Angebote mdglichst verschiedene
Bedurfnisse abdecken. So kann beispielsweise ein Gepackstransport suffizienzorientierte
Mobilitatsangebote fordern. Ein grosser wirtschaftlicher Vorteil ergibt sich durch freiwillige
Fahrerlnnen, was in landlichen Zentrumsgemeinden durch den Vereinsgedanken einfach zu
erreichen sein kann. Suffizienzorientierte Mobilitdtsangebote sind ausserdem um einiges

kostengunstiger als ein Ortsbus, weshalb die Gemeinden kosteneffizienter werden kénnen.

Aus sozialpsychologischer Sicht hat die Arbeit aufgezeigt, dass der Erfolg eines
suffizienzorientierten Mobilitatangebotes hauptsachlich von der Akzeptanz und dem Vertrauen
der Gesellschaft abhé&ngt. Dabei ist es forderlich, eine parteiunabhéngige oder
parteilibergreifende Unterstlitzung zu préasentieren. Es braucht ein Zusammenspiel zwischen
Gesellschaft, Politik und der Okonomie, um eine nachhaltige Entwicklung im Sinne der
Suffizienz im Bereich Mobilitat zu bewerkstelligen. Daflir missen sich unbedingt alle Akteure

auf allen Ebenen dazu bekennen und Massnahmen in diese Richtung ergreifen. Wie die Arbeit
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gezeigt hat, spielen insbesondere Gemeinden eine zentrale Rolle fiir die Akzeptanz und den
Erfolg suffizienzorientierter Mobilitdtsangebote. Auch haben einzelne Personen, welche gut
vernetzt sind, einen durchaus positiven und bemerkbaren Effekt auf ein Projekt. Weiter l&sst
sich aus sozialpsychologischer Sicht erkennen, dass neue Lebenssituationen, wie ein Umzug
oder die Geburt eines Kindes, geeignete Zeitpunkte sind, um das Mobilitatsverhalten zu
reflektieren und zu andern. Solche Lebensereignisse mussen aus Sicht der Suffizienz genutzt
werden. Es braucht fur die Forderung von Suffizienz sowohl eine Bottom-up-Bewegung als
auch politische Massnahmen, welche zu gunstigen Rahmenbedingungen und Vorschriften
fiihren. Unsere Gewohnheiten kénnen durch neue Mobilitatsangebote, wie die untersuchten
Fallstudien, durchbrochen werden, indem die Angebote den Bedurfnissen der Bevolkerung
entsprechen und der politische Fokus nicht mehr auf den MIV gelegt wird.

Aus institutioneller Sicht sollte die Politik ginstigere Rahmenbedingungen fir
suffizienzorientierte Mobilitatsformen schaffen, so zum Beispiel einheitliche Regelungen, die
Anerkennung als OV oder eine Verteuerung des MIVs. Sie sollte eine aktivere
Parkplatzbewirtschaftung vorantreiben und flexible Mobilitatspreise nach Art, Zeit und Raum
testen, Stichwort Mobility Pricing. Dadurch hatte die Gesellschaft eine bessere Grundlage, um
sich in Richtung Suffizienz begeben zu konnen. Weiter kann die Digitalisierung
suffizienzorientierten Mobilitatsldsungen zum Aufschwung verhelfen, indem in Zukunft eine
einheitliche Mobilitatsplattform kreiert wird und es moglich sein soll via eine App, Zugang zu
allen Mobilitatsformen zu bekommen, um die vom Bund geférderte multimodale Mobilitat in
der Schweiz zu gewahrleisten. Auch das autonome Fahren wird in der Mobilitatswelt einige
neue Chancen und Herausforderungen mit sich bringen und die Mobilitdt fundamental

verandern. Doch mussen zuerst die notigen gesetzlichen Grundlagen dafur geschaffen werden.

Die Arbeit hat gezeigt, dass suffizienzorientierte Mobilitatslosungen maoglichst flexibel und
vertrauenswurdig sein massen und ein beddrfnisorientiertes Konzept verfolgen sollten, um
erfolgreich zu sein. Die Gesellschaft kann durch solche Pilotprojekte sensibilisiert werden,
bevor politische Vorschriften eingefuihrt werden, um den MIV zu reduzieren. Alle untersuchten
Projekte fordern die Sensibilisierung der Bevoélkerung und tragen damit zu einer Verédnderung
im Mobilitatsverhalten bei. Des Weiteren lenkt die gemeinsame Nutzung eines Fahrzeugs, wie
es bei allen untersuchten Projekten der Fall ist, unsere Gesellschaft in Richtung Suffizienz.

Mobilitdt muss multimodal, nachhaltig, erschwinglich, sozial und geteilt sein. So kann ein
langerfristiger Bewusstseinswandel im Mobilitatsverhalten durch die untersuchten Projekte
gefordert werden. Die Corona-Pandemie hat sich zwar bisher negativ auf die Fallstudien
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ausgewirkt, da geteilte Mobilitat als geféhrlicher Ansteckungsort gilt, dennoch kénnte genau

diese kollektive Erfahrung langerfristig zu einer Sensibilisierung des Themas Suffizienz flihren.

Mit dieser Arbeit ist aufgezeigt worden, dass Suffizienz ein notwendiger Ansatz ist, um das
vom Bundesrat bestimmte Netto-Null-Emissionsziel bis ins Jahr 2050 erreichen zu kdnnen.
Suffizienz l&sst sich als Strategie im Bereich Mobilitat erfolgreich implementieren, ohne auf
technische Innovationen warten zu missen. Doch Mobilitat benétigt auch die Effizienz- und
Konsistenzstrategie fiir eine dauerhaft nachhaltige Entwicklung. Mobilitatsangebote mit einem
Tir-zu-Tar-Service bieten eine konkurrenzfahige Alternative zum Privatauto. Viel wird davon
abhangen, ob ein Bewusstseinswandel und ein Wandel der gesellschaftlichen Werte stattfinden

wird. Fir den Erfolg von Suffizienz ist dies eine VVoraussetzung.

9.1 Ausblick

Die vorliegende Masterarbeit stellt nur eine Momentaufnahme der Projekte und der aktuellen
Situation dar. Fir die weitere Forschung ware daher eine langerfristige Studie sinnvoll. Des
Weiteren ware es wertvoll, eine Studie zu den BedUrfnissen der Bevolkerung durchzufiihren,
um die sozialpsychologischen Hindernisse fur ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten besser zu
verstehen und Rebound-Effekten vorzubeugen. Durch eine zielgruppenspezifische Forschung
kdnnten genauere Mobilitdtsmuster erforscht und Massnahmen formuliert werden.

Weiter kdnnte quantitative Forschung in den Projekten weitere Erkenntnisse hervorbringen und
die aus der vorliegenden Forschung gewonnenen Erkenntnisse unterstreichen. Ausserdem ware
es sehr wichtig, die Frage zu klaren, ob die Fallstudien einen Zusatzverkehr generieren.

Da klare Unterschiede im Erfolg zwischen mybuxi in Herzogenbuchsee und im Emmental
festgestellt werden konnten, ware eine Untersuchung weiterer dhnlicher Projekte sinnvoll, um
die Hypothese zu testen, ob landliche Zentrumsgemeinden ohne Ortsbus wirklich geeignete
Standorte fir suffizienzorientierte Mobilitatsangebote sind. So ware ein Vergleich zu anderen
landlichen Zentrumsgemeinden mit ahnlichen und gegensatzlichen Voraussetzungen sehr
interessant.

Da die Schweiz einen gut ausgebauten OV besitzt, ware ein Vergleich zu anderen Léndern eine
weitere interessante Ergdnzung, um zusétzliche bedeutende Informationen zu erhalten
bezliglich dem Einfluss des OVs. Eine Analyse, was wahrend der Reisezeit in einer
Mobilitatsform genau gemacht wird, kdnnte ebenfalls von Bedeutung sein, um ein Angebot,
ganz nach den Bedurfnissen der Verkehrsteilnehmenden zu gestallten.

Da bestimmte Lebensereignisse zu einem reflektierten Handeln fiihren, ware es wichtig, solche

Ereignisse zu identifizieren und aktive Handlungsstrategien daraus zu ziehen, um die Gunst der
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Stunde fir Suffizienz zu nutzen. Des Weiteren wére eine Analyse von grosser Bedeutung, wie
die Vorteile der Corona-Pandemie fiir ein langerfristig suffizienzorientiertes
Mobilitatsverhalten genutzt werden konnen.

Zuletzt ware auch eine tiefgehende Betrachtung von Suffizienz in Bereichen wie Wohnen und
Ernéhrung wiinschenswert. Welche hemmenden und férdernden Faktoren lassen sich in diesen

Bereichen feststellen und gibt es moglicherweise Parallelen zur Mobilitat?

«Wie jedes Jahr fahren meine fiinf Freunde und ich auch dieses Jahr (2050) zum Seealpsee im
Appenzell Innerrhoden. Wir wohnen inzwischen alle wieder im Aargau, in landlichen
Zentrumsgemeinden wie Muri AG. Christian und Patrick entscheiden sich mit einem der
elektrischen, selbstfahrenden Autos, welche als Teil des OV auf den Strassen zirkulieren, ins
Appenzell zu gelangen. Gino nimmt sich aus der nahegelegenen Quartierstation ein
Lastenvelo zum Bahnhof. Dario, Flavio und ich buchen kurz vor der Abreise unseren Weg.
Ich bin wieder einmal erstaunt dartiber, wieviel Gepack sie mitnehmen mochten. Das OV-
Angebot mybuxi holt uns punktlich bei uns zuhause ab und fahrt uns zum néachsten Bahnhof,
wo Gino auf uns wartet. Wahrend der Zugfahrt gibt es bereits den ersten Jass, vor lauter
Konzentration, vergassen wir fast, auszusteigen. Der Rufbus fahrt uns danach direkt zu
unserer Unterkunft. Christian und Patrick sind bereits da, sie sprechen wieder einmal davon,
wie begeistert sie davon sind, dass der Verkehr seit der Automatisierung kontinuierlich fliesst
und sie sogar neue Bekanntschaften knipfen konnten wahrend der Fahrt. Ich freue mich
bereits aufs Abendessen im neuen Erlebnisrestaurant, das auf den ehemaligen Parkplatzen
erstellt wurde»

(Mathias Halef, Vision 2050)
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Anhang

Anhang 1: Interviewleitfaden

Interviewleitfaden projektunabhangige Expertin
Einstieg

- Begrissung und Dank fir die Zeit

- Sich vorstellen, kurzer Einstieg ins Thema und Vorstellung der Masterarbeit, Ziel und ungefahre Dauer
des Interviews

- Ist es in Ordnung fir Sie, wenn wir das Interview auf Schweizerdeutsch machen?

- Darf ich das Interview aufnehmen? (Zusatzinfo: die Audiodateien werden nur vom Interviewer
angehdrt, um eine Abschrift anzufertigen. Sie werden nicht aufgehoben, 6ffentlich abgespielt 0.4.)

- Informationen werden anonymisiert und vertraulich behandelt. Personen (und falls erwiinscht auch die
Organisation/Firma/Verein/Projekt) werden nicht bei Namen benennt.

—> Haben Sie noch Fragen, bevor wir anfangen?

(Aufnahme starten)

1. Einstiegsfragen

Sie beschaftigen sich mit Mobilitat/Suffizienz in der Schweiz.

1.1 Erzéhlen Sie mir bitte kurz (iber Ihre Arbeit und Funktion bei xy.
1.2 Was verstehen Sie unter Suffizienz im Zusammenhang mit Mobilitat?
-> Erlautern, was ich unter Suffizienz im Rahmen dieses Interviews meine: Verzicht auf das

eigene Auto, um so unter anderem die Anzahl Fahrten zu reduzieren.

2. Mobilitat in der Schweiz generell

Das Verkehrsaufkommen hat in den letzten 40 Jahren drastisch zugenommen, mit weitreichenden
Auswirkungen: verstopfte Autobahnen, Uberfullte Ziige usw. Deshalb mdchte ich zu Beginn von Ihnen
wissen:

2.1 Wie kdnnte das Verkehrsaufkommen — und dabei insbesondere Fahrten mit dem Privatauto — in der
Schweiz generell reduziert werden? (Arbeitsverkehr 25%, Freizeitverkehr 40% - BFS)

2.2 Denken Sie, esist sinnvoll, den motorisierten Individualverkehr (MIV) in der Schweiz zu reduzieren
—wenn ja/nein, wieso?

2.3 Denken Sie, es ist realistisch, den MIV in der Schweiz zu reduzieren — wenn ja/nein, wieso?

3. Mobilitat im landlichen Raum der Schweiz
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25% der Haushalte im urbanen Raum der Schweiz besitzen kein Auto. Im landlichen Raum hingegen
besitzen bloss 10% keines (laut ARE).

3.1 Was sind aus lhrer Sicht die grossten Herausforderungen beziglich der Mobilitdt im landlichen
Raum?

4. Suffizienzorientierte Mobilitat im landlichen Raum der Schweiz

Ich wirde nun gerne mit lhnen tber suffiziente Mobilitatslsungen im landlichen Raum der Schweiz
sprechen. Mit suffizienten Mobilitatslosungen meine ich hier Losungen, welche die breite Bevolkerung
dazu motivieren, nicht das eigene Auto zu benutzen.

4.2 Welches sind Ihrer Meinung nach die wichtigsten Rahmenbedingungen, damit suffiziente
Mobilitatslésungen im landlichen Raum funktionieren?

4.2.1 Bei welchen Rahmenbedingungen sehen Sie Schwierigkeiten? - Falls nicht schon oben
beantwortet

4.2.2 Was braucht es, damit diese Rahmenbedingungen erfllt werden? - Falls nicht schon oben
beantwortet

4.3 Wie konnte eine Mehrheit der stadtischen bzw. landlichen Bevélkerung dazu motiviert werden,

aufs eigene Auto zu verzichten, respektive dieses weniger haufig zu gebrauchen, wenn man

sich im landlichen Raum fortbewegt? (sowohl fur die Freizeit, wie auch die Arbeit)

Es gibt im landlichen Raum bereits einige Projekte, welche eine suffiziente Mobilitatslosung darstellen,

wie zum Beispiel Ruftaxis (z.B. mybuxi, publicar) oder privates Carsharing (sharoo):

4.4 Worin sehen Sie personlich die Herausforderungen bzw. Probleme beziiglich. ..

- der Mobilitatsangebote, welche im landlichen Raum bereits existieren?
- der Finanzierung von suffizienten Mobilitatslosungen?

4.5 Was braucht es Ihrer Meinung nach, damit suffiziente Mobilitatslosungen im l&ndlichen Raum

zukunftsfahig werden?

5. Forderung - Staat, Markt, Gesellschaft

5.1 Welche Rolle spielen die Behorden (lokal, kantonal, wie auch auf Bundesebene) und die Politik
Ihrer Meinung nach, wenn es um suffiziente Mobilitatslésungen geht?
5.1.1 Ist es die Verantwortung des Staates, diese zu fordern? - wenn ja/nein, wieso?
5.2 Welche Rolle spielen Privatpersonen und Unternehmen lhrer Meinung nach bei suffizienten
Mobilitatslésungen? — Zusatz: Wieso machen Unternehmen nicht mehr?
5.3 Welche/r Akteur/e (Behtrden, Privatpersonen, Unternehmungen) sollte/n Ihrer Meinung nach die
Hauptverantwortung bei der Forderung von suffizienten Mobilitatsldsung tbernehmen? - Wieso und

wie?
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5.4 Denken Sie, wir Menschen brauchen einen top-down- oder bottom-up-Ansatz, um in Zukunft nicht
mehr ein eigenes Auto zu besitzen? — Zusatz: Corana hat doch aufgezeigt mit dem Home Office

beispielsweise, dass wir fahig waren dazu!

6. Schlussfragen

Der Bundesrat hat 2019 das Netto-Null Emissionsziel bis zum Jahr 2050 beschlossen, sprich dass die
Schweiz bis 2050 nicht mehr Treibhausgase ausstossen soll, als natlrliche und technische Speicher

aufnehmen koénnen.

6.1 Wie sieht IThre Wunschvorstellung fiir die Mobilitat in der Schweiz im Jahr 2050 aus? — Zusatz: Was
braucht es vor allem, damit sich Ihr Wunsch erfillt?
6.2 Besitzen Sie ein eigenes Auto? — Zusatz: Was ist der Grund und was brauchte es, damit Sie keines

mehr besitzen?

- Danke vielmals fur das Interview! Haben Sie noch eine Anmerkung zu etwas, was wir noch nicht
besprochen haben oder eine Ergédnzung zu etwas bereits Angesprochenem?

Ende

- Kennen Sie jemanden, den ich interviewen konnte, der von Interesse ware?
- Kdnnte ich Sie bei offenen Fragen kontaktieren? (Mail, Telefonnummer)

- Haben Sie Interesse an den Resultaten meiner Arbeit?

Danke vielmals!
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Interviewleitfaden projektinterne Expertin

Einstieg

- Begriissung und Dank fir die Zeit

- Sich vorstellen, kurzer Einstieg ins Thema und Vorstellung des MSc-Arbeitprojekt, Ziel und ungeféhre
Dauer des Interviews (Ich analysiere mit meiner Arbeit, was hemmende und férdernde Faktoren flir den
Erfolg suffizienter Mobilitatslosungen im landlichen Raum, wie z.B. Ruftaxis oder privates Carsharing,
sind.)

- Ist es in Ordnung fir Sie, wenn wir das Interview auf Schweizerdeutsch machen?

- Darf ich das Interview aufnehmen? (Zusatzinfo: die Audiodateien werden nur vom Interviewer
angehdrt, um eine Abschrift anzufertigen. Sie werden nicht aufgehoben, éffentlich abgespielt 0.4.)

- Informationen werden anonymisiert und vertraulich behandelt. Personen (und falls erwiinscht auch die
Organisation/Firma/Verein/Projekt) werden nicht bei Namen benennt.

—> Haben Sie noch Fragen, bevor wir anfangen?

(Aufnahme starten)

1. Einstiegsfragen

Sie sind Mitglied/Mitgriinderin/Beteiligte/Geschéaftsfuhrerin des Projekts x.

1.1 Konnen Sie mir kurz ber lhre Arbeit und Funktion bei x erzdhlen?

1.2 Was verstehen Sie unter Suffizienz im Zusammenhang mit Mobilitat?

-> Erldutern, was ich unter Suffizienz im Rahmen dieses Interviews meine: Verzicht auf das
eigene Auto.

1.3 Ihr Projekt fordert ein suffizientes Mobilitatsverhalten. Mit suffizientem Mobilitatsverhalten
meine ich hier den Verzicht auf die Benutzung des eigenen Autos, um so unter anderem die
Anzahl Fahrten zu reduzieren. - Weshalb ist ein suffizientes Mobilitatsverhalten notwendig
bzw. sinnvoll?

1.4 Denken Sie, es ist realistisch den motorisierten Individualverkehr (MIV) in der Schweiz zu

reduzieren?

2. Fragen zum Projekt

2.1 Erzéhlen Sie mir bitte kurz tiber das Projekt x:

2.1.1 Seit wann lauft das Projekt x? (Falls dies noch nicht klar ist)
2.1.2  Wie wird das Projekt x finanziert?

2.1.3 Was war das Motiv fur die Entstehung des Projekts?

2.1.4 Was sind die Ziele des Projekts x?
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2.1.5 Welche Erwartungen hatten Sie an das Projekt x?
2.1.5.1 Wurden Ihre Erwartungen an das Projekt bisher erfullt?
2.1.6 Wie hat sich das Projekt x seit der Einflihrung entwickelt?
2.2 Welche Kundinnen sollen durch das Projekt x angesprochen werden?
2.2.1 Welche Personen nutzen das Projekt effektiv? - Wie wirden Sie diese Personen
charakterisieren (Alter, Beruf, Familienstand, Geschlecht)?
2.3 Wofir wird das Projekt x hauptsachlich genutzt? (Arbeitsverkehr, Freizeitverkehr, Einkauf etc.)
2.4 Welche Vorteile bringt das Projekt x im Vergleich zum Privatauto? — Welche Nachteile?
2.5 Inwiefern hilft das Projekt x dabei, das Verkehrsvolumen in der Region zu reduzieren? (Gibt es
dazu Zahlen des Unternehmens? Falls ja, fragen, ob ich diese haben kann)

2.5.1 Generiert es nicht eher sogar einen Zusatzverkehr? (wichtige Frage)

3. Hemmende und foérdernde Faktoren fur die Planung und Umsetzung des
Projekts

3.1 Wo liegen die Starken und wo die Schwachen des Projekts?
3.2 Was lief gut, was lief schlecht bei der Planung und Umsetzung des Projekts?
3.2.1 Wie sind Sie mit den auftauchenden Schwierigkeiten umgegangen?

3.2.2 Was wirden Sie heute anders machen?

4. FOrderung - Staat, Markt, Gesellschaft

4.1 Welches waren/sind die wichtigsten unterstiitzenden Faktoren, die zum Erfolg des Projekts
beigetragen haben/beitragen?
4.2 Inwiefern wurde das Projekt von staatlichen Akteuren (sowohl (lokalen/kantonalen/Bundes-)
Behorden wie auch der Politik) unterstiitzt und was ist Ihre Erfahrung damit?
4.2.1 Was hatten Sie sich (noch) gewiinscht?
4.3 Inwiefern wurde das Projekt von nicht-staatlichen Akteuren (bsp. Sponsoren, Unternehmenden,
Privatpersonen/Kunden) unterstiitzt und was ist lhre Erfahrung damit?
4.3.1 Was hétten Sie sich (noch) gewiinscht?
4.4 Was braucht es, damit Ihr Projekt noch erfolgreicher wird / langfristig bestehen bleibt?
4.4.1 Was musste passieren, damit eine Mehrheit der landlichen bzw. st&dtischen Bevdlkerung
auf das eigene Auto verzichtet, wenn man sich im landlichen Raum fortbewegt?
4.5 Was (Welche Faktoren/gesellschaftlichen Entwicklungen/Auflagen der Behorden/Gesetze)
kdnnte/n das Projekt gefahrden?
4.5.1 Was tun Sie dagegen?
4.6 Welche/r Akteure/r (Behorden, Gesellschaft, Unternehmungen) sollte/n Ihrer Meinung nach die

Hauptverantwortung bei der Férderung von solchen Projekten ibernehmen? - Wieso und wie?
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4.7 Denken Sie, wir Menschen brauchen einen top-down- oder bottom-up-Ansatz, um in Zukunft
nicht mehr ein eigenes Auto zu besitzen? — Zusatz: Corana hat doch aufgezeigt mit dem Home

Office beispielsweise, dass wir fahig waren dazu!

5. Hemmende und fordernde Faktoren flr eine suffizienzorientierte Mobilitat im
landlichen Raum (allgemein)

Einstieg: Ich wirde nun gerne noch mit Ihnen allgemein Uber suffiziente Mobilitatslésungen im
landlichen Raum der Schweiz sprechen. Mit suffizienten Mobilitatslésungen meine ich hier Lésungen,
welche die breite Bevolkerung dazu motivieren, nicht mit dem eigenen Auto unterwegs zu sein.

5.1 Welches sind lhrer Meinung nach die wichtigsten Rahmenbedingungen, damit suffiziente
Mobilitatslosungen im landlichen Raum funktionieren?
5.1.1 Bei welchen Rahmenbedingungen sehen Sie Schwierigkeiten? - Falls nicht schon oben
beantwortet
5.1.2 Was braucht es, damit diese Rahmenbedingungen erfillt werden? - Falls nicht schon

oben beantwortet

6. Schlussfragen

Der Bundesrat hat 2019 das Netto-Null Emissionsziel bis zum Jahr 2050 beschlossen, sprich dass die
Schweiz bis 2050 nicht mehr Treibhausgase ausstossen soll, als nattirliche und technische Speicher

aufnehmen konnen.

6.1 Wie sieht Ihre Wunschvorstellung flr die Mobilitat in der Schweiz im Jahr 2050 aus? — Zusatz:
Was braucht es vor allem, damit sich Ihr Wunsch erfullt?
6.2 Besitzen Sie ein eigenes Auto? — Zusatz: Was ist der Grund und was brauchte es, damit Sie

keines mehr besitzen?

- Danke vielmals fur das Interview! Haben Sie noch eine Anmerkung zu etwas, was wir noch nicht
besprochen haben oder eine Ergédnzung zu etwas bereits Angesprochenem?

Ende

- Kennen Sie jemanden, den ich interviewen konnte, der von Interesse ware?
- Kdnnte ich sie bei offenen Fragen kontaktieren? (Mail, Telefonnummer)

- Haben Sie Interesse an den Resultaten meiner Arbeit?

- Kénnte ich Einblick in den aktuellen Geschéftsbericht bekommen?

Danke vielmals!
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Anhang 2: Liste der Interviewpartnerinnen

Name Funktion Dauer Ort Datum Bemerkungen
Adrian Boller Corporate De_velop_m_ent 70min Zdirich, Café 17.10.2020
Manager bei Mobility
Anders_ Geschéftsfiihrer VCS 27min - 11.08.2020 Zoomcall
Gautschi
Geschéftsleitung einer
Andreas Forschungs- und . . ) sehr offen und
Blumenstein Beratungsunternehmung 67min Zdrich, Cafe 19.08.2020 kommunikativ
(Planungspartner bei Taxito)
N sehr kommunikativ
K - Geschéftsfihrer mybuxi 120min Bern, Café 24.08.2020 und gute, lockere
ronawitter .
Stimmung
Fachspezialistin Mobilitat Bern
Claudia Heer beim BFE und 53min Sitzun szi’mmer 28.08.2020
Programmleiterin KOMO g
Projektleiterin eines
Corinne Moser PO Uit 40min - 17.10.2020 Zoomcall
Beratungsunternehmens
(Soziologin und Psychologin)
ehemalige Leiterin bei sharoo
Jana Lév in Strategic Business 55min - 29.09.2020 Zoomcall
Development
Johannes Heeb Leiter bei regiosuisse 40min - 01.10.2020 | Zoomcall; war in Eile
Jor Direktor der Zoomcall;
g Mobilitatsakademie AG 60min - 18.08.2020 aufgeheiterte
Beckmann ; -
(Verkehrssoziologe) Stimmung
Karin Wasem Projekileiterin I_(fir}ton PREIGHL 60min Baden, Café 28.10.2020 '.n Zusgmmenhqng
(Mobilitat) mit Taxito interviewt
Manon Projektleiterin beim
s Schweizerischen - - - schriftliche Antwort
Rathlisberger .
Gemeindeverband
. . Skypecall; in
Marco Seydel SIS ST Nl 40min - 29.09.2020 | Zusammenhang mit
Appenzell Innerrhoden S d
PubliCar interviewt
Herzoenbuchsee sehr kommunikativ;
Markus Loosli Gemeindeprésident 90min g "1 27.10.2020 in Zusammenhang

Sitzungszimmer

mit mybuxi interviewt
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sehr lockere und

Martin Beutler Initiant Taxito 90min Bern, Werkstatt | 03.09.2020 aufgeheiterte
Stimmung
Projektleiter PostAuto
Matthias (Strategie und Innovation, . Bern,
Balmer neue Mobilitatskonzepte; 45min Sitzungszimmer 03.09.2020
PubliCar)
Projektleiter bei einer Stiftung
Remo Bréuchi SECIL R e 8omin |  zirich, Café | 16.09.2020
Umweltkommunikation,
Partizipation und Suffizienz)
Stefzfm Mltgl_lec_i der Geschaﬂslgltung 60min _ Zunc_h, 95 092020
Schneider bei einem Planungsbiro Sitzungszimmer
Projektleiterin mybuxi und
Stefanie zustandig fiir . Bern,
Wiederkehr Mobilitatsentwicklung & ULy Sitzungszimmer ALY

Innovation bei der BLS
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Anhang 3: Kodierleitfaden

Hauptkategorie

Subkategorie

Ankerbeispiel

Kodierungsregel

Suffizienz Merkmale

Soziale Innovation

«Das es ein regionales und
soziales Projekt ist. Es
bringt Menschen zusammen
und kann motivieren mehr
Verantwortung zu
Ubernehmen» (1P17)

Erwahnte
Merkmale der
Projekte, welche im
Sinne der
Suffizienz sind.

Anzahl Autos

«Einige haben mir gesagt
jetzt verkaufen sie ihr
Zweitauto, man hat ja jetzt
ebuxi. Ebuxi ist definitiv
gunstiger als mein Auto am
Bahnhof stehen zu lassen.
Da sind definitiv
Umsteigeffekte feststellbar»
(1P2)

Anzahl Wege

«In diesem Sinne, probieren
wir mit der Kombination,
dass wir eigentlich die
Anzahl nétige Wege
reduzieren und in der
Hoffnung, dass das Angebot
abnimmt und das wird das
immer weiter optimieren
kénnen» (IP1)

Auslastung

«Sagen wir, wir fahren 80
Personen pro Tag und 40
davon fahren zum Bahnhof.
Die durchschnittliche
Besetzungszahl von so
einem Auto ist in etwa 1,1
bis 1,4.» (IP1)

Carpooling

«\Wenn man kein Pooling
hinbringt, kannst du
eigentlich nicht gunstiger
sein als ein Taxi. Das
einzige ist, dass man
h&ufiger fahrt als ein Taxi,
aber das wird den Preis auch
nicht genug runterbringen.
Das war so eine
Grundiiberlegung von uns»
(IP1)
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Gefahren

Corona-Pandemie

«Wie das ganze jetzt
weitergeht mit Corona ist
offen. Viele wechseln
wahrscheinlich auf das
private Auto, weil sie sich
nicht anstecken mochte. Die
Frage ist kaufen sich die
Leute jetzt Autos, dann
fahren sie auch néchstes
Jahr noch mit diesem Auto.
Es ist eine langerfristige
Entscheidung» (IP10)

Gefahren fur den
Erfolg der Projekte.

Globale Akteure

«Wenn man die
Transformation schaffen
mochte, wenn du 20-30
Jahre in die Zukunft schaust
und du sagst technologisch
und auch regulatorisch
schaffst du es eine
Umgebung zu schaffen, wo
man Effektiv sinnvoll mit
selbstfahrenden Fahrzeugen
kooperieren kannst, dann
heissen unsere grossen
Konkurrenten nicht mehr
Autovermieter, sondern
dann ist es Uber. Das ist
natdrlich von der Strategie
her auf einem ganz anderen
Level und einer ganz
anderen Skala, dann hast du
nicht mehr einen kleinen
Schweizer Konkurrenten,
sondern einen
Weltkonzern» (1P8)

suffizienzorientierte
Mobilitatsldsungen

Verbesserungsvorschlage

«Schlussendlich machen all
diese Projekte ja das
gleiche, man kdnnte auch
zusammen arbeiten. Auf
solch kleiner Ebene, habe
ich schon das Gefiihl dass es
sinnvoller ware, man wirde
zusammenarbeiten ein
Projekt etablieren» (1P3)
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Tarif

«Uns wurde noch von den
Spaniern die Frage gestellt
wegen dem Tarif, was wir
uns da vorstellen. Es darf
sicherlich mehr als ein Bus,
aber weniger als ein Taxi
Kosten, in etwa 5 Franken
pro Fahrt. Das haben sie
akzeptiert. Der
Einstiegstariff war bei drei
Franken mittlerweile sind
wir bei 4 Franken. das ist
naturlich nicht
kostendeckend, es braucht
da noch andere Gelder»
(1P2)

Finanzierung

«Also in erster Linie durch
die Investoren. Das

waren zu Beginn die
Mobiliar, die Migros und
dann noch Amag. Mobility
war auch einmal dabei, aber
die sind dann irgendwann
mal raus. Und dann
natirlich auch durch die
Einnahmen durch die
Plattform» (I1P9)

Wartezeiten

«Fur manche ist eine
Wartezeit von 15 Minuten
zu lange. Da sind wir
wieder bei der Flexibilitat»
(1P14)

Digitalisierung

«Also einerseits haben wir
im Kanton Aargau das
Gefiihl gehabt, wir missen
jetzt mit der Digitalisierung,
welche ja immer weiter
fortschreitet, auch offen sein
fir neue
Mobilitatsangebote. Mit all
diesen Apps kommen ganz
viele neue Mdglichkeiten,
wie man mobil sein kann»
(IP5)
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Fahrerlnnen

«In Ostermundigen sind es
beispielsweise Profis, das
wird teuer» (1P2)

Kommunikation

«In den Restaurants z. B.
kdnnte man auch mehr
Marketing machen, um den
Kunden zu zeigen hey
nimm doch das mybuxi und
dann darfst du auch trinken
zum Beispiel» (IP3)

Nutzerlnnen

«Es sind extrem wenige
Stammkunden, weil ich
blossdie Handynummern
sehe. Es werden daher wohl
eher keine Einheimischen
sein» (IP4)

Rechtsform

«ldealerweise dachte ich
dann, es braucht einen
Verein und der braucht
einen Vorstand. Dann haben
wir gezielt Leute gesucht,
zum Teil auch
Zufalligkeiten» (1P2)

Zusatzverkehr

«Aber das ist ein grosses
Thema. Erst gestern habe
ich etwas dazu gelesen. Man
streitet sich ja sehr darum,
ob jetzt Carsharing den
Verkehr reduziert oder
erhoht» (1P9)

Erwartungen

«Erwartung, dass wir mal
schauen konnten, wie wird
ein solches System von den
Leuten akzeptiert. Wie
reagieren die Leute auf
Preisverdnderungen,
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kommen dann mehr oder
weniger» (IP5)

Zukunftsplane

«Ein Mitfahrersystem wie
Taxito oder ein Rufsystem
wie mybuxi. Die arbeiten
noch mit Chauffeuren, aber
das Ziel wére ein autonomes
Fahren. Dort liegt meiner
Meinung nach auch sehr
viel Potential im l&ndlichen
Raum» (IP17)

Motiv

«Den Zugang zu neuen
Nutzergruppen finden und
auch den bestehenden
Kunden, deren Erlebnis
verbessern» (IP6)

Ziel

«Ein weiteres Ziel war es,
zu sehen, wie affin die
Menschen im landlichen
Raum flr digitale Lésungen
sind und das messen wir an
der Umstellung, wie viele
von analog zu digital
wechseln. Und in den ersten
drei Monaten sind es doch
schon auch fast 40%,
welche Uber die App
buchen» (1P6)

Planung

«Wir machen mit den
Regionen wo wir mit der
Projekt starten immer so ein
Workshop. Und wir fragen
Sie immer als erstes, was ihr
Ziel ist und auch welche
Zielgruppe sie erreichen
mochten» (IP1)

Umsetzung

«lch wollte mit dieser
ganzen Sache erst in die
Praxis raus, wenn es
greifbarer ist, weil wenn
man raus geht und es wird
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nichts daraus, dann ist es
auch eine Hypothek fur
klinftige Projekte. Im
September 2019 wollten wir
dann gezielt rausgehen»
(IP2)

Starken

«FUr mich ist die Starke die
Niederschwelligkeit, dass es
ohne Personal funktioniert.
Dass es ein regionales und
soziales Projekt ist» (IP17)

Schwachen

«Die Schwaéche ist, dass es
noch technologielastig ist.
Der einzelne Taxito Point
ist noch zu teuer und der
Prozess, bis er steht, noch
zu lange» (1P4)

Fordernde Faktoren

«Dieses Angebot Uber
Firmen, Gemeinden und
Uber Wohnilberbauungen
schaffen, sodass die Leute
von Anfang an den Zugang
haben und gar nicht dariiber
nachdenken miissen» (IP9)

Fordernde Faktoren
flr den Erfolg der
Projekte.

Hemmende Faktoren

«Ja, du wirst extrem
ineffizient, bei einer solchen
Siedlungsstruktur.
Momentan wére das noch
tragbar, aber sobald du sehr
viele Kunden hast, killst du
dein eigenes System. Dann
wartest du einfach sehr
lange, dann kannst du auch
einfach den 6ffentlichen
Verkehr nehmen. im
Emmental kommt auch
noch hinzu du kannst nicht
alles befahren. Du musst
dich als Fahrer schon ein
bisschen trauen» (IP3)

Hemmende
Faktoren fir den
Erfolg der Projekte.
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Beitrag flr Suffizienz

Autonomes Fahren

«Wenn das (autonomes
Fahren) funktioniert, dann
sind natlrlich die
Betriebskosten an einem
ganz anderen Ort. Und dann
wird es interessant auch im
landlichen Raum. Dann
kann man namlich ein
Shuttlebus mit 10 Platzen
herumfahren lassen, denn
man hat nur die laufenden
Betriebskosten.
Okonomisch gesehen ist das
der Schlussel» (IP17)

Welche
Gegebenheiten /
Faktoren fordern im
Allgemeinen
Suffizienz?

Corona-Pandemie

«Sehr spannend wahrend
der Corona Zeit, plétzlich
sind die Verkehrsstréme
zusammengebrochen. Man
hat sich auf regionale und
lokale Gegebenheiten
zuriickgezogen. Das zeigt,
da liegt Potenzial drin»
(IP17)

Sozialmarketing

«lch sage, es ist eine
Kombination eines
Wertewandels. Das kannst
du mit Social Marketing
machen. Ich meine, schau
dir mal die ganze
Autowerbung an, da werden
soziale Konstrukte
vermittelt. Das war friiher
auch mit den Zigaretten
Werbungen. Da werden
Tuten kreiert. Es ist ein
sogenanntes soziales
Framing. Also Social
Marketing kombiniert mit
super Angebote. Du hast
heute mit der
Digitalisierung super
Maéglichkeiten» (1P12)

Geeigneter Zeitpunkt fur
eine Anderung

«Das sind Prozesse. man
sagt ja es seien Momente,
bei denen man z.b. umzieht
oder die berufliche Situation
andert, vielleicht

auch Corona, was zu einer
Verénderung fiihren kann
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und ein Ausléser sein
kann.» (1P14)

Postwachstum

«Dafiir muss man im Feld
sein und die Leute
verstehen. Kleinteiligkeit,
lokal, dass ist das
Wichtigste, um wirklich die
Bedurfnisse der Leute zu
kennen» (IP15)

Eigenschaften einer
Postwachstumsgese
lischaft

Sensibilisierung

«Was auch eine interessante
Massnahme sein konnte, ist,
dass du einmal pro Monat
oder Woche eine Strasse fir
alle Benziner sperrst und
nur fir Elektroautos 6ffnest,
flr Sensibilisierung, um zu
zeigen, es hat Vorteile. Wir
sind als Gesellschaft einfach
sehr trage» (IP18)

Verhaltensverénderung
durch Anreize

«Und dann kommt die
Frage von Anreize setzen.
Es gibt Fehlanreize heute
bei den Steuerabziigen, z. B.
Pendlerabziige» (IP10)

Pilotprojekte

«Es hilft, dass eine
alternative Losung
erkennbar ist und man diese
anschauen kann. Es ist ein
Testfeld. Dann kommen
plétzlich auch andere
Regionen und schauen sich
dieses Projekt an. Es hat
einen Ausstrahlcharakter»
(1P17)

Alternativen

«Die Alternative zum MIV
muss eine wahre Alternative
sein. Wenn es schlechter ist,
kann man nicht erwarten,
dass die Leute umsteigen»
(1P6)
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Verkehrszweck

Freizeitverkehr

«Uberwiegend fiir den
Freizeitverkehr. Das war
das Hauptprofil. Sei es, man
macht einen Ausflug oder
irgendwie einen Tag lang
irgendwo hin oder der
Klassiker, seine Freunde
besuchen oder die
Schwiegereltern und so
weiter» (IP9)

Fur welchen Zweck
werden die
einzelnen
Mobilitdtsangebote
genutzt? Und
sonstige Aussagen
zu den jeweiligen
Verkehrszwecken.

Arbeitsverkehr

«Es war selten fur den
Berufsverkehr, wenn dann
waren das Kunden, welche
selbstandig sind und kein
Auto besitzen und beruflich
irgendwo hinfahren miissen
und dann sich eins
ausgeliehen haben» (IP9)

Einkaufsverkehr

«Dann auch so klassische
Sache, wie auch bei
Mobility, wenn man zu
IKEA muss, dann mietest
Du eins» (1P9)

Ausgang

«Bei den Jungen sind es vor
allem diejenigen, welche in
den Ausgang gehen» (IP1)

Sonstiges

«Gleichzeitig machen wir
mit diesem Angebot auch
einen Schiilertransport»
(1P6)

Rahmenbedingungen

Gesetze

«Je nach Kanton muss ich
die Taxito Points anders
gestalten, auch wegen der
Farbe und so weiter. Jeder
Konton beruft sich auf das
gleiche Bundesgesetz» (I1P4)

Welche
Rahmenbedingunge
n herrschen vor;
was sind die
Konsequenzen
daraus und welche
Rahmenbedingunge
n wiinscht man
sich.
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Arbeitszeiten

«In diesem Sinne, dass es
die starken Strukturen
aufweicht, dass wir z. B.
alle um 8 Uhr im Biiro sein
mussen. Wenn du natirlich
sagst, dass alle zwischen 8
Uhr und 9 Uhr im Biiro sein
mussen, wie willst du das
denn machen, dann hast du
nicht gentigend Angebot fir
die Nachfrage» (1P9)

Wirtschaft /
Raumplanung

«Meistens sind ja diese
Sportanlagen nicht an gut
erschlossenen OV-Lagen,
weil es dort ginstiges Land
hat. Die dffentliche Hand
durfte eigentlich gemaéss
ihren eigenen planerischen
Pramisse, ndmlich, wir
entwickeln dort wo das OV-
Angebot gut ist, dlrfen sie
dort keine Sportanlage
hinstellen» (IP13)

Parkplatzbewirtschaftung

«Bei der Freizeit denke ich
ist es viel viel schwieriger,
aber auch hier, wenn ich am
Zielort einfach einen
Parkplatz zur Verfligung
habe, dann gehe ich mit
dem Auto. Wenn ich aber
viel zahlen muss oder lange
suchen muss, schreckt dass
eher ab» (IP14)

Kostenwahrheit

«Autofahrer zahlen auch
nicht alles. Die ganzen
externen Kosten sind nicht
internalisiert. Man sollte die
externen Kosten bei allen
Mobilitdtsangeboten
involvieren» (IP5)
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Infrastruktur

«Ich denke, dass ist eine
wichtige Voraussetzung, der
Zugang zum OV. Und man
hat einen guten
Velowegnetz und auch fir
die Fussgénger» (IP16)

Akteure

Unternehmungen

«Jede Firma sollte
verkehrsmittelneutrale
Anreize setzen. Das heisst
sie darf nicht dem
Autofahrer einen gratis
Parkplatz anbieten und allen
anderen, Fussganger und
Velofahrer und OV-Nutzer,
nichts anbieten. Die Firmen
konnten auch sagen, jeder
der in 30 Minuten Umkreis
wohnt bekommt keinen
Parkplatz» (IP13)

Privatpersonen

«Wir entscheiden wie wir
unterwegs sind. Wenn wir
ein suffizientes
Mobilitatsverhalten haben,
geht es in die Richtung, dass
man den MIV reduzieren
kann» (IP5)

Behdrden

«Ich finde sie [die
Behorden] sind extrem
wichtig, und zwar auf
verschiedenen Ebenen. Sie
sind wichtig als Vorbild.
Das sollte man nicht
unterschatzen, wenn man
beobachtet dass die
Angestellten des Kantons
oder des Bundes auch mit
den Velos unterwegs sind
oder mit Publibike oder was
auch immer. Es geht um die
Sichtbarkeit von solchen
Angeboten. Es zeigt gegen
aussen, dass es fur den
Kanton wichtig ist» (IP10)
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Gemeinden

«Was auch unterschatzt
worden ist, ist die
Unterstlitzung der
Gemeinden im Sinne von
Marketing. Denn man ist
selber einfach zu klein, um
von allen gesehen zu
werden» (IP3)

Kanton

«Aber der Kanton Bern war
hingegen schon sehr
zuriickhaltend und méchte
kein Risiko eingehen. Wir
wiirden eigentlich gerne den
Kanton Bern pushen, damit
es ein Innovationshotspot
wird flr bestimmte
Mobilitatsformen. So wie
Zirich und Zug fur Finance
ist und und Basel fir Life
Science» (IP1)

Bund

«Der Bund hat den KOMO
Topf. Das war der Ausldser,
sonst ware das Ganze nicht
zurechtgekommen» (I1P2)

Politik

«Die Politik spielt eigentlich
die grosste Rolle. Ich weiss
allerdings nicht, ob sie es
sich bewusst sind. Sie
definieren ja die
Rahmenbedingungen und
entscheiden wo es scharfe
Massnahmen gibt. Sie
beschéftigen sich mit den
Sanktionen der neuen
Fahrzeugen und mit dem
CO,— Gesetz. Ich bin
Uberzeugt, es gabe noch
mehr Mdéglichkeiten in diese
Richtung zu pushen. Bloss
mochtet dass die Mehrheit
der Politik momentan nicht»
(IP14)
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Hauptve rantwortung

«Ich glaube nicht dass es
eine Hauptverantwortung
fur jemanden gibt. Es ist ein
Zusammenspiel. Als
Privatperson hat man nicht
den gleichen Spielraum wie
eine Verwaltung oder eine
Firma. Jeder muss seine
Madglichkeiten nutzens»
(1P18)

Netzwerke /
Verbindungen

«Wenn man quasi solche
Schlisselpersonen im Dorf
mobilisieren kénnte, dann
ist das besser als jede App,
ganz analog, die kennen
sich ja alle untereinander»
(IP15)

Schliisselpersonen,
welche ein gutes
Netzwerk besitzen.

top-down / bottom-up

«Es ist die Schweizer
Kultur, dass es beides
braucht. top-down alleine
funktioniert in der Schweiz
nie. top-down ist das Geld,
das fliesst. Wenn sich aber
die oben quer stellen, dann
ist es schwierig. Und
bottom-up muss jemand
erkennen, dass der Bedarf
daist» (IP2)

Braucht es eher
einen top-down-
oder einen bottom-
up-Ansatz, damit
die Zukunft
suffizienzorientierte
rist.

Herausforderungen

Technik

«Das OV System, auf das
die SBB App setzt, ist ganz
klar linienverbunden und
Fahrplan verbunden, alles
was nicht dieses Format hat,
kann nicht integriert
werden» (IP6)

Integration ins
bestehende System

«Die Frage ist, wie es im
offentlichen Verkehr
integriert, also im
Tarifsystem, werden kann.
Das ist in Luzern bereits
gemacht worden. Der
Kanton Aargau hat
hingegen keine gesetzliche
Grundlage daflr. Wenn also
der Nutzen dieses
Pilotprojekts wirklich klar

Alles zur
Integration der
neuen
Mobilitatsangebote
in bestehende
Systeme
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ist, dann miissen wir uns das
anschauen» (IP5)

Anerkennung als OV

«Das nachste ist die
Anerkennung als
offentliches Verkehrsmittel,
das ist letztendlich
Bundessache, aber die
Kantone haben eine Rolle»
(1P2)

Sicherheit

«Teilweise auch in der
Nacht, ist es ein
Sicherheitsthema, wo es
nicht immer angenehm ist,
wenn beispielsweise eine
Frau sich nicht wohlfuhlt
mit einer Horden
angetrunkene Jugendliche.
Das ist die Frage einer
Imagepflege» (IP7)

Fahrzeug

«Da kamen die Fahrzeuge
ins Spiel. Es muss sicherlich
grosser sein als ein
normales Taxi. Es war von
Anfang an klar es muss ein
elektrobetriebenes Fahrzeug
sein, es muss von der
Botschaft her klar sein. Es
darf kein Benziner sein. Es
ist nun ein Nissan Evario,
ein 7-Platzer» (1P2)

Alles zu den
bendtigten
Fahrzeuge flr die
jeweiligen
Mobilitatsangebote.

Akzeptanz

«Das man das Auto teilt und
gemeinsame Strecken
macht. Das ist, irgendwie zu
jemanden Fremden ins Auto
einsteigst, da ist die
Schwelle noch sehr hoch»
(IP16)

Gewohnheiten /
Bequemlichkeit

«Aber ich denke es ist
grundsétzlich eine
Kopfsache»

(1P12)
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Kosten / Finanzierung

«Das ist natiirlich nicht
kostendeckend. Es braucht
da noch andere Gelder, wie
kdnnen wir die Kosten tief
halten, war die Frage» (IP2)

Mobilitat

«Also die CO, Thematik ist
ja allen bekannt, und die
wird auch nicht mit der E-
Mobilitat geldst, bloss
verschoben. Das ist mal das
Erste und das Zweite ist, die
Menge an Flache, welche
gebraucht wird egal ob E-
Mobil oder nicht» (IP2)

Urbaner Raum

«Die Leute in der Stadt
haben vielleicht weniger
Fahrzeuge, aber dafiir reisen
sie weiter in die Ferien»
(1P14)

Landlicher Raum

«Der private Verkehr im
landlichen Raum, also
Freizeitverkehr, ist einer der
schwierigsten Bereiche»
(IP12)

Vision 2050

Wunschvorstellung

«Der Wunsch ist schon eine
Reduktion des

MIV. Verursachergerechtere
Bezahlung vom MIV.
Sharing Mobilitat soll
aufblihen. Man soll mehr
teilen. Der 6ffentliche
Verkehr soll stark bleiben»
(1IP3)

Was ist die
Wunschvorstellung
bezuglich der
Mobilitat in der
Schweiz fiir das
Jahr 20507 Und
was braucht es vor
allem fir die
Erfillung dieses
Wunsches?

Voraussetzungen

«Vor allem politischer
Wille, dass man in
Ressourcen investiert»
(IP10)
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