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Einleitung

1  EINLEITUNG

Motiviert wurde die Auseinandersetzung mit Lobbyismus fir FuBgeherlnnen durch
personliche Erfahrungen als FuRgeherin und der daraus resultierenden Einschétzung, dass es
notwendig ist eine Vertretung zu haben, die sich fur bessere FulRgeherlnnen-Infrastruktur und
mehr  Sicherheit bei der Verkehrsteilnahme einsetzt. Eine Lobby fir den
FulRgeherInnenverkehr bendtigt es auBerdem, um das Image des ,,zu Ful} unterwegs sein® zu
verbessern und in weiterer Folge eine Kultur des ZufuBgehens zu férdern bzw. wieder zu
erschaffen. Lobbyismus fur den FuRgeherinnenverkehr ist auerdem notwendig, nicht nur um
dem FuBgeherInnenverkehr eine Stimme zu geben, sondern auch um der Kfz-Orientierung der
letzten Jahrzehnte eine weitere Stimme entgegenzusetzen.

Die Intention der Arbeit bestand darin, grundlegendes Wissen fir eine Lobby flr
FuBgeherlnnen bereitzustellen. Der theoretische Teil dieser Arbeit, der Kapitel 1 bis 6 der
vorliegenden Arbeit umfasst, besteht daher aus einer Auseinandersetzung mit den
Themenbereichen Verkehr/Mobilitat (Kapitel 2) und Lobbyismus (Kapitel 4, 5, und 6).

In den Sozialwissenschaften stellte der Verkehr bisher ein wenig erforschtes Feld dar. Das
gesellschaftliche Phdanomen Verkehr wird daher aus verschiedenen Perspektiven beschrieben.
Den Schwerpunkt bilden planerische Grundlagen, die als Idealtypen fiir FuRgeherinnen-
gerechten Verkehr betrachtet werden konnen. Der theoretische Teil tber Verkehr und
Mobilitat soll Fakten als Argumentationsmaterial fir eine Fuf3geherInnen-Lobby bieten.
Eingewoben in diese Ausfiihrungen ist die Darstellung des konkreten Verkehrsgeschehens in
Wien (Kapitel 3), um die Bedeutung des FulRgeherlnnenverkehrs innerhalb des Modal Split zu
verdeutlichen.

AnschlieRend an die Mobilitatstheorie folgt in Kapitel 4 die wissenschaftliche Betrachtung
von Lobbyismus. Dem Lobbyismus kam in der soziologischen Forschung bisher ebenfalls
wenig Interesse zu. Die politikwissenschaftliche Forschung wird daher zur gesellschaftlichen
Verortung dieses Phanomens herangezogen. Lobbyismus stellt einen Kommunikationsprozess
dar, der Aspekten des Marketings folgt. Die theoretische Abhandlung von Lobbyismus erfolgt
daher auch Uber die Theorie der geplanten Kommunikation (Kapitel 5) und des Marketing
(Kapitel 6), wobei besonderes Augenmerk dem Non-Profit bzw. Social Marketing zukommt,
flr das Lobbyismus flr FuBgeherlnnen ein Beispiel darstellt.

Da der Stadt Wien das Hauptinteresse der Arbeit gilt, erfolgt, ausgehend vom
Verkehrsleitbild, dem Masterplan Verkehr Wien 2003, der Blick in die Praxis.
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Kapitel 7 widmet sich der Darstellung der Verwaltung und der Organisation des Verkehrs in
Wien, sowie jenen Akteurlnnen, die an der Ausformung des Verkehrs in Wien beteiligt sind.
Als relevante staatliche Akteurlnnen gelten dabei diverse Magistrate und Einrichtungen der
Stadt Wien, die fir den Verkehrsbereich zustdndig sind. Aullerhalb der Verwaltungsebene
sind unzéhlige nicht-staatliche ,,Player” im Verkehrsbereich beteiligt. Eine Eingrenzung
erfolgt, indem der Fokus auf Interessensvertretungen (im weitesten Sinn) im Verkehrsbereich
gelegt wird.

Den empirischen Teil der vorliegenden Arbeit leitet Kapitel 8 ein, das die verwendeten
Methoden der Arbeit und die Vorgangsweise zum Inhalt hat.

Die praktische Sicht auf Lobbyismus fiir FuBgeherinnen in Wien wird in Kapitel 9 dargestellt.
Es werden jene Akteurinnen und ihre Aktivitaten dargestellt, die sich unter anderem auch fir
den FuBgeherlnnenverkehr engagieren. In welchem gesellschaftlichen und politischen
»Klima* der Einsatz fur den Fulgeherlnnenverkehr (bzw. nicht-motorisierten Verkehr)
erfolgt, wird ebenfalls beschrieben. Rickblick und Ausblick der Akteurlnnen auf ihren

Einsatz fir den FuBgeherinnenverkehr schlieRen den Ergebnisteil ab.

1.1 VORGEHENSWEISE

Nach der Festlegung des Themas ,,Lobbyismus fiir FuRgeherinnen in Wien* bestand der erste
Schritt darin Literatur zu den Themen Verkehr bzw. Mobilitat (in Wien) und Lobbyismus zu
recherchieren. Da beide Felder bisher kaum soziologisch untersucht wurden und keine
offensichtlichen Daten vorlagen, musste zunachst das Feld erkundet werden. Die leitenden
Fragen dabei lauteten: Wer ,,macht den Verkehr in Wien?

Welche Rolle spielen Lobbies dabei?

Was passiert bezuglich dem FuBgeherinnenverkehr in Wien?
Diesen Fragen wurde parallel nachgegangen. Um den Forschungsprozess anschaulicher
darstellen zu koénnen, wird das Vorgehen zur Beantwortung der jeweiligen Frage getrennt

beschrieben.

Wer ,,macht*“ den Verkehr?
Es erfolgte zunéchst eine theoretische Auseinandersetzung mit den Themen Verkehr und
Mobilitat, um die Bedeutung des FuRgeherInnenverkehrs herauszuarbeiten.
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Der Masterplan Verkehr Wien 2003, als verkehrspolitisches Leitbild der Stadt Wien, diente
als ,Einstieg”, um den Verkehr in Wien allgemein und den FuBgeherinnenverkehr im
Besonderen zu beschreiben.

Die erste Kontaktaufnahme mit der Stadt Wien (MA 18) erfolgte. Es sollten relevante
Akteurlnnen im Verkehrsbereich in Wien ausfindig gemacht werden. Das erste
Leitfadeninterview mit der , Leitstelle Alltags- und Frauengerechtes Planen und Bauen* bot
einen differenzierten Einblick in die Verwaltung und Organisation des Verkehrs in Wien und
ermoglichte die Beantwortung der Frage ,,Wer macht den Verkehr in Wien?“. Das Interview
fuhrte zur Festlegung, dass die nicht-staatlichen Mitglieder der ,,Fachkommission Verkehr®,
einem Gremium im Verkehrsbereich, neben den Einrichtungen der Stadt Wien, als relevante
Akteurlnnen im Verkehrsbereich betrachtet werden konnen. Mit Hilfe eines Interviews mit
der MA 46 wurde die Funktion der Fachkommission geklart. Der Plan anhand von
Protokollen die Entscheidungsprozesse dieses Gremiums zu analysieren, erwies sich als nicht
durchfuhrbar. Die methodische Festlegung fiel daher auf Leitfadeninterviews und
Inhaltsanalyse der verschriftlichten Gesprache. Wahrend des gesamten Forschungsprozesses
wurden gewonnene Erkenntnisse aus der Literatur mit den Inhalten der gefiihrten Interviews
verknlpft und 0berprift. Das erworbene Wissen aus den Interviews wurde in die

nachfolgenden Leitfadeninterviews miteinbezogen.

Welche Rolle spielen die Lobbies?

Der Frage was denn Lobbyismus Uberhaupt sei und wie sich FulRgeherlnnen-Lobbyismus
bzw. FuBgeherinnen-gerechte Verkehrspolitik gestalten kann, wurde anhand von Literatur-
und Internetrecherche nachgegangen. Die theoretische Auseinandersetzung mit dem Thema
Lobbyismus erfolgte unter einer politikwissenschaftlichen, kommunikationstheoretischen und
marketingtheoretischen Perspektive.

Die Arbeit der Ful3geherinnen-Lobbies in der Schweiz (FuRverkehr Schweiz) und in
Deutschland (Fachverband FulRverkehr Deutschland FUSS e. V.) bot Inspiration fir die Suche
nach Aktivititen in Wien (bzw. Osterreich). Ein Interview mit ,Walk Space.at — der
Osterreichische Verein fur FuBgangerinnen®, wurde durchgefiihrt, um einerseits die Sicht aus
der Praxis der FuBgeherinnen-Interessensvertretung zu erhalten und andererseits eine kritische
Perspektive von ,,aulen* einzuholen. Da ,,Walk-Space.at* kein Mitglied der Fachkommission
Verkehr war (Stand Februar 2008) und einen 6sterreichweiten Ansatz verfolgt, erfolgte keine
weitere Berucksichtigung dieser Interessensvertretung fur FulRgeherinnen in der vorliegenden
Arbeit.
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Nach diesem Interview erfolgte eine Reflektionsphase, in der das weitere VVorgehen bestimmt
wurde. Um das widersprichliche Bild, das sich in puncto Einsatz fur den
FuBRgeherlnnenverkehr von Seiten der Stadt Wien, aber zum Teil auch von den definierten
Akteurlnnen bot, aufzulésen, wurde folgende Bestandsaufnahme des Umfeldes durchgefuhrt:
Welche konkurrierenden Interessen sind in der Fachkommission Verkehr vertreten?
Welche Positionen beziehen die Akteurlnnen zum Ful3geherinnenverkehr?
Welche Ansprechpartnerinnen gibt es in Wien fir FuRgeherlnnen-Lobbying?
Anhand der Analyse der Homepages der nicht-staatlichen Akteurlnnen ergab sich ein klareres
Bild, welche Verkehrsmittel welche Lobby hinter sich haben. Fir den FulRgeherinnenverkehr
konnte keine explizite Lobby, aber Akteurinnen ausgemacht werden, die - unter anderem -
auch fur FuRgeherlnneninteressen eintreten. Die Fragen nach den konkurrierenden Interessen

und den Positionen zum FulRgeherInnenverkehr waren somit geklart.

Was passiert beziiglich dem FuRgeherInnenverkehr in Wien?

Da es eine Zielsetzung dieser Arbeit war den stattfindenden Lobbyismus flr Ful’geherinnen
in Wien zu beschreiben, wurden Interviews mit der Arbeiterkammer Wien, dem Verkehrsclub
Osterreich  (VCO) und der Koordinationsstelle  fir  FuRganger/innen  und
Jugendangelegenheiten, als ,,potentieller* FuBgeherinnen-Lobby, durchgefiihrt.

Die zustdndigen Verwaltungseinheiten fur Verkehrsangelegenheiten der Stadt Wien
(=Ansprechpartnerinnen fir FulRgeherlnnen-Lobby) wurden ermittelt und ihre Bedeutung fur
den FuBgeherlnnenverkehr herausgearbeitet, um die komplexe Aufgaben- und
Zustandigkeitsaufteilung darzustellen. Um einen Eindruck zu vermitteln, wie stark die
jeweiligen Lobbies sind, wurde jedes nicht-staatliche Mitglied der Fachkommission Verkehr
anhand bestimmter Aspekte beschrieben. Es wurde auBerdem ein Interview mit einem
Verkehrsplaner gefuhrt, der an der Evaluation des Masterplanes Verkehr Wien 2003 beteiligt
ist und aus der Perspektive des Experten das Verkehrsleitbild reflektierte. Es ergab sich
daraus ein Bild, was sich im Bereich FuBgeherinnenverkehr in Wien tut.

Parallel zur Datengenerierung erfolgte die Verschriftlichung der Theorie.

Schluss

Nach der Transkription der Interviews erfolgte die Auswertung. Als Methode kam die
Themenanalyse zur Anwendung.

Als Ergebnisse der Analyse gehen erstens die Aktivitaten bzw. Handlungen, die als Lobbying

subsummiert werden konnen, hervor, zweitens die Beschreibung der Aktivitdten fir den
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FuRgeherinnenverkehr in Wien durch die verschiedenen Akteurlnnen und drittens ein

Stimmungsbild des Umfeldes, in dem Lobbying flr den FuBgeherinnenverkehr erfolgt.

2 MOBILITAT UND VERKEHR

Der erste Teil der Arbeit befasst sich mit den Themenbereichen ,,Verkehr* und ,,Mobilitat".
Was unter diesen Begriffen in den Sozialwissenschaften und den Verkehrswissenschaften zu
verstehen ist, wird unter Punkt 2.1 erlautert. Die sozialwissenschaftliche Auseinandersetzung
mit ,,Verkehr* bzw. ,,Mobilitat”, im Sinne einer rdumlich-geografischen Distanziiberwindung,
wurde wenig systematisch und nur in geringem Umfang betrieben. In dieser soziologischen
Arbeit wurde daher auch auf die, eher auf technische Aspekte ausgerichtete Literatur der
Verkehrswissenschaften zuriickgegriffen. Der ,Verkehr“ als System betrachtet, nimmt
Einfluss auf Bereiche, die auf den ersten Blick keinen Zusammenhang mit dem
Verkehrsgeschehen erkennen lassen. Mit dieser Arbeit wird versucht die soziale Dimension
von Verkehr hervor zu streichen. Es bietet sich daher eine interdisziplindre Zusammenschau
an.

Bei der Verwendung unterschiedlicher Quellen mit verkehrsstatistischen Angaben lasst die
Vergleichbarkeit zu wiinschen ubrig. Die Verzerrungen, die bei VVerkehrserhebungen zustande
kommen, werden kurz umrissen. Zahlen als Argumente im Verkehrsbereich sind mit Vorsicht
zu behandeln. Warum zeigt Punkt 2.2.

Der darauffolgende Teil widmet sich dem eigentlichen Interesse dieser Arbeit: dem zu Ful}
gehen. Zuné&chst werden die Vorteile, die Gehen als Verkehrsart, aber auch als Form der
Bewegung, mit sich bringt, dargestellt. Wer welches Verkehrsmittel wahlt, wird in weiterer
Folge erlautert. Das Geschlecht und das Alter sind jene Merkmale, die theoretisch
abgehandelt werden. Am konkreten Beispiel der Stadt Wien werden in Punkt 3.2 auch die
Wegzwecke und die Siedlungsstruktur als Einflussvariablen bei der Verkehrsmittelwahl
beschrieben.

Da dem Lobbyismus fir FuBgeherinnen in Wien das Hauptinteresse gilt, muss die Stadt Wien
auch Zusténdigkeit fur die eingebrachten Interessen der jeweiligen Akteurlnnen besitzen. Die
Planung liegt im Wirkungsbereich der Stadt, sie kann daher Entscheidungen mit positiven und
negativen Auswirkungen auf den FulRgeherlnnenverkehr in diesem Bereich treffen.

Nach welchen Kriterien FulRgeherlnnen-gerechte Strukturen, StraBen und Gehsteige geplant
und gestaltet sind, wird unter Punkt 2.5 im Detail erlautert.

Der Sicherheit bei der Verkehrsteilnahme fiir die ZufuBgehenden, als ,,schwéchster“ Gruppe
im StralRenverkehr, kommt bei der Planung ebenfalls eine zentrale Rolle zu. Es werden daher
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abschlieBend zum Themenkomplex ,,Planung” die h&ufigsten Unfallursachen und mdgliche
MaRnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit fur die Zufugehenden dargestellt.

Unter Punkt 2.8 wird die Konkurrenz um den Offentlichen Raum (Gehflache vs. Pkw-
Stellflache), als vorwiegend stadtisches Problem, aufgegriffen. Wie die Stadt Wien auf die
Nutzungskonkurrenz reagiert, zeigt Punkt 3.4. VVon Seiten der Wirtschaft werden Stellpl&tze
fir Pkws gefordert, um den Umsatz nicht zu gefahrden. Ein starkes Argument, das sich
oftmals durchsetzt, wie die Praxis zeigt. Wie die Wirtschaft jedoch vom
FuRgeherInnenverkehr profitiert, zeigt der darauf folgende Abschnitt.

Abschlielend werden die Rahmenbedingungen, die einen wesentlichen Beitrag zur
Ausformung von ,Verkehr” leisten, dargestellt. Das rechtliche Regelwerk - die
Strallenverkehrsordnung (StVO) - regelt das Zusammenspiel der verschiedenen
Verkehrsteilnehmerinnen und enthdlt dabei fur die FuBgeherlnnen benachteiligende
Bestimmungen. Die, von der Verkehrspolitik gesetzten Prioritaten, spiegeln sich wider im
Angebot fiur die verschiedenen Verkehrstrager. Verkehr und Raumplanung aufeinander zu
beziehen, ist die Voraussetzung fur die Ermdglichung fullaufiger bzw. Umweltverbund-
gerechter Strukturen. Auf dieses Zusammenwirken wird im letzten Punkt des allgemeinen

Theorieteiles Bezug genommen.

2.1 BEGRIFFSDEFINITIONEN

2.1.1 Mobilitat

Die Verkehrssystemplanung versteht unter Mobilitat, ,eine eher ein Potential
représentierende, abstrakte, latente Ortsverdnderung von Personen®. Dieser Begriff bezieht
sich auf Personen und ihre physische und raumliche Mobilitat, er umfasst die Dimensionen
Wegehaufigkeit, Lange der zurtickgelegten Wege und Zeitaufwand fiir das Zurticklegen der
Wege. *

In den Sozialwissenschaften wird der Mobilitatsbegriff meist im Sinne von sozialer oder
kultureller Mobilitat gebraucht. Die raumlich-geografische Dimension von Mobilitat findet
seltener Eingang in die Forschung. So war die Auseinandersetzung mit Mobilitat in den
letzten Jahrzehnten vorwiegend Betétigungsfeld der Verkehrswissenschaften, die technischen
Aspekte waren in den Vordergrund gertiickt. Der Verkehr als soziales System, die Mobilitat
als Handeln von Menschen, waren in den Hintergrund getreten. Das Verstandnis von

Mobilitat wurde zunehmend gepréagt von der Sichtweise, dass mobil zu sein vorwiegend mit

'Vgl. Cerwenka, Peter et al.: Einfiihrung in die Verkehrssystemplanung. — Wien: Osterreichischer Kunst- und Kulturverlag 2004.
S. 14.
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dem Automobil unterwegs zu sein, bedeutet. Die Ful3geherIinnen und Radfahrerinnen wurden
systematisch ausgeblendet. Zunehmende Mobilitdt wurde mit zunehmender Motorisierung
gleichgesetzt. Der gleichzeitige Rickgang an nicht-motorisierter Mobilitdt, sprich
ZufulRgehen und Radfahren, wurde nicht wahrgenommen. Das Verstandnis von Mobilitat als
»Erreichbarkeit von Einrichtungen®, ist ein zentraler Aspekt, um den Mobilitatsdiskurs von
der Motorisierungs-Fixierung zu losen. Die Annahme, dass hoheres (motorisiertes)
Verkehrsaufkommen gleichbedeutend mit einer besseren Erreichbarkeit von Einrichtungen
sei, erweist sich als Trugschluss. Fir jene Bevolkerungsgruppen, die nicht-motorisiert
unterwegs sind, bringen Strukturen, die Erreichbarkeitsverhaltnisse schaffen, die es erfordern
lange Distanzen zuriickzulegen (hoch mobil zu sein), Verschlechterungen.?

Die Tatsache, dass Verkehr ein soziales Phdnomen darstellt und seine Ausformung
Auswirkungen auf die Gesellschaft hat, findet wieder zunehmend Berlcksichtigung. In der
Literatur ist der Hinweis zu finden, dass sich hinter dem Trend den Verkehrsbegriff
zunehmend durch den Begriff ,,Mobilitat” zu ersetzen, ,,méglicherweise [das]... Unbehagen
[...] darliber [verbirgt], [den] Verkehr nur nach technischen und 6konomischen Kriterien

auszumessen und zu gestalten.*

Dem Begriff ,,Verkehr* haftet ein negatives Image an.

2.1.2 Verkehr

Der Begriff ,,Verkehr” bezeichnet in der Verkehrssystemplanung ,,eine eher reale, konkrete,
manifeste Ortsverdnderung von Personen* und bezieht sich auf die vorhandene Infrastruktur.
Die Indikatoren fur den Verkehr lauten: Verkehrsaufkommen, Fahrzeugaufkommen,
Verkehrsleistung und Fahrleistung. Die verwendeten Indikatoren Verkehrs-, und
Fahrzeugaufkommen bilden einen Querschnitt, das heilt die Personenwege bzw.
Fahrzeugfahrten in einem definierten Gebiet zu einem bestimmten Zeitpunkt, der
Verkehrsablaufe, ab. Die Verkehrsleistung beschreibt die Personenkilometer je Zeiteinheit in
einem definierten Gebiet, die Fahrleistung die Fahrzeugkilometer je Zeiteinheit in einem
definierten Gebiet.*

Die Verkehrssystemplanung geht von einer Angebotsseite bestehend aus Verkehrstragern und

Verkehrsmitteln (sichtbare Elemente) und Logistik, Normengefiige und dem System der

2Vgl. Rammler, Stephan: Mobilitat in der Moderne. Geschichte und Theorie der Verkehrssoziologie. — Berlin:
Wissenschaftszentrum Berlin fur Sozialforschung. S. 23f.

®Zit. nach: Rammler, Stephan: Mobilitat in der Moderne. Geschichte und Theorie der Verkehrssoziologie. — Berlin:
Wissenschaftszentrum Berlin fur Sozialforschung. S. 25.

“Vgl. Cerwenka, Peter et al.: Einfiihrung in die Verkehrssystemplanung. — Wien: Osterreichischer Kunst-Kulturverlag 2004.
S.14.
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Mobilitats-, und Transportpreise (unsichtbare Elemente) aus. Der Mensch als planendes,
belastetes, befrdertes und beférderndes Wesen bildet die Nachfrageseite.”

Der Verkehr st aus Sicht der Sozialwissenschaften ein dynamisches und von
Interdependenzen gekennzeichnetes System. Verkehr ist nicht die Summe der einzelnen Wege
und der ,technisch-organisatorischen Infrastruktur®. Wie sich der Verkehr ausgeformt
darstellt, hangt davon ab, wie die einzelnen Teile in ,einer jeweils besonderen
Relationierung® zusammenwirken.® In Anschluss an die Sicht der Verkehrssystemplanung
bedeutet dieses Zusammenwirken die wechselseitige Beeinflussung von Mensch (Nachfrage)
und Angebot, zum Beispiel in Form von Rahmenbedingungen fur die Verkehrsteilnahme.

2.2 AUSBLENDUNG IN DER STATISTIK

So unterschiedlich die Fragestellungen bei Verkehrserhebungen sind, so vielféltig sind auch
die Methoden.” Vereinheitlichte Daten iiber den Verkehr in Wien, die von einer gleichen
Grundgesamtheit einheitliche Methoden zur Quantifizierung heranziehen, existieren nur
innerhalb von Einzelberichten bzw. Erhebungen. Es kann daher, je nach verwendeter
Methode, zu systematischen Ausblendungen, von sich nicht einfach erschlielenden
Bewegungen im Verkehr, kommen. Betroffen davon sind vorwiegend Fullwege. Die
Verkehrsart ,,ZufuBgehen* ist in den Verkehrsstatistiken meist unterreprésentiert. Die
Abbildung der gesellschaftlichen Mobilitatsgewohnheiten gerat in eine Schieflage.

Der Anteil der Fuwege bei der Verkehrsmittelwahl ist umso hoher, je genauer die einzelnen
Wege und die Verkehrsmittelwahl betrachtet werden. Z&hit als Verkehrsmittel nur die am
h&ufigsten eingesetzte Fortbewegungsart, bedeutet dies, dass die Wegeketten, die Menschen
tatigen, nicht beachtet werden. FuBwege zum Pkw oder zu den Offentlichen Verkehrsmitteln
werden systematisch ausgeblendet. Werden also alle ,,Bewegungen®, das heif3t alle benutzen
Verkehrsmittel, die auf einer Wegstrecke eingesetzt werden, berlcksichtigt und nicht
ausschlieBlich ,,Wege®, im Sinn von Hauptverkehrsmittel, stellt sich das ZufulRgehen als
haufigste und somit wichtigste Bewegungsart im StraRenraum dar.? Es finden daher auch, bei
als Pkw-Fahrten deklarierter Verkehrsteilnahme, FuBwege statt.

In einigen Statistiken werden als Verkehrsteilnehmerin erst Personen ab sechs Jahren
berticksichtigt. Alle Kinder unter sechs Jahren und ihre Wege finden keinen Eingang in die

®Vgl. Cerwenka, Peter et al.: Einfiihrung in die Verkehrssystemplanung. — Wien: Osterreichischer Kunst-Kulturverlag 2004. S.3
®vgl. Rammler, Stephan: Mobilitat in der Moderne. Geschichte und Theorie der Verkehrssoziologie. — Berlin:
Wissenschaftszentrum Berlin fur Sozialforschung. S. 25.

"Vgl. Cerwenka, Peter et al.: Einfiihrung in die Verkehrssystemplanung. — Wien: Osterreichischer Kunst-Kulturverlag 2004.
S.31.

8VgI. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort fiir Verkehrswissenschatft): Vorrang fiir FuRganger. — Médling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S.22.
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Erhebungen. Damit bleiben wiederum vorwiegend Wege, die von den Kindern selbst oder
von einer Begleitperson mit Kinderwagen zu FuB zuriickgelegt werden, unberiicksichtigt.®
Problematisch sind diese statistischen Tucken deshalb, da die gewonnenen, aber verzerrten
Daten als Planungsgrundlage dienen und zu Legitimationszwecken von MaRnahmen
herangezogen werden.

In dieser Arbeit wird dennoch auf statistische Angaben zurtickgegriffen, um einen ungeféhren

Eindruck vom Verkehrsgeschehen zu vermitteln.

2.3  ZUFUSSGEHEN

Unabhangig davon, mit welchem Verkehrsmittel die meisten Wege zuriickgelegt werden, bei
jedem zuriickgelegten Weg, wird auch ein Stiick des Weges zu FuB erledigt. Es spricht vieles
fur das ZufuBgehen, besonders im Orts- bzw. Stadtgebiet. Im Gehen liegt das grofte
Mobilitatspotential iiberhaupt.'® Es entfallt die Parkplatzsuche oder der Weg zur nachsten
Haltestelle. Die korperliche Betatigung leistet einen Beitrag zu Wohlbefinden und
Gesundheit. FuBgeherinnen bewegen sich emissionsfrei, larmarm und verbrauchen weniger
Ressourcen als Pkws. Der Flachenanspruch der zu FuRgehenden ist auf’erdem geringer als der
Platzbedarf, den die Nutzung von Pkws mit sich bringt. Flache, die den Fulgeherinnen zur
Verfligung steht, kann aullerdem von der gesamten Bevolkerung gleichermalen genutzt
werden und ist daher sozial gerechter und vertraglicher gewidmet, als Fahrbahn- oder
Parkflache. Wird der o6ffentliche StraRenraum auch entsprechend attraktiv und ansprechend
fiir die Bevolkerung gestaltet, gewinnt die Stadt an Lebensqualitat. ZufulRgehen bringt neben
den qualitativen Vorteilen auch quantifizierbare Ergebnisse fir die Wirtschaft. Mit
zunehmender FulRgeherlnnenfrequenz steigt der Umsatz in den anliegenden Geschaften.
ZufuBgehen kostet auch nichts und ist somit die giinstigste Fortbewegungsart.** Gemessen am
Indikator Verkehrsleistung (Personen/h auf einer StraBenbreite von 3-4 Meter) weist das
ZufuRgehen mit 20 000 Personen/h den héchsten Wert nach Offentlichen Verkehrsmitteln (bis
zu 50 000 Personen/h) auf. Der Pkw hat mit 900 Personen/h die geringste Verkehrsleitung.'?
Mit demselben Verbrauch an Flache kdnnen etwa zwanzigmal mehr FuRgeherlnnen mobil
sein und unterschiedliche Wege erledigen, als dies mit Pkws mdglich ist. Da sie noch dazu

jene Verkehrsteilnehmerinnen sind, die andere Verkehrsteilnehmerinnen am wenigsten

9VgI. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort fiir Verkehrswissenschatft): Vorrang fiir FuRganger. — Médling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S.21.

%/gl. Monheim, Heiner und Rita Monheim-Dandorfer: StraRen fiir alle. Analysen und Konzepte zum Stadtverkehr der Zukunft. —
Hamburg: Rasch und Réhring 1990. S.103.

vgl. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort fir Verkehrswissenschaft): Vorrang fiir FuBganger. — Médling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S.17.

12Vg|. Monheim, Heiner und Rita Monheim-Dandorfer: StraRen fur alle. Analysen und Konzepte zum Stadtverkehr der Zukunft. —
Hamburg: Rasch und Réhring 1990. S.159.
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gefahrden, sollten die Interessen der ZufulRgehenden hohere Prioritat genielRen. Indem den
Menschen ermdglicht wird in fullaufiger Erreichbarkeit mdglichst vielen ihrer taglichen
Bedirfnisse nachzukommen, fordert man den FuBgeherinnenverkehr. Im dicht besiedelten
Stadtgebiet mit einer ausgepragten Nutzungsmischung sind die besten Voraussetzungen fur
die Nahmobilitdt gegeben. In einer Gesellschaft mit einem zunehmenden Anteil an
Seniorlnnen ist es besonders wichtig die Teilnahme der &lteren und alten Bevolkerung am
Verkehrsgeschehen zu ermdglichen. Eine Stadt der kurzen FuBwege ermdglicht es im nahen
Wohnumfeld alle Wege zu erledigen. Davon profitieren auch Kinder, da es fur ihre
Entwicklung forderlich ist, wenn sie sich in ihrem Wohnumfeld selbstdndig bewegen
konnen.™

Angesichts der zunehmenden Mobilitdit der Bevodlkerung, kann eine Stadt ohne
entsprechendes Angebot des Umweltverbundes (ZufuRgehen, Radfahren, Offentliche
Verkehrsmittel) den wachsenden Verkehr nicht bewéltigen. Die Schaffung und Erhaltung
einer ,Struktur der kurzen Wege* stellt eine nachhaltige MalRnahme zur Forderung der
Verkehrstrager des Umweltverbundes dar. Die kinstliche Konkurrenz, die zwischen den
Verkehrstragern des Umweltverbundes geschirt wird, zieht die Aufmerksamkeit vom
eigentlichen Problemverursacher ab: dem Pkw. Die Fuf3geherlnnen und Radfahrerinnen
muissen den verbleibenden Rest an StraRenflache teilen, da der Gbrige Teil der Strale, die

Fahrbahn, dem motorisierten VVerkehr vorbehalten ist.

2.4 VERKEHRSMITTELWAHL

Die Verkehrsmittelwahl unterscheidet sich nach Geschlecht, Alter, Wegzweck und
Siedlungsstruktur.

Die Zahl der FulRwege in Wien ist in den letzten 50 Jahren stark zuriickgegangen und halt sich
derzeit bei unter 30%. Die Zahl der Autofahrten ist angestiegen. Im Stadtgebiet wird auch zur
Uberwindung kurzer Distanzen der Pkw genutzt. Im Jahr 2007 ist die Zahl der zugelassenen
Pkws erstmals zuriickgegangen. Die Offentlichen Verkehrsmittel gewinnen an Kundlnnen. -
Im Verkehrsbereich finden verschiedene Entwicklungen parallel und oftmals auf ein Gebiet
begrenzt statt. Veranderungen in der Gesellschaft nehmen in vielen Fallen auch Einfluss auf

das Mobilitatsverhalten. Neben den bereits erwéhnten demographischen Merkmalen oder der

13Vg|. Bickelbacher, Klaus et al.: Mit Burgerbeteiligung FulR- und Radverkehr verbessern. Stadtviertelkonzept Nahmobilitét
abgeschlossen. — In: Arbeitskreis Verkehr und Umwelt UMKEHR e.V. et al. [Hrsg.]: mobilogisch! 1/08. 29. Jahrgang S.28.
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Siedlungsstruktur spielen auch die zunehmende Erwerbstatigkeit von Frauen, die
Veranderung in der Erreichbarkeit von Einrichtungen (Shoppingzentren am Stadtrand) oder
aktuell das Thema Klima- und Umweltschutz und die steigenden Treibstoffkosten, eine Rolle
bei der Entscheidung welches Verkehrsmittel genutzt wird.

Welchem Verkehrsmittel je nach Geschlecht bzw. Alter der VVorzug gegeben wird und welche
Anforderungen die Verkehrsteilnehmerlnnen an den StralRenraum stellen, wird im folgenden
Teil erlautert. Den Einfluss, den der Wegzweck und die Siedlungsstruktur auf das

Mobilitatsverhalten austiben, wird am Beispiel der Stadt Wien unter Punkt 3.2 beschrieben.

2.4.1 Geschlecht

Frauen weisen ein wesentlich umweltfreundlicheres Mobilitatsverhalten als Manner auf. Die
geschlechtsspezifische Arbeitsteilung flihrt zu unterschiedlichen Wegen. Einkaufen, private
Erledigungen, Kinder begleiten — Arbeiten, die in unserer Gesellschaft vorwiegend von
Frauen geleistet werden, erledigen diese vorwiegend zu Fuf}, mit dem Rad oder den
Offentlichen Verkehrsmitteln. Die Manner verfliigen in vielen Fallen tiber den Pkw und
benutzen ihn fir die meisten ihrer Wege (Arbeit, Freizeit). Besonders oft sind Manner
mittleren Alters auf motorisierte Verkehrsteilnahme fixiert, wahrend die Senioren und
jungeren (Fuhrerscheinlosen) die Verkehrsmittel des Umweltverbundes nutzen. Der
Zusammenhang zwischen Geschlecht und Verkehrsmittelwahl erklart sich zum einen aus der
Erwerbstatigkeit der Manner und der damit einhergehenden finanziellen Unabhangigkeit, die
es erlaubt ein Prestigeobjekt (eigener Pkw) zu besitzen und zu nutzen. Zum anderen sind das
ménnliche Rollenverhalten und die darauf ausgelegte Werbung fir Kraftfahrzeuge Ursachen
fir die héaufigere motorisierte  Verkehrsteilnahme bei  Maénnern. Bei den
Verkehrsteilnehmerinnen ist eine dhnlich auffallige altersabhangige Verkehrsmittelwahl nicht

zu bemerken.**

2.4.2 Alter

24.2.1 Kinder

Kinder stellen besondere Anspriiche bei der Verkehrsteilnahme. Sie gehdren zu jenen, die
viele Wege und davon besonders viele zu Ful} machen. Die Mobilitat von Kindern liegt hoher,

als jene von Erwachsenen. Das kindliche Mobilitatsverhalten wird allerdings weniger

Vgl. Monheim, Heiner und Rita Monheim-Dandorfer: StraB3en fiir alle. Analysen und Konzepte zum Stadtverkehr der Zukunft. —
Hamburg: Rasch und Réhring 1990. S.109.
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beriicksichtigt, als jenes der erwachsenen Bevélkerung.™ Auf ihren Schulwegen, den Wegen
in der Freizeit bewegen sie sich spielerisch und weichen, von der im Stralenverkehr gesetzten
Norm der zielgerichteten Fortbewegung, ab.*® Kinder erleben die StraRe anders als
Erwachsene. Das Gesichtsfeld eines Kindes ist begrenzt. Es kann so Pkws beim Uberqueren
der Stral3e weniger schnell erkennen. Die Korpergrdf3e von Kindern erschwert es ihnen auch
komplexe Verkehrssituationen, mit denen sie konfrontiert werden, zu Uberblicken. Das
Néherkommen eines Autos interpretieren Kinder bis sie etwa 4 Jahre alt sind, als
GroRerwerden des Autos. Wege, die Kinder h&ufig nutzen, also Straen zu Kindergarten,
Schulen oder zu Spielplétzen, sind am geeignetsten fiur diese Gruppe, wenn sie groRzigig
dimensioniert sind und Mdglichkeiten bieten, dass die Kinder beim Uberqueren der Strake
von den Pkws aus schnell und gut sichtbar sind. Die Entschleunigung des Kfz-Verkehrs tragt
aullerdem erheblich zur Sicherheit der kleinen Verkehrsteilnehmerinnen bei. Die
Uberreprasentanz an Kindern bei den Verletzten und Getoteten im StraRenverkehr macht
deutlich, dass in der Verkehrsplanung der Malistab auf, fir Kinder, zu schnellen Verkehr mit
zu groRen Fahrzeugen ausgelegt ist. Als Kind am Verkehrsgeschehen teilzuhaben, bedeutet
aus Sicherheitsgriinden meistens auch, auf eine erwachsene Begleitperson angewiesen zu
sein. In der heutigen Logik wird von den Kindern ein defensives Verhalten gegeniber allen
anderen Verkehrsteilnehmerinnen gefordert, was Kinder, in sie berfordernde und somit
gefahrliche Situationen bringen kann.!” Die berechtigte Sorge vor Unfallen hat zur Folge, dass
Kinder den hohen gesellschaftlichen Wert des Mobilseins nur eingeschrankt ausleben

konnen.®

2422 Seniorlnnen

Die alte und altere Bevdlkerung legt Wege héaufig zu Full zurtick. Fur sie ist es wichtig die
Einrichtungen des alltdglichen Lebens ful3laufig erreichbar zu haben, da mit zunehmendem
Alter die Benutzung der Offentlichen Verkehrsmittel oder das Fahren mit dem Rad oder dem
Auto beschwerlicher werden.'® Die demographische Entwicklung zeigt, dass der Anteil der

alteren Menschen an der Gesamtbevdlkerung zunimmt. Das Mobilitatsverhalten der

®Vgl. Monheim, Heiner und Rita Monheim-Dandorfer: StraB3en fiir alle. Analysen und Konzepte zum Stadtverkehr der Zukunft. —
Hamburg: Rasch und Réhring 1990. S.113.

18ygl. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort fir Verkehrswissenschaft): Vorrang fir FuBganger. — Médling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S. 32.

"vgl. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort fiir Verkehrswissenschaft): Vorrang fiir FuBganger. — Médling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S. 33f.

18Vg|. Monheim, Heiner und Rita Monheim-Dandorfer: StraRen fur alle. Analysen und Konzepte zum Stadtverkehr der Zukunft. —
Hamburg: Rasch und Réhring 1990. S.114.

Byvgl. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort fir Verkehrswissenschaft): Vorrang fir FuBganger. — Médling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S. 34. und Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 [Hrsg.]: Masterplan Verkehr
Wien 2003. — Wien: Magistratsabteilung 18. S. 77. (=Werkstattbericht Nr.58)
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Seniorlnnen ist sehr heterogen. Die Gruppe der Uber 50 jahrigen ist aktiv am
Verkehrsgeschehen beteiligt. Mit Gber 70 Jahren nimmt die Zahl der Wege ab. Die
langsamere Gehgeschwindigkeit, die ,,Beeintrachtigungen der psychophysischen Leistungen*
und die ,Einschrdnkungen des sensorischen Systems® erschweren die Teilnahme am
Verkehrsgeschehen. Die Menschen (iber 65 iberwinden auch grofRere Distanzen zu Fuf3 und
sind langer unterwegs als die anderen Bevélkerungsgruppen.® Es ist ein Trend hin zur
zunehmenden Motorisierung der alteren Bevdlkerung erkennbar.?* Die Seniorlnnen sind
dennoch weniger mit dem Pkw unterwegs, als die jungere Bevolkerung. Fur die Gruppe der
Alteren und Alten ist die StraBe als Kommunikationsraum wichtig. Fiir ein komfortables
Fortbewegen zu FuB sind durchgezogene Gehsteige, geringe Niveauunterschiede zwischen
Fahrbahn und Gehsteig oder Ampelschaltungen, die auf die Gehgeschwindigkeit der
Seniorlnnen abgestimmt sind, optimal. Sitzgelegenheiten und verkehrsberuhigte Orte erhéhen
die Aufenthaltsqualitat und bieten ihnen die Méglichkeit fiir soziale Kontakte.?

2.4.3 Menschen mit Behinderung

Fur altere Menschen, aber auch Menschen mit eingeschrankter Leistungsfahigkeit oder
Behinderung erweisen sich Situationen im Verkehrsgeschehen als Barrieren, die vom
,Durchschnittsfuigehenden® nicht als solche empfunden werden. Liftanlagen oder Rampen
bei Stiegen oder Unter- bzw. Uberfilhrungen sind fiir diese Menschen sehr wichtig. Taktile
Leitsysteme und ,,akustische Zusatzsignale* bei Ampeln helfen Sehbehinderten sich besser
orientieren zu konnen und ermdglichen ein selbststdndiges Fortbewegen. Fir
Rollstuhlfahrerinnen sind ausreichend breit dimensionierte, moglichst ebene Gehsteige am
besten geeignet. Hohe Gehsteigkanten bedeuten eine Barriere. Auch Mistkibel und anderes
»Stralenmobiliar* kdnnen hinderlich sein, wenn entsprechende Montagehdhen nicht

eingehalten werden.?

2y/gl. Monheim, Heiner und Rita Monheim-Dandorfer: StraRen fir alle. Analysen und Konzepte zum Stadtverkehr der Zukunft. —
Hamburg: Rasch und Réhring 1990. S. 112.

#y/gl. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 [Hrsg.]: Masterplan Verkehr Wien 2003. — Wien: Magistratsabteilung 18.
S. 24. (=Werkstattbericht Nr.58)

22Vg|. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort fiir Verkehrswissenschaft): Vorrang fiir FuRganger. — Modling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S. 34.

Bygl. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 [Hrsg.]: Masterplan Verkehr Wien 2003. — Wien: Magistratsabteilung 18.
S. 86. (=Werkstattbericht Nr.58) und Robert Thaler (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort fiir Verkehrswissenschatft): Vorrang
fir FuRganger. — Madling: VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S. 34.
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2.5  PLANUNG

ZufulRgehende sind ebenso daran interessiert ungehindert mobil sein zu kdnnen, wie alle
anderen Verkehrsteilnehmerlnnen. Sie brauchen Strukturen und Stra3en, die das ermdglichen.
Die gebaute Umwelt wie sie sich heute préasentiert, ist ein Produkt aus zahlreichen Einflussen
und Entscheidungen. Die Planung leistet einen maRgeblichen Beitrag zur Ausformung unserer
Umwelt. Sie spiegelt oftmals die Einstellungen der Entscheidungstragerinnen zu bestimmten
Sachverhalten wider. Die technischen Studien weisen nach wie vor einen hoheren Anteil an
mannlichen Studierenden auf. Meist aus der eigenen alltdglichen Erfahrung gespeist, werden
die Studentlnnen von den Lehrenden fir den Autoverkehr sensibilisiert. Diese
»Windschutzscheibenperspektive” wird im planerischen Alltag noch multipliziert durch
vorwiegend politische Entscheidungstrager(!), die ebenfalls motorisiert unterwegs sind.**

Es ist erkennbar, dass das Bewusstsein fur die Anliegen der nicht-motorisierten
Verkehrsteilnehmerlnnen nach und nach Eingang in die Planung findet. Die Schaffung von
FuRgeherIinnen-gerechten Rahmenbedingungen kommt letztendlich allen in der Bevdlkerung
zugute, am meisten profitieren davon aber Kinder, alte Menschen und Frauen.

Da die Planung im Wirkungsbereich der Stadt Wien liegt, wird auf planerische Aspekte ein
Schwerpunkt gelegt. Der Einfluss von Dritten, wie dem Bund, dem Land Niederdsterreich
oder Verkehrstragern wie der OBB, auf das Verkehrsgeschehen innerhalb der Stadt, findet in
dieser Arbeit keinen Eingang.

Im Folgenden werden die Planungskriterien fir Strukturen, die das ZufuBgehen fordern,
dargestellt. Es wird auf die abstrakte Ebene der Strukturen ebenso eingegangen wie auf ganz
konkrete Anforderungen fiir die Planung der Strale oder des Gehsteiges. Die Gestaltung des
Strallenraumes, sowie die MaBnahmen zur Erhdhung der Verkehrssicherheit sind weitere
Aspekte, die bei der Planung eine Rolle spielen (sollten). Als wichtige Planungsgrundlage
neben den verkehrstechnischen und baulichen Kennziffern, werden auch jene Malistébe, die
an den physischen Leistungen der nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmerlnnen orientiert sind

und deren Anspriiche an den StralRenraum, erldutert.

2.5.1 Fuligeherlnnen-gerechte Strukturen
Als FulRgeherinnen-gerechte Strukturen kénnen jene Strukturen bezeichnet werden, die das
Zufullgehen einerseits fordern und anderseits das ZufulRunterwegssein sicher, bequem,

attraktiv und erstrebenswert machen.

24Vg|. Monheim, Heiner und Rita Monheim-Dandorfer: StraRen fur alle. Analysen und Konzepte zum Stadtverkehr der Zukunft. —
Hamburg: Rasch und Réhring 1990. S.111.
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251.1 Struktur der kurzen Wege

Ein dichtes Wegenetz fur FuBgeherinnen zu schaffen, dient als Grundlage flr eine ,,Struktur
der kurzen Wege“.®> Im dicht besiedelten Stadtgebiet findet sich auf engstem Raum eine
Vielzahl an Einrichtungen: Wohnen, Arbeiten, Freizeit, Einkauf, private Erledigungen,
medizinische Versorgung, etc. ist im fulllaufigen Bereich anzutreffen. Die Menschen sind
nicht gezwungen grofle Distanzen zuriickzulegen, um die verschiedenen Alltagswege zu
erledigen. Die Durchmischung zu erhalten, bringt Vorteile fur die Bevolkerung und leistet
einen Beitrag Wege kurz zu halten und somit (meist) Pkw-Fahrten einzusparen. Von einem
dichten Wegenetz, ist die Rede, wenn zwischen den Straen, Gassen und Wegen, die
FuRgeherlnnen beniitzen konnen, maximal eine Entfernung von 100 Metern liegt.
Verbindungswege oder Durchgénge bei groReren Wohnblécken eignen sich besonders gut,
um ein engmaschiges FuRwegenetz herzustellen.® Da ZufuBgehende empfindlicher fiir
Umwege sind als die anderen Verkehrsteilnehmerinnen, liegen mit einem dichten Netz an
Gehsteigen und FuBwegen optimale Bedingungen fiir sie vor. Werden solche Strukturen

angeboten, wird ermdglicht, dass die FiRe als Verkehrsmittel genutzt werden.

25.1.2 Der Umweltverbund

Fur das Zurlcklegen von mittleren und langeren Distanzen sind die FuRe bedingt geeignet,
Radwege und die Offentlichen Verkehrsmittel bieten daher eine optimale Erganzung. Ist das
Angebot des  Umweltverbundes gut aufeinander  abgestimmt, kodnnen die
Verkehrsteilnehmerlnnen einfach zwischen den Verkehrsmitteln wechseln.

Haltestellen, die nicht fullaufig erreichbar sind, oder lange Wege beim Umsteigen zu anderen
Offentlichen Verkehrsmittel, verringern die Bereitschaft 6ffentlich zu fahren. Bei der Planung
von Haltestellen ist es wichtig zu beriicksichtigen, dass sie sicher benutzbar sind und
einfaches Ein- und Aussteigen ermoglichen, ohne dass der Pkw-Verkehr eine Gefahr
darstellt.?’

Obwohl Radfahrende und ZufulRgehende nicht-motorisierte Verkehrsteilnehmerinnen sind,
eignen sich Wege zur gemeinsamen Benutzung schlecht. Die Radfahrerlnnen und
FulRgeherinnen geféhrden und storen einander bei der Verkehrsteilnahme. Radfahrende sind
von ihrer Geschwindigkeit her naher beim Kfz-Verkehr als bei den FuBgeherinnen.

Grundsatzlich sollte daher die Fahrbahn den Radfahrenden (wieder) zur Verfligung stehen.

%y/gl. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort filr Verkehrswissenschaft): Vorrang fiir FuBganger. — Modling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S.38.

% vgl. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort fiir Verkehrswissenschaft): Vorrang fir FuRganger. — Madling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S.43.

27Vg|. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort fiir Verkehrswissenschaft): Vorrang fiir FuRganger. — Modling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S.103.
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Werden eigene Wege fir die Radfahrenden geplant, sollten diese auch ausschlieRlich von den
Radlerinnen benutzt werden. Ein dichtes Radwegenetz ist ebenso wiinschenswert wie ein

dichtes Netz an FuRwegen.?

25.1.3 Wegzweck, Weglange

Strukturen zu schaffen, die den Anforderungen der Bevodlkerung entsprechen, bedarf der
Kenntnis aus welchen Gruppen sich die Bevolkerung zusammensetzt und welche
unterschiedlichen Bedurfnisse daraus entstehen. Abhéngig von Alter oder Beruf gibt es Wege,
die typisch sind und deshalb h&ufig zuriickgelegt werden. Fir Kinder sind dies zum Beispiel
Wege zum Kindergarten, Schule oder Spielplatz. Studien haben gezeigt, dass Wege die
mehrmals taglich zurlickgelegt werden, auch zu FulR zumutbar sind, wenn sie zwischen 300
und 600 Meter lang sind. Um die Bereitschaft zum ZufuRgehen aufrecht zu erhalten, gilt der
Grundsatz, dass die Weglange umso geringer sein sollte, je h&ufiger der Weg zuriickgelegt
wird. Altere Menschen, Menschen mit Behinderung und Kinder sind empfindlicher fir
Distanzen, als Erwachsene mit voller Leistungsfahigkeit. Werden Wege regelmél3ig gemacht,
sind Weglangen bis zu 1 km annehmbar, fir seltene Wege werden auch 1,5 km als zumutbar
angenommen. Eine attraktive, abwechslungsreiche, bequeme und sichere Gestaltung der
Wege erhoht die Bereitschaft zu Gehen und lasst die Distanzen kirzer erscheinen. Da
Zufullgehen auch eine Verkehrsart darstellt und nicht nur Freizeitfortbewegung bedeutet, sind
erzwungene Umwege flr FuBgeherinnen drgerlich, besonders dann, wenn Dinge transportiert
werden oder Termine eingehalten werden mussen. Je nach Zweck des FulRweges variiert die
Bereitschaft Umwege in Kauf zu nehmen.?® Der Wegzweck hat auRerdem Einfluss auf die
,»,Gehlinien“. Geradlinig bewegen sich FulRgeherlnnen meist fort, wenn sie schnell vorwarts
kommen wollen. Fur Einkéufe, Wege von Kindern oder Spaziergange sind spontane

Richtungsanderungen und nicht-geradlinige Gehlinien charakteristisch.*

2514 Gehgeschwindigkeit

Fur den motorisierten Verkehr und die Offentlichen Verkehrsmittel sind , linienhafte
Verkehrsnetze® von Vorteil, fir die Verkehrsteilnahme zu Full sind flachige Strukturen
optimal. Offentlichen StraRenraum als flachige Struktur mit einem dichten Netz an FuBwegen

zur Verfugung zu stellen, ermdglicht fir alle ein ungehindertes Bewegen. Die Kfz-Stréme

2y/gl. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort fiir Verkehrswissenschaft): Vorrang fiir FuBganger. — Modling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S. 107.

#y/gl. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort filr Verkehrswissenschaft): Vorrang fiir FuBgéanger. — Modling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S.39.

30VgI. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort fiir Verkehrswissenschaft): Vorrang fiir FuRganger. — Modling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S.28f.
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bewegen sich im Ortsgebiet mit &hnlicher Geschwindigkeit auf der Fahrbahn, auf den
Gehsteigen treffen jedoch unterschiedliche Gehgeschwindigkeiten aufeinander. Je nach
Wegzweck sind die Menschen schneller oder langsamer unterwegs. Alte Menschen gehen
langsamer, grofe Menschen gehen meist schneller als kleine, Frauen langsamer als Méanner.
Auch die Witterung, die Zahl der ZufuBgehenden (FulRgéngerdichte) die Lange oder die
Beschaffenheit des Weges nehmen Einfluss auf die Geschwindigkeit. Besonders bei
Steigungen oder bei Rampen und Stiegen nimmt die Geschwindigkeit der FuRgeherlnnen ab,
da die Hohenlberwindung zusétzliche Kkorperliche Anstrengung bedeutet. Mit
Einkaufstaschen, Kinderwagen und anderen transportierten Gegenstdnden steigt der

Energieaufwand beim Gehen ebenfalls an.®*

2515 Queren

In der Planung festgelegte Richtlinien, wie das Queren der Fahrbahnen durch die
FuBgeherInnen erfolgen kann, erweisen sich in der Praxis als wenig geeignet. Die Annahme,
dass ZufuBgehende die Stralie senkrecht queren und geradeaus gehen, entspricht oftmals nicht
dem tatsdachlichen Verhalten. Da viele FufRgeherlnnen beim Queren verunfallen, ist die
Kenntnis des Querungsverhaltens der Ful’geherinnen entscheidend, um Malinahmen zur
Erh6hung der Verkehrssicherheit zu setzen. In der Literatur werden drei Kategorien an
Querungsverhalten genannt. Die erste Kategorie bilden die ,,Querungen aus dem Stand“, wie
es meist bei Schutzwegen oder Kreuzungen der Fall ist. Die zweite Art des Uberquerens
bildet die ,,Querung aus dem Gehen* — die Fuligeherinnen versuchen bei autofreier Fahrbahn
zu queren, meist in Gehrichtung, um Zeit und Weg zu verkirzen. Die risikoreichste Art eine
Stralle zu queren, stellt die ,indirekte Querung® dar. Es wird die freie Fahrbahn gequert,
entweder in der Fahrbahnmitte auf das Freiwerden der anderen Fahrbahn gewartet oder
wéhrenddessen in Gehrichtung weitergegangen und dann gequert. Je nach Alter variieren die
Risikobereitschaft und die Querungsgeschwindigkeit. Besonders fir Kinder und alte
Menschen ist das Queren eine Herausforderung, da sie langer brauchen um die Situation zu

iiberblicken, sich zu orientieren und schlieRlich tiber die Fahrbahn(en) zu gelangen.*

25.1.6 Orientierungshilfen
Hinweisschilder im StraRenraum enthalten meist Informationen, die den FulRgeherinnen kaum

Orientierungshilfen bieten. Tafeln und Schilder, die speziell Informationen (ber den

#y/gl. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort filr Verkehrswissenschaft): Vorrang fiir FuBgéanger. — Modling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S.25f.
32Vg|. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort fiir Verkehrswissenschaft): Vorrang fiir FuRganger. — Modling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S.30f.
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Nahbereich (Beschaffenheit des Weges, Barrieren, alternative Routen, etc.) oder
Moglichkeiten zum Unterstellen und Ausrasten geben, erleichtern das Unterwegssein.*

Nicht zuletzt ist auch die ausreichende Beleuchtung der Stralle und besonders des Gehsteiges
ein wichtiger Beitrag fur eine Fu3geherinnen-gerechte Struktur.

Wird dem FulRgeherInnenverkehr die héchste Prioritat in der Planung zuteil, vergrofert sich
die Chance, dass so nicht nur eine Qualitatssteigerung fiir all jene eintritt, die bisher aufs
ZufulRgehen angewiesen waren, es stellen sich auch positive Effekte, wie Verlagerung des
Verkehrs von motorisiert auf nicht-motorisiert ein. In der Literatur wird ein Zusammenhang
zwischen der Errichtung von Stralen fir den Pkw-Verkehr und der Zunahme des
motorisierten Verkehrs beschrieben — ,,(Auto)StraRen erzeugen Autoverkehr*.3* Nach diesem
Prinzip gilt: ,,Gehwege erzeugen Fufligehverkehr”. Die Zunahme des nicht-motorisierten
Verkehrs belastet die Umwelt nicht durch Abgase, Larm oder Flachenversiegelung. Davon

profitiert letztendlich die gesamte Bevolkerung.

2.5.2 Die Stral3e

Der Begriff ,StralRe” wird heute meist synonym mit einer Fahrbahn fur Pkws und andere
Kraftfahrzeuge gebraucht. Die StraRe ist nicht nur Verkehrsflache, sie dient dem sozialen
Leben, nimmt aber auch Einfluss darauf. Da in der Stadt Wohnen, Arbeiten, Freizeit und
wichtige Infrastruktur auf engstem Gebiet durchmischt vorzufinden sind, flihren die meisten
Stralen durch Wohngebiet. Die direkten Anrainerlnnen sind besonders betroffen von den
Auswirkungen des motorisierten Verkehrs. Neben dem Verkehrslarm und den Abgasen,
nimmt der Autoverkehr auch Flache fur sich in Anspruch, die der Bevolkerung, auller bei
motorisierter Verkehrsteilnahme, nicht zur Verfugung steht.

Die StralRenverkehrsordnung (StVO), die festlegt von wem die StraBe wie zu benutzen ist,
definiert Strale wie folgt: ,eine fur den Fullgénger- oder Fahrzeugverkehr bestimmte
Landflache samt den in ihrem Zuge befindlichen und diesem Verkehr dienenden baulichen
Anlagen.” In den nachfolgenden Ausfuhrungen zeigt sich allerdings, dass damit nicht
rechtlich abgesichert ist, dass diese ,,Landflache* zur gleichberechtigten Nutzung flr alle
Verkehrsteilnehmerinnen dienen soll. Die StraBe wird unterteilt in ,,Fahrbahn: der fir den
Fahrzeugverkehr bestimmte Teil der Strae” und ,,Gehsteig: ein fir den FulRgangerverkehr

bestimmter, von der Fahrbahn durch Randsteine, Bodenmarkierungen oder dgl. abgegrenzter

#y/gl. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort filr Verkehrswissenschaft): Vorrang fiir FuBgéanger. — Modling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S.108.

#7Zit. nach: Monheim, Heiner und Rita Monheim-Dandorfer: StraRen fir alle. Analysen und Konzepte zum Stadtverkehr der
Zukunft. — Hamburg: Rasch und Réhring 1990. S.149.
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Teil der StraRe“.* Diese Zerteilung der StraRe hat dahin gefiihrt, dass die Fahrbahn als fixer
Bestandteil der Stralle garantiert wird und der Gehsteig als Rest des ,,Regelprofiles” gilt. Es
gibt keine vorgeschriebene Mindestbreite fiir Gehsteige, so verengen sich oder verschwinden
Gehsteige oftmals bei engen Platzverhéltnissen. Die ,,Flussigkeit des Autoverkehrs* geniel3t
hier gegeniiber der Infrastruktur fiir FuRgeherlnnen Prioritét.*

In Ausnahmefallen, wie FuBgangerzonen oder Wohnstral3en, steht die gesamte Strale fiir die
FuBRgeherlnnen zur Verfiigung. Die Entscheidung welche Straen von der Trennung in
Fahrbahn und Gehsteig absehen und eine gemeinsame Nutzung von nicht-motorisierten und
motorisierten  Teilnehmerinnen zulassen, wird anhand von sogenannten ,harten*
(quantifizierbaren) Kriterien, wie der Kfz-Frequenz auf Stralen, getroffen. ,,Weiche*
Kriterien, wie sie die Nutzungsanspriiche oder Bedurfnisse der Bevolkerung darstellen,
nehmen geringeren Einfluss auf die Entscheidung.’” Die rechtlichen Bestimmungen tragen

aullerdem dazu bei, das Trennprinzip Fahrbahn — Gehsteig aufrechtzuerhalten.

2.5.3 Der Gehsteig

Die ,Bemessung von FuBgangeranlagen* erfolgt anhand der ,maximalen 15-Minuten
Verkehrsstarke®”. An Orten wo innerhalb eines kurzen Zeitraumes mit hohem Aufkommen an
Menschen auf den Gehsteigen zu rechnen ist (Haltestellen, Schulen), wird die ,,2-Minuten-
Verkehrsstarke™ herangezogen. Die Verkehrsstarke stellt die ,,Starke des FulRgangerstromes in
Personen pro Minute und Meter* dar. Diese Grof3e fliel3t ein in die sogenannten LOS-KIlassen
(Level of Service- Klassen), die zur Beurteilung der ,,Qualitat des Verkehrsablaufes* dienen.
Es wird in der Literatur empfohlen Gehsteige so zu dimensionieren, dass bei ,,normalen
Verhaltnissen* die LOS -Klasse C gewadhrleistet ist. LOS-Klasse C bedeutet, dass ,,normale
Gehgeschwindigkeit mdglich* ist, bei kreuzenden oder entgegenkommenden FuRgeherinnen
konnen Konflikte auftreten. *

Strallen beziehungsweise Gehsteige zu planen, die den Bedirfnissen der ZufulRgehenden
gerecht werden, bedeutet zu berlcksichtigen, dass FulRgeherlnnen unterschiedliche
Platzanspriche stellen. Die Menschen bewegen sich alleine, zu zweit in unterschiedlichen
Geschwindigkeiten, mit Taschen, Kinderwégen, Hunden, auf unterschiedlichen Weglinien
fort. Im Gegensatz zum motorisierten Verkehr bedeuten genormte Verhéltnisse fir die

% Zit. nach: http://www.internet4jurists.at/gesetze/bg_stvo01l.htm (Stand 31.3.2008)

%y/gl. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort filr Verkehrswissenschaft): Vorrang fiir FuBgéanger. — Modling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S. 8.

37Vg|. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort fiir Verkehrswissenschaft): Vorrang fiir FuRganger. — Modling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S. 59.

¥LOS-Klassen Kennwerte: Flache pro Person (m2/P), Dichte (P/m2), mittlere Geschwindigkeit, FuBgangerrate (P/min x m),
Verkehrsstarke — Siehe: Cerwenka, Peter et al.: Einfiihrung in die Verkehrssystemplanung. — Wien: Osterreichischer Kunst-
Kulturverlag 2004. S. 78f.
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ZufuRgehenden nicht unbedingt eine Qualitatssicherung in ihrer Fortbewegung. Eine
Gehsteigbreite von mindestens zwei Metern, wie sie von der Stadt Wien versucht wird zu
gewahrleisten, stellt einen ersten Schritt fir qualitatsvolleres ZufuRgehen dar. In der
Verkehrssystemplanung gelten als Empfehlungen fir die Gehsteigplanung, dass ein Gehsteig
Lhicht schméler als 2,25 Meter sein“ soll und dass ,bei genligend Breite auch
Aufenthaltsfunktion fiir verschiedene Aktivitaten moglich ist.*

Da Gehflachen in der Praxis, auch bei geringerer Breite als 2,25 Meter andere Funktionen
erflllen, als jene der Fortbewegung, dndern sich mit wandelnder Nutzung die Bedingungen
fir die ZufulRgehenden. So finden sich parkende Autos, Kioske, Wurstelbuden, im Sommer
Schanigéarten und im Winter Punschstéande, Verkehrsschilder, Hydranten, und vieles mehr auf
den Gehflachen.

Um die Attraktivitat des ZufulRgehens zu fordern, sind auch die Beschaffenheit und die
Gestaltung des Gehsteiges ein wichtiger Bestandteil. Begriinte Gehwege erh6hen nicht nur die
Lebensqualitat in der Stadt, Baume spenden den FulRgeherlnnen auch Schatten und schitzen
vor Regen. Gepflasterte (ebene) Gehsteige bieten eine ansprechende Optik und machen
FuBwege abwechslungsreicher. Die Asthetik des Umfeldes spielt beim ZufuRgehen generell
eine wichtige Rolle. Saubere Gehsteige, die gut beleuchtet werden, tragen zur Schaffung eines
schénen Umfeldes bei, ebenso wie Passagen, Platze mit Brunnen oder Alleen.*°

Als abschlieBendes Kriterium fur FuBgeherinnen-gerechte Gehsteige und Gehwege kann noch
die Gewahrleistung des barrierefreien Vorwartskommens gelten. Egal ob alte Menschen,
Kleinkinder, Rollstuhlfahrerinnen, Kinderwagen-, oder Trolleynutzerinnen den Gehsteig
benutzen, durch abgeflachte Gehsteigkanten und ebene Gehflachen wird allen das

Vorwartskommen erleichtert.

26 VERKEHRSSICHERHEIT
Die hohe Anzahl der getdteten im StraRenverkehr konnte durch gezielt eingefuhrte
MaRnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit Anfang der 80er Jahre erstmals reduziert

werden.*

97it. nach:. Cerwenka, Peter et al.: Einfilhrung in die Verkehrssystemplanung. — Wien: Osterreichischer Kunst-Kulturverlag
2004. S. 58.

“%\/gl. Monheim, Heiner und Rita Monheim-Dandorfer: Stralen fir alle. Analysen und Konzepte zum Stadtverkehr der Zukunft. —
Hamburg: Rasch und Roéhring 1990. S. 252.

“ly/gl. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 [Hrsg.]: Masterplan Verkehr Wien 2003. — Wien: Magistratsabteilung 18.
S. 67.
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Im Ortsgebiet z&hlen zu den besonders gefdhrdeten Gruppen im StraRenverkehr Kinder,
Jugendliche, Seniorlnnen, FulRgeherlnnen und Radfahrerlnnen. Gefahrdet sind also
vorwiegend jene, die bei der Verkehrsteilnahme nicht durch eine Pkw-Hiille geschiitzt sind.*?
In Osterreich ist etwa jeder siebente getdtete Verkehrsteilnehmende ein FuBgehender.”® Die
Hauptunfallursachen bei FuBgeherinnenunfallen sind: mangelnde Sichtbeziehung zwischen
FuBgeherln und Kfz-Lenkerin, Uberhéhte Geschwindigkeit des Fahrzeugverkehrs,
Vorrangverletzungen des Fahrzeugverkehrs, Fahren bei Rot, Uberqueren bei Rot, toter
Winkel, falsche Interpretation des FulRgeherlnnenverhaltens durch Kfz-Lenkerin und
Fehlverhalten der Verkehrsteilnehmerinnen. Die MafRnahmen zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit betreffen somit vorwiegend die Verbesserung der Sichtbarkeit von
FuBgeherinnen, die ausreichend breite Dimensionierung von Gehsteigen, Querungshilfen, die
Verlangerung der Grinphasen fir FufRgeherlnnen und die auf Sicherheit ausgerichtete
Haltestellenplanung.*

Bei Unfallen mit verletzten oder getoteten FulRgeherinnen sind in den meisten Féllen Pkws
beteiligt. Die Schwere der Verletzungen bzw. das Risiko fur die FuBgeherinnen bei einer
Kollision mit einem Pkw getotet zu werden, hdngt direkt mit der Geschwindigkeit des Pkws
beim Zusammenstol} zusammen. Bei der im Ortsgebiet ublichen Geschwindigkeitsbegrenzung
von 50km/h liegt die Wahrscheinlichkeit fir ZufulRgehende bei einem Unfall getdtet oder
schwer verletzt zu werden bei 40%. Die Wahrscheinlichkeit schwer verletzt oder getotet zu
werden, sinkt bei einer Geschwindigkeit von 30km/h auf 5%. Aufgrund des kirzeren
Bremsweges kdnnen Pkw-Lenkerinnen bei geringeren Geschwindigkeiten ihr Fahrzeug noch
vor den (querenden) FuBgeherinnen anhalten.” Die Konstruktion von Autokarosserien hat
ebenfalls Einfluss auf die Verletzungsschwere der FuBgeherinnen bzw. das Risiko getotet zu
werden. Autos, die beim Crashtest beim Schutz der Insassen besonders gut abschneiden,

erweisen sich fir die FuRgeherlnnen als besonders gefahrlich.*

2.6.1 Sicheres Queren

Da vor allem beim Queren der StraBe gefahrliche Situationen flr die FulRgeherlnnen

entstehen, stellt sich die Frage, wie ,Schutzwege® gestaltet sein sollten und wo

“ygl. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 [Hrsg.]: Masterplan Verkehr Wien 2003. — Wien: Magistratsabteilung 18.
S. 69.

“3\/gl. Kuratorium fir Verkehrssicherheit et al.: Basic Fact Sheet 2006 FuRgéanger. S. 2

“Vgl. Robatsch, Klaus und Erwin Schrammel: Grundlagen der Verkehrssicherheit. — Wien: Osterreichischer Kunst- und
Kulturverlag 2001. S. 66.

“\igl. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort filr Verkehrswissenschaft): Vorrang fiir FuBgéanger. — Modling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S. 13.

46 http://www.oeamtc.at/index.php?type=article&id=1123550&menu_active=15 und Monheim, Heiner und Rita Monheim-
Dandorfer: Straf3en fur alle. Analysen und Konzepte zum Stadtverkehr der Zukunft. — Hamburg: Rasch und Réhring 1990. S. 26.

27



Mobilitat und Verkehr

Querungshilfen fur FuBgeherlnnen notwendig sind. Abhéngig von der Nutzung der Strale,
der FuBRgeherinnenfrequenz und der Lage der Querungshilfe (Kreuzung, am geraden
Strallenverlauf, etc.) sind die unterschiedlichen Querungshilfen verschieden geeignet. Fir alle
baulichen oder verkehrsorganisatorischen Malinahmen (Bsp. Ampelschaltungen) gilt aber,
dass sie nur dann zum Schutz der Verkehrsteilnehmerinnen beitragen, wenn sie fir alle
verstandlich und iibersichtlich gestaltet sind.*’

Unféllen beim Queren kann vorgebeugt werden, indem Fuf3geherinnen dort, wo haufig die
StraBBenseite gewechselt wird (Haltestelle, Geschéft, Schule, etc.) eine Querungshilfe, etwa
einen Zebrastreifen, einen vorgezogenen Gehsteig oder eine Ampel, vorfinden. Dienen die
FuRe als Verkehrsmittel, wird versucht Ziele méglichst rasch, ohne erheblichen Umweg zum
néchsten Schutzweg, zu erreichen. Es ist daher wichtig in regelmaRigen Abstanden, etwa alle
50 Meter, eine sichere Mdglichkeit zum Uberqueren zu haben. Parkende Autos erschweren
herannahenden Pkws die Sicht auf querende FuRgeherinnen. Geringe Pkw-Geschwindigkeit
und das Ermoglichen von Sichtkontakt zwischen LenkerIn und FuBBgeherIn sind wesentliche
Elemente fiir eine sichere StraRenquerung.*®

Ampeln als Querungshilfen werden vor allem auf Straen mit hohem Kfz-Aufkommen
eingesetzt. Die Schaltung der Ampel ist darauf ausgelegt den Autoverkehr fliissig zu halten
und moglichst hohe Mengen an Pkws zu bewaltigen. Die Wartephasen und Grlnphasen fir
ZufulRgehende entsprechen ihren Malistdben oftmals nicht. Wartezeiten, die als lang
empfunden werden (ab etwa 40 Sekunden), besonders dann wenn die Witterung ein
erzwungenes Stehenbleiben unangenehm macht, fordern risikobereitere FuBgeherlnnen dazu
heraus die Fahrbahn(en) auch bei Rot zu tberqueren. Griinphasen fir FulRgeherlnnen werden
im Gegensatz zu den Wartezeiten héufig als zu kurz empfunden. Besonders alte Menschen,
Kinder und Menschen mit Kinderwagen benétigen beim Queren der Fahrbahn langer. Die
Berechnungen der Griinphasen fir den FuRgeherlnnenverkehr ziehen als Grundlage eine, fir
oben genannte Verkehrsteilnehmerinnen, zu hohe Gehgeschwindigkeit heran. Ampeln als
Querungshilfen haben sich in Kombination mit Mittelinseln, die vor allem bei mehreren
Fahrbahnen eingesetzt werden, als problematisch erwiesen. Die Uberquerung wird dadurch
verlangert und flhrt eher dazu, dass FuRgeherlnnen versuchen auch bei Rot lber die gesamte
Fahrbahn zu gelangen. Den Anspriichen der ZufuRgehenden wird bei Kreuzungen am Besten

“"Vgl. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort filr Verkehrswissenschaft): Vorrang fiir FuBgéanger. — Modling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S. 81.
48Vg|. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort fiir Verkehrswissenschaft): Vorrang fiir FuRganger. — Modling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S. 81.
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eine ,,Rundum-Griin“-Ampelschaltung gerecht. Die FuRgeherinnen kdnnen so auch diagonal

die Kreuzung queren und miissen nicht zwei Wartephasen in Kauf nehmen.*

2.6.2 Malinahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit

Viele Malinahmen fur mehr Sicherheit erfordern auch nicht mehr Platz. Aufpflasterungen
oder Gehsteigvorziehungen erhdhen die Aufmerksamkeit der Kfz-Nutzerlnnen, wirken
temporeduzierend und erhéhen ohne zusétzlichen Platzanspruch die Sicherheit der Gehenden.
Zebrastreifen raumen den ZufuRgehenden zwar einen verbesserten rechtlichen Status ein, der
Beitrag zu Erhohung der Verkehrssicherheit ist umstritten. Die géngige Praxis die Ampel fir
die FulRgehenden und den abbiegenden Kfz-Verkehr gleichzeitig griin zu schalten, wirkt sich
negativ auf die Sicherheit der FuBgehenden, trotz vorhandenem Schutzweg, aus. Zebrastreifen
haben auBerdem keine temporeduzierende Wirkung, was sich fir die Verbesserung der
FuBgeherInnensicherheit als Nachteil herausstellt, da die notwendige Kommunikation
(Blickkontakt, usw.) zwischen Pkw-Lenkerln und Uberquerendem ZufulRgehenden zur
Klarstellung des weiteren Handels nicht stattfinden kann.*

Die nachhaltigste Malinahme zur Erhéhung der Verkehrssicherheit besteht in der Anpassung
des Kfz-Verkehrs an die Mal3stdbe, welche die nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmerinnen
setzen. Das bedeutet die Geschwindigkeit im Ortsgebiet auf 30km/h zu senken und die Kfz-
Verkehrsmenge zu reduzieren, indem den FulRgeherlnnen, Radfahrerlnnen und Benutzerinnen
der Offentlichen Verkehrsmittel mehr Platz und Vorrang bei der Verkehrsteilnahme
eingerdumt wird. Die Verkehrskultur sollte dahingehend beeinflusst werden, dass sich die
Kfz-Lenkerlnnen defensiv im StraBenraum bewegen und sich als stérkere und somit
gefahrlichere Verkehrsteilnehmerinnen wahrnehmen. MaRnahmen, die die Nutzung des Pkws

unattraktiv machen, leisten auch einen Beitrag zur Erhéhung der Verkehrssicherheit.*

2.6.3 Subjektive Sicherheit

Nicht nur die objektive Sicherheit ist wichtig fur die zu FuRgehenden, ebenso wichtig ist fiir
FuRgeherlnnen auch das Gefiihl sicher zu sein. Bei Unter,- und Uberfiihrungen, Durchgingen
oder Baustellen ist es wichtig, dass sie gut beleuchtet sind und keine ,,Angstraume* flr die

Menschen darstellen. Wenig frequentierte Wege stellen hdufig solche Angstraume dar,

“\/gl. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort fiir Verkehrswissenschaft): Vorrang fiir FuBganger. — Modling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S. 94 und S. 97.

*v/gl. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort filr Verkehrswissenschaft): Vorrang fiir FuBgéanger. — Modling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S. 87.

*v/gl. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort filr Verkehrswissenschaft): Vorrang fiir FuBgéanger. — Modling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S. 54.
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besonders nachts. Durch die Mdglichkeit im StraBenraum gesehen zu werden, kann dem

Unbehagen solche Wege zu nutzen, begegnet werden.>

2.7 WIRTSCHAFT

Seit Jahren ist ein Riickgang an kleinen Einzelhandelsgeschaften zu beobachten, der nicht nur
Wien betrifft. Im dicht bebauten urbanen Gebiet tritt, trotz der vorhandenen Kaufkraft, das
Phanomen ,,Geschaftssterben* auf. Dem Trend entsprechend, Einkaufen mit Freizeit zu
verbinden, werden ,,flichenintensive” Einkaufszentren im Stadtrandbereich errichtet. Diese
Shopping- und Freizeitzentren weisen Kfz-freundliche Strukturen auf, da sie Uber das
hochrangige StraBennetz erreichbar sind und riesige Parkflachen anbieten.”® Die
Nahversorgung im innerstadtischen Bereich wird durch die kunstliche Nachahmung von
fullaufiger Erreichbarkeit, vor Witterung geschutzt - tberdacht und beleuchtet, einer harten
Konkurrenz ausgesetzt. Einkaufswege werden dadurch langer, die ,,Struktur der kurzen
Wege“ aufgelést. Die Erfahrung mit FuBgangerzonen zeigt jedoch, dass dort wo
entsprechende Strukturen flr jene geschaffen werden, die nicht-motorisiert unterwegs sind,
der gewonnene Raum vielféltig genutzt wird. Werden die gewachsenen Strukturen im
innerstadtischen Bereich fur die FuBgeherlnnen wieder zugénglich gemacht, entsteht neben

dem Wirtschaftsmarkt ein Kommunikationsort mit hoher Aufenthaltsqualitat.**

2.7.1 Versorgungsverkehr

Die meisten Einkaufswege werden im Umkreis von bis zu zwei Kilometern zurlickgelegt und
das vorwiegend zu Ful3. L&ngere Einkaufswege Uber 5 Kilometer, die eher mit den
Offentlichen Verkehrsmitteln oder mit dem Pkw zuriickgelegt werden miissen, finden seltener
statt.>® Entgegen der Ansicht, dass der Handel von Parkflachen abhangig ist, da die wichtigste
Kundinnengruppe mit dem Pkw kommt, zeigt sich, dass der Umsatz mit der

FuBgeherinnenfrequenz steigt.*®

®2\/gl. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort filr Verkehrswissenschaft): Vorrang fiir FuBgéanger. — Modling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S. 35 und S. 43.

53Vg|. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 [Hrsg.]: Masterplan Verkehr Wien 2003. — Wien: Magistratsabteilung 18.
S. 53.

®\/gl. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort fiir Verkehrswissenschaft): Vorrang fiir FuBganger. — Modling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S. 47.

*Vgl. Monheim, Heiner und Rita Monheim-Dandorfer: StraRen fir alle. Analysen und Konzepte zum Stadtverkehr der Zukunft. —
Hamburg: Rasch und Roéhring 1990. S. 126.

SGVgI. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort fiir Verkehrswissenschaft): Vorrang fiir FuRganger. — Modling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S. 16.
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Der sogenannte Versorgungsverkehr macht etwa 26% der Wege der WienerInnen aus, wobei
Frauen um ein Drittel mehr Wege im Versorgungsverkehr zuriicklegen. Sie erledigen dabei
die Halfte der Wege zu FuR.>” Um die umweltfreundliche Mobilitat der Frauen, trotz der
zunehmenden Motorisierung der weiblichen Bevolkerung, zu halten und jene der der
mannlichen Bevolkerung zu fordern, sind die entsprechenden Dienstleistungsangebote in

fulaufiger qualitatsvoller Erreichbarkeit entscheidend.

2.7.2 Wirtschaftsverkehr

Dem Wirtschaftsverkehr (Herstellung und Verteilung von Giitern und Dienstleistungen)
kommt eine wichtige Rolle bei der Verkehrsplanung zu. Die Gewahrleistung eines
reibungslosen Wirtschaftsverkehrs dient zur Legitimierung neuer StraBen oder mehr
Stellflachen fur Pkws. Die Errichtung neuer Straen kommt jedoch nicht ausschlief3lich dem
Wirtschaftsverkehr zugute. Der motorisierte Individualverkehr profitiert auf kurze Zeit weit
mehr, als der verkehrsanteilmélig geringere Wirtschaftsverkehr. Die ,Fllssigkeit* des
Wirtschaftsverkehrs wird dadurch nicht erreicht. Dem Stau auf den StraBen wird durch neue
StraRen nicht entgegengewirkt. ,,Die neue Uberlastung stellt sich in der Regel auf héherem
Niveau ein“.*® Eine Reduktion des motorisierten Individualverkehrs bzw. die Verlagerung auf
den Umweltverbund bringt Verbesserungen fur den  Wirtschaftsverkehr.  Der
Wirtschaftsverkehr selbst konnte ebenfalls vermehrt im Umweltverbund zuriickgelegt werden,

vor allem dann, wenn der Giitertransport entfallt.*°

2.8  INTERESSENSKONFLIKTE

Das hochste Verkehrsaufkommen haben die Stadte zu tragen. Die motorisierten
Bewohnerlnnen, die motorisierten Pendlerinnen aus dem Umland, der motorisierte
Wirtschaftsverkehr — im  Stadtgebiet kommen schlieflich alle  motorisierten
Verkehrsteilnehmerlnnen zusammen. Ruht der motorisierte Verkehr, bendtigt es Platz, um ihn
unterzubringen. Die Strategien, wie mit dem hohen Flachenbedarf fur parkende Pkws im
Stadtgebiet, mit den begrenzten Ressourcen an Raum umgegangen werden soll, unterscheiden

*'Vgl. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 [Hrsg.]: Masterplan Verkehr Wien 2003. — Wien: Magistratsabteilung 18.
S. 53.

%8 Zit. nach: Monheim, Heiner und Rita Monheim-Dandorfer: StraRen fir alle. Analysen und Konzepte zum Stadtverkehr der
Zukunft. — Hamburg: Rasch und Réhring 1990. S. 149.

59Vg|. Monheim, Heiner und Rita Monheim-Dandorfer: StraRen fur alle. Analysen und Konzepte zum Stadtverkehr der Zukunft. —
Hamburg: Rasch und Réhring 1990. S. 120f.
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sich und werden auch in Fachkreisen unterschiedlich bewertet. Da die Flache fir die
parkenden Autos meist in direkter Konkurrenz zu Gehflachen steht, tragen Stellplatzverluste
zur Verbesserung der Bedingungen fur FuBgeherinnen bei.

Die Parkraumbewirtschaftung, als eine Mdglichkeit um die Masse an ruhenden Pkws in den
Stadten zu bewdéltigen, ist auch Teil eines Mobilitdtsmanagements. Die autoorientierte
Mobilitat spielt im urbanen Verkehr eine dominante Rolle. Die Anspriiche an Lebensqualitat
und Erreichbarkeit sind hoch, es bedarf daher einer nachhaltigen ,,Parkraumpolitik* um die
Mobilitat in den St&dten vertréglicher fir die Menschen und die Umwelt zu gestalten.
Gemeinsam mit der Parkraumbewirtschaftung sind Manahmen wichtig, die die Nutzung von
nicht-motorisierten Verkehrsmitteln und Offentlichen Verkehrsmitteln attraktiv machen um

auch den gewiinschten Effekt zu erzielen.®

2.9 DIE STRASSENVERKEHRSORDNUNG - RECHTLICHE ASPEKTE

Die Strallenverkehrsordnung (StVO) ist ein Bundesgesetz, das 1960 in Kraft getreten ist um
die StralRenbenutzung von nicht-motorisierten und motorisierten Verkehrsteilnehmerinnen zu
regeln. Dieses Regelwerk orientiert sich an den Anspriichen des Kfz-Verkehrs und ordnet die
Bedrfnisse der anderen Verkehrsteilnehmerinnen unter. Paragraph 76, der das Verhalten der
FuRgeherInnen regelt, macht dies deutlich. Die ZufuRgehenden werden, unabhéngig davon ob
sie mit Kinderwagen, Gepéack, in Gruppen usw. unterwegs sind, dazu verpflichtet auf dem
Gehsteig zu gehen, sie durfen die Fahrbahn nicht ,,iiberraschend betreten. Ist kein Gehsteig
vorhanden, muss am Stralenbankett oder am Fahrbahnrand gegangen werden. Es ist den
FuBRgeherlnnen auflerdem untersagt andere Verkehrsteilnehmerinnen zu geféhrden und zu
behindern. Zu Queren haben sie in ,angemessener Eile* und Unter- oder Uberfithrungen,
sowie Schutzwege sind verpflichtend zu beniltzen. Die StVO rdumt anderen
Verkehrsteilnehmerlnnen das Recht ein, den Gehsteig, Gehwege oder das Stralenbankett zu
nutzen, ,,wenn der FuBgangerverkehr dadurch nicht tibermaRig behindert wird“.*

Die Forderung des FuBgeherinnenverkehrs besteht auch darin, bestehende Richtlinien der
StVO zugunsten des Umweltverbundes zu veradndern und fur Konzepte, die die Strale wieder
fir alle Verkehrsteilnehmerlnnen zur Verfligung stellen, die rechtlichen Grundlagen zu

bieten. Die StraBenverkehrsordnung, als rechtliches Regelwerk unserer Verkehrskultur, sollte

sSchiefenhovel, Angelika: City Parking in Europe — Européische Einsichten und Aussichten. Parkraummanagement — quo
vadis? — In: mobilogisch! 1/08 — Berlin: Arbeitskreis Verkehr und Umwelt UMKEHR e.V. et al. [Hrsg.] 29. Jahrgang S. 34.
®17it. nach: http://www.ris.bka.gv.at/bundesrecht/ (Stand 12.April 2008)
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zum Ausdruck bringen, dass als Malistab die ,,schwéchsten* Verkehrsteilnehmerinnen

herangezogen werden um den Verkehr menschen- und nicht autogerecht zu gestalten.

2.10 VERKEHRSPOLITIK

Die politischen Entscheidungstréagerinnen sind jene, die fir die Rahmenbedingungen des
Verkehrs zustandig sind. Welchem Verkehrsmittel sie Prioritat einrdumen, spiegelt sich unter
anderem in der Verkehrsmittelwahl der Bevolkerung wider. Werden politische
Anstrengungen unternommen um den motorisierten Individualverkehr zu reduzieren, indem
der nicht-motorisierte Verkehr und der Offentliche Verkehr gefordert werden, vergréRert sich
die Chance, dass sich das Mobilitdtsverhalten der Bevolkerung zugunsten des
Umweltverbundes anpasst. In Zusammenschau mit der Raumplanung kdnnen Strukturen
veréndert bzw. geschaffen werden, die fuRlaufige Erreichbarkeit der Einrichtungen des
taglichen  Bedarfs fir die gesamte  (Stadt)-Bevolkerung  ermdglichen.  Die
Raumordnungsgesetze werden auf Landesebene geregelt. Es obliegt daher dem Land (Stadt
Wien) in den Flachenwidmungspléanen Bedacht darauf zu nehmen, dass eine Durchmischung
von Wohnen, Arbeiten, Dienstleistungsangeboten und Freizeit gegeben ist.®* Der nicht-
motorisierten Mehrheit der Bevoélkerung und ihrem alltdglichen Mobilitatsverhalten wird
dadurch genlige getan. Fir langere Distanzen (oftmals Arbeitsweg) ist ein gut ausgebautes
Netz an Radwegen oder an Offentlichen Verkehrsmitteln mit dichten Intervallen eine
optimale Alternative fur den Pkw.

Das verkehrspolitische Bekenntnis zur Foérderung des FuRgeherinnenverkehrs bedeutet die
finanziellen Mittel fur Infrastruktur fir FuBgeherlnnen bereitzustellen und MalRnahmen, auch
wenn sie aus Sicht der Entscheidungstréagerinnen unpopulér erscheinen, umzusetzen.

Die finanziellen Mittel spielen fur die Gemeinden, im Fall Wien fur die Bezirke, eine
wichtige Rolle bei der Bereitstellung von FuRgeherinnen-Infrastruktur. Im Ortsgebiet sind die
Gemeinden fur die Errichtung und Erhaltung von Gehsteigen auf Bundes-, und Landesstral3en
zustandig. Die Gemeinden sind mit diesen Kosten tberfordert. Schmale, nicht vorhandene
Gehsteige oder Gehsteige in schlechtem Zustand sind die Folge.®® Die Finanzierung der
gesamten StraRe durch das Land oder den Bund, ermdglicht den Gemeinden entsprechende

Gehsteige bereitzustellen.

®2\/gl. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort filr Verkehrswissenschaft): Vorrang fiir FuBgéanger. — Modling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S. 126.

63Vg|. Robatsch, Klaus und Erwin Schrammel: Grundlagen der Verkehrssicherheit. — Wien: Osterreichischer Kunst- und
Kulturverlag 2001. S. 83.
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3 VERKEHR IN WIEN

Im folgenden Teil dieser Arbeit wird das Verkehrsgeschehen in Wien dargestellt. Den Anfang
machen dabei die beiden letzten Verkehrskonzepte der Stadt Wien: das Verkehrskonzept 1994
und der Masterplan Verkehr Wien 2003. Welchen Herausforderungen und Entwicklungen
sich die Stadt gegenuber sieht und welche Schwerpunktsetzung daraus resultiert, wird aus
Sicht der Entscheidungstragerinnen im Verkehrsbereich dargestellt. Besonderes Augenmerk
wird dabei auf jene Inhalte gelegt, die den FuBgeherinnenverkehr betreffen. In beiden
Konzepten ist die Verbesserung der Bedingungen fur den FuRgeherinnenverkehr explizit
formuliert. ,,Papier ist geduldig”, war das Kommentar einer Interviewpartnerin zum
Fortschritt bei der Realisierung der gesetzten Ziele. Ein Fortschritt fiir die FuBgeherinnen ist
die Einrichtung der ,,FuBgangerkoordinationsstelle®, die im darauffolgenden Teil vorgestellt
wird.

Ein Vergleich zwischen dem Modal Split im Jahr 2004 und im Jahr 1993 zeigt wie sich die
Verkehrsmittelwahl veréndert hat. Der Motorisierungsgrad der Wiener Bevolkerung macht
deutlich, dass nur ein Teil der Bevolkerung Uber einen Pkw verfiigt. Das Angebot des
Umweltverbundes ist somit wichtig fir die Mobilitat der nicht-motorisierten Bevolkerung.
Wie sich die Verkehrsmittelwahl abhangig von Geschlecht, Wegzweck und Siedlungsstruktur
gestaltet, wird unter Punkt 3.2 dargestellt.

Dem Unfallgeschehen in Wien widmet sich Punkt 3.3. Es werden die nationale
Verkehrssicherheitspolitik fir FulRgeherlnnen und die ,,Vision Zero®, die sich die Stadt Wien
in Sachen Verletzte und Getotete im Strallenverkehr zum Ziel gesetzt hat, vorgestellt.

Die Parkraumbewirtschaftung dient als Beispiel flir Auswirkungen, die die Dezentralisierung
auf den Fugeherlnnenverkehr mit sich bringt.

Der Wien-spezifische Teil dieser Arbeit endet mit einem Ausblick auf die Entwicklung des

Fuligeherinnenverkehrs.

3.1 VERKEHRSKONZEPTE
3.1.1 Verkehrskonzept 1994
Im Wiener Verkehrskonzept 1994 wurden die Schwerpunkte auf die Rickgewinnung des

Offentlichen Raumes, die Parkraumbewirtschaftung, die Erhohung des Radverkehres, auf den
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Umweltschutz ~ (L&rmbelastung und  Schadstoffemission  reduzieren) und die

Verkehrssicherheit (Zahl der Verletzten und Toten im StraRenverkehr senken) gelegt.®*

3.1.2 Masterplan Verkehr Wien 2003

Der Masterplan Verkehr Wien 2003 stellt die (berarbeitete Version des Wiener
Verkehrskonzeptes von 1994 dar. Anlass boten die sich verandernden Rahmenbedingungen.
Die Beitritte der Nachbarstaaten Tschechien, Slowakei, Ungarn und Slowenien, sowie der
Beitritt Osterreichs selbst, zur Europiischen Union brachten auch fiir die Region Wien
Verénderungen, vor allem durch den wachsenden grenziiberschreitenden Verkehr. Der
»Speckgurtel“ um Wien gewinnt an Bevolkerung, der PendlerInnenverkehr nimmt zu. Das im
Verkehrskonzept 1994 gesetzte umweltpolitische Ziel die CO2-Emmissionen zu reduzieren,
konnte nicht realisiert werden — der motorisierte VVerkehr, der einen tberdurchschnittlichen
Anteil an den CO2-Emmissionen zu verantworten hat, hat (vor allem im hochrangigen
StralRennetz) zugenommen, in den Bezirken mit Parkraumbewirtschaftung war ein Ruckgang
an Kfz-Fahrten zu verzeichnen.®® Der Masterplan Verkehr Wien 2003 fiihrt MaRnahmen aus
dem Verkehrskonzept 1994 fort. Die Inhalte sind als Richtlinien zu verstehen, die
Zielvorgaben und Prioritaten in der Planung und Entwicklung fur den Verkehr in Wien und
dem n&heren Umland festlegen. Der Masterplan Verkehr wurde 2003 vom Gemeinderat
beschlossen; es besteht keine rechtliche Verbindlichkeit. Die darin enthaltenen
Handlungsschwerpunkte betreffen die Verbesserung der Verkehrssicherheit mit dem Ziel die
Zahl der getoteten und verletzten Verkehrsteilnehmerinnen zu reduzieren (Vision Zero), die
Ruckfuhrung von Kfz-Stellflachen in 6ffentlichen Raum, die Qualitatsverbesserung fir den
Radverkehr, den Ausbau der Offentlichen Verkehrsmittel in den Randgebieten der Stadt und
die Attraktivierung der Offentlichen Verkehrsmittel fiir das Umland, die Bevorzugung der
Offentlichen Verkehrsmittel im Stadtgebiet, sowie den Einsatz von Mobilitiatsmanagement -
alles unter Beriicksichtigung der Standortqualitat.®® Einige Zielsetzungen aus dem

Verkehrskonzeptes 1994 wurden im Masterplan Verkehr wiederaufgenommen.

3121 Fufllgeherinnenverkehr
Im Zuge der formulierten Prioritaten fur den Umweltverbund im Masterplan Verkehr Wien

2003 erfolgte die Schaffung einer Koordinierungsstelle fur die FuBgeherinnen. Diese

o4 http://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/01/02/01.htm (Stand 10.4.2008)

vgl. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 [Hrsg.]: Masterplan Verkehr Wien 2003. — Wien: Magistratsabteilung 18.
S.13.

GGVgI. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 [Hrsg.]: Masterplan Verkehr Wien 2003. — Wien: Magistratsabteilung 18.
S. 37.

35



Verkehr in Wien

FuRgangerkoordinationsstelle wurde im Jahr 2004 eingerichtet, um in die Magistrate und
Gremien, die sich mit Verkehrs-relevanten Bereichen befassen, eine Stimme fiur die
FuBRgeherlnnen zu bringen. Die Erfahrungen aus dem Verkehrskonzept 1994 haben gezeigt,
dass die alleinige Ausformulierung von Verbesserungen fiir den FulRgeherinnenverkehr nicht
automatisch zur Umsetzung von MalRnahmen fuhrt. Im Masterplan Verkehr Wien 2003 sind
fir den FuBgeherinnenverkehr vier Zielsetzungen formuliert worden. Durch die
FuBRgangerkoordinationsstelle soll gewahrleistet werden, dass die Erfullung der Ziele
»otabilisierung des Fuligéngerverkehrs®, ,Verbesserung der Qualitat fir FuBgangerinnen®,
Erhohung der Verkehrssicherheit fur FuBgangerlnnen* und ,Verbesserung der
Mobilitatschancen fir Menschen mit besonderen Bedirfnissen” gelingt. Als MalRnahmen zur
Umsetzung werden die Schaffung eines dichten FuBwegenetzes, eine durchgehende
Gehsteigmindestbreite von 2 Meter, Rampen bei Stiegenanlagen, Kreuzungssicherheit,
Freihaltung des Lichtraumprofils, Orientierungshilfen fiir mobilitatseingeschréankte Personen
und fuBgangerfreundliche Ampelschaltungen genannt. Es soll auBerdem die Gehdkonomie
berucksichtigt werden und das subjektive Sicherheitsgefuhl angehoben werden. Die
Einfihrung von ,,Tempo 30* im dicht bebauten Stadtgebiet stellt eine weitere Malinahme zur
Verbesserung der Bedingungen fiir die FuRgeherinnen dar.®’

Es hat sich in den letzten Jahren gezeigt, dass die Umsetzung einiger Malinahmen auf
Widerstand stolRt bzw. ,Nachholbedarf* besteht. Eine Gehsteigbreite von 2 Meter
umzusetzen, bedeutet in vielen Fallen einen Verlust an Stellplatzen. Dem ,,Stellplatzdruck®
wurde entgegen der Zielsetzung Verbesserungen fur FulRgeherlnnen herbeizufihren in einigen
Féallen nachgegeben, was ,lokal zu Verschlechterungen der Bedingungen fur
FuBgangerinnen“ gefilhrt hat.®® Bei Orientierungshilfen fur sehbehinderte Menschen und
Liftanlagen besteht noch ,,Nachholbedarf”. Laut Angaben der Stadt Wien stellt ,,Tempo 30*
eines der meist diskutierten Themen in der Verkehrspolitik dar.?® In den Bezirken stoRt diese
Mafnahme auf unterschiedliche Resonanz.

& Vgl. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 [Hrsg.]: Masterplan Verkehr Wien 2003. — Wien: Magistratsabteilung 18.
S .80.

®8y/gl. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 [Hrsg.]: Masterplan Verkehr Wien 2003. — Wien: Magistratsabteilung 18.
S. 79.

% http://www.wien.gv.at/verkehr/verkehrssicherheit/tempo30.html (Stand 23.4.2008)
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3.2 VERKEHRSMITTELWAHL

3.2.1 Vergleich Verkehrsmittelwahl 1993 und 2004

In Wien betrug im Jahr 2004 die Anzahl der zu FuB zuriickgelegten Wege 27%, mit dem
Fahrrad wurden 3% der Wege erledigt. Unter 1% der Wege tatigten die Wienerlnnen mit
einem motorisierten Zweirad, 26% der Wege machten sie als LenkerIn eines Pkws und 10%
der Wege wurden als Beifahrerinnen zuriickgelegt, 34% wurden mit den Offentlichen
Verkehrsmitteln zuriickgelegt.”® Im Umweltverbund wurden somit 64% aller Wege, sei es
zum Zweck der Aushildung, fir Besorgungen, zur Arbeit oder fur Freizeitaktivitaten,
gemacht.

Im Jahr 1993 wurden 28% der Wege zu Ful’ erledigt, 30% wurden hinter dem Lenkrad und
10% als BeifahrerIn zuriickgelegt, 29% mit den Offentlichen Verkehrsmitteln.

Im Vergleich zwischen 1993 und 2004 zeigt sich, dass die FuBwege um 1% zuriickgegangen
sind und der Anteil der Pkw-Fahrten um 4% zugunsten der Offentlichen Verkehrsmittel
abgenommen hat. Die Stadt Wien hat sich zum Ziel gesetzt bis 2010 den Anteil der Wege im
Umweltverbund von derzeit ca. 64% auf 75% zu erhthen, um die ,klimawirksamen
Emissionen”“ um 13% gegeniber dem Jahr 1990 zu reduzieren. Die vom motorisierten
Verkehr verursachten CO2-Emissionen konnten seit den 90er Jahren jedoch nicht reduziert
werden, sonder stiegen um 29%."*

Abbildung 1: Vergleich Modal Split 1993 und 2004, Quelle Masterplan Verkehr Wien 2003;
Eigene Darstellung
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m Offentliche Verkehrsmittel
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" (http://www.socialdata.de/daten/vm_d.php, (Stand 28.2.2008)
"Vgl. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 [Hrsg.]: Masterplan Verkehr Wien 2003. — Wien: Magistratsabteilung 18.
S. 27.
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3.2.2 Motorisierungsgrad der Wiener Bevolkerung

Im Jahr 1990 waren in Wien 593.850 Pkws zugelassen. 2006 stieg die Zahl auf 658.100 Pkws.
Fur das Jahr 2007 konnte erstmals ein Rickgang der zugelassenen Pkws auf 657.430
verzeichnet werden.”” Die Zunahme der Pkws in den 90er Jahren ist nicht ausschlieRlich auf
den Bevolkerungszuwachs Wiens zuruckzufiihren. Die dltere Bevolkerung verfligt immer
mehr Gber eigene Pkws. Die Zunahme der Seniorlnnen an der Gesamtbevélkerung stabilisiert
diesen Trend. Das oOffentliche Verkehrsmittelnetz und das Angebot an Radfahrwegen
ermoglicht es theoretisch immer mehr Menschen ihre Wege im Umweltverbund
zuriickzulegen und so auf den Pkw verzichten zu kénnen.” Die Siedlungsentwicklung zeigt
allerdings, dass die Bevélkerung in den mit Offentlichen Verkehrsmitteln gut erschlossenen
Siedlungsgebieten stagniert und am Stadtrand, mit wenig Angebot an Offentlichen
Verkehrsmitteln oder Einrichtungen des tdglichen Bedarfs, ein Zuwachs an Einwohnerinnen
und somit Kfz-Nutzerlnnen zu verzeichnen ist. Die Bevoélkerung im locker bebauten Gebiet,
die auf den Pkw angewiesen ist, tragt auch zur Zunahme an Pkw-Fahrten im dicht bebauten
Gebiet mit den Angeboten des Umweltverbundes bei. Die zunehmende Erwerbstétigkeit von
Frauen und die damit einhergehende finanzielle Eigenstandigkeit, ermdglicht, dass auch
Frauen immer Ofter Uber einen eignen Pkw verfugen. Der Zweitwagen stellt heute keine
Ausnahmeerscheinung mehr dar. Die Frauen ziehen den Ménnern, in ihrem eher auf
Motorisierung ausgerichteten Mobilitatsverhalten, nach. ,,Die Angebotsqualitat”, so die
Feststellung im Leitbild fir die Wiener Verkehrsentwicklung, ,,wird das entscheidende

Kriterium der Verkehrsmittelwahl.“"

3.2.3 Verkehrsmittelwahl nach Geschlecht und Wegzweck

Betrachtet man die Verkehrsmittelwahl nach Geschlecht ist festzustellen, dass sich
Rollenbilder auf das bevorzugte Verkehrsmittel niederschlagen und auch die getétigten Wege
lassen wiedererkennen welche gesellschaftlichen Aufgaben nach wie vor eher von Frauen und
welche eher von Méannern erledigt werden. Im Folgenden wird daher nicht ausschlielich die
Verkehrsmittelwahl nach Geschlecht, sondern auch nach Zweck des zurlickgelegten Weges
betrachtet. Auch das Alter ist bei der Verkehrsmittelwahl entscheidend. Da je nach Alter
verschiedene Anforderungen bei der Verkehrsteilnahme an den StraBenraum gestellt werden,

sind Kinder und Seniorinnen als Verkehrsteilnehmerlnnen unter Punkt 2.4 extra ausgewiesen.

72 http://www.vcoe.at/start.asp?b=92&ID=4003 (Stand 5.4.2008)

"vgl. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 [Hrsg.]: Masterplan Verkehr Wien 2003. — Wien: Magistratsabteilung 18.
S. 24,

7it. nach: Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 [Hrsg.]: Masterplan Verkehr Wien 2003. — Wien: Magistratsabteilung
18. S. 24/25.
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Es wird ebenfalls die Verkehrsmittelwahl nach Dichte der Bebauung nédher erldutert, da die
vorhandene Infrastruktur Einfluss auf den Modal Split nimmt. Die genannten Zahlen, wenn

nicht anders angegeben, beziehen sich dabei auf das Jahr 2001.

3.23.1 Einkaufen, Begleiten

Die Wienerinnen weisen ein umweltfreundlicheres Mobilitatsverhalten als die Wiener auf.
Frauen bestreiten 71% ihrer Wege im Umweltverbund, die ménnliche Bevélkerung kommt
auf einen Anteil von 56%. Sowohl die taglichen Eink&ufe und andere private Erledigungen,
als auch die Begleitung von Kindern werden von Frauen nicht nur h&ufiger, sondern vor allem
im Umweltverbund getétigt. Sie erledigen mehr Wege zu FuR und nutzen haufiger die
Offentlichen Verkehrsmittel, als dies Manner tun. Der Anteil der Wege, die Frauen im
sogenannten ,,Gelegenheitsverkehr absolvieren, liegt bei 38%, bei Mannern bei 26%. Mit
»Gelegenheitsverkehr* werden Tatigkeit wie Einkaufen, Kinderbegleiten oder sonstige private
Erledigungen bezeichnet.” Der Riickgang an Einzelhandelsgeschaften im dicht bebauten
Gebiet hat zur Folge, dass Einkaufswege langer werden und die Einkaufswege zu Ful
zurlickgegangen sind. Insgesamt ist ein Trend hin zu langeren Einkaufswegen zu beobachten.
Am Stadtrand wird die Lange der Einkaufswege, die vorwiegend mit dem Pkw erledigt
werden, zunehmen, im dicht bebauten Gebiet ist eine Stagnation zu erwarten bzw. kdnnte die
Zahl der Pkw-Einkaufsfahrten zuriickgehen.” Die geschlechtsspezifische Arbeitsteilung zeigt
sich bei den Begleitwegen von Kindern oder alten Menschen besonders deutlich. Frauen legen

mit 4% der Wege doppelt so viele Begleitwege zuriick, wie die mannliche Bevélkerung.”’

"vgl. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 [Hrsg.]: Masterplan Verkehr Wien 2003. — Wien: Magistratsabteilung 18.
S. 40.
"®vgl. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 [Hrsg.]: Masterplan Verkehr Wien 2003. — Wien: Magistratsabteilung 18.
S. 53.
""Vgl. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 [Hrsg.]: Masterplan Verkehr Wien 2003. — Wien: Magistratsabteilung 18.
S. 56.
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3.23.2 Berufswege

Die ménnliche Bevolkerung weist mit 34% Weganteil zu Arbeitszwecken (25% Arbeitsweg,
9% dienstliche Erledigungen) einen héheren Anteil auf, als die weibliche Bevolkerung. Die
Wienerinnen tatigen dafiir 22% ihrer Wege. Im Arbeitsverkehr legen Manner 45% der Wege
mit dem Pkw als Fahrer zuriick, Frauen 26%. Mit den Offentlichen Verkehrsmitteln verhalt es
sich umgekehrt: 54% der Wege von Frauen stehen 39% der Wege von Mannern gegeniber.
Zu Full (Frauen: 14%, Manner: 11%) und mit dem Rad (Frauen: 2%, Manner: 3%) werden
von beiden Geschlechtern etwa gleich viele Wege zurlickgelegt. Die Distanzen zwischen
Wohn- und Arbeitsort werden langer, auch die Zeit die dafiir benétigt wird, nimmt zu.”® Der
stadtgrenzeniiberschreitende Pendlerinnenverkehr bleibt bewusst ausgespart, da das Interesse
den Wegen und der Verkehrsmittelwahl der Stadtbewohnerlnnen gilt.

Abbildung 2: Modal Split Berufswege, Quelle Masterplan Verkehr Wien 2003; Eigene
Darstellung
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78VgI. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 [Hrsg.]: Masterplan Verkehr Wien 2003. — Wien: Magistratsabteilung 18.
S. 44,
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3.2.3.3 Wege zu Ausbildungseinrichtungen

Bei den Wegen zu Schulen, Universititen, Fachhochschulen und anderen
Bildungseinrichtungen weisen die Wienerinnen und Wiener annahernd die gleiche
Verkehrsmittelwahl auf. Ein hoher Anteil wird zu FuR bewaltigt (weibliche Auszubildende:
27%, mannliche Auszubildende: 28%), mit den Offentlichen Verkehrsmitteln werden jeweils
54% der Wege getatigt, motorisiert sind Frauen und Madchen auf 15% ihrer Wege unterwegs,
Burschen und Manner liegen mit 14% der Wege knapp dahinter. Mit dem Rad werden 3%
bzw. 4% der Wege bestritten.”

Abbildung 3: Modal Split Ausbildungswege, Quelle Masterplan Verkehr Wien 2003; Eigene

Darstellung
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3.2.34 Freizeitwege

In der Freizeit zeigt sich wiederum, dass die weibliche Bevdlkerung Wege umweltbewusster
zuriicklegt. Zu Ful? machen Frauen 25% ihrer Freizeitwege, Manner gehen bei 21% der Wege
zu FuB. Mit dem Rad sind Manner mit 5% Weganteil geringfligig mehr unterwegs als die
Frauen mit 3% Weganteil. Die 6ffentlichen Verkehrsmittel benutzen Frauen deutlich 6fter als
die mannliche Bevolkerung (Frauen: 35%, Ménner: 26%), auch als Beifahrerin sind Frauen
haufiger unterwegs als Méanner (Frauen: 21%, Manner: 11%). Als Lenker eines Pkw oder
Motorrads tragen die Manner mit 37% aller Wege in der Freizeit gegeniiber den Frauen mit

16% einen signifikant héheren Anteil zum motorisierten Individualverkehr bei.°

"vgl. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 [Hrsg.]: Masterplan Verkehr Wien 2003. — Wien: Magistratsabteilung 18.
S. 47.
80VgI. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 [Hrsg.]: Masterplan Verkehr Wien 2003. — Wien: Magistratsabteilung 18.
S. 49.
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Abbildung 4: Modal Split Freizeitwege, Quelle Masterplan Verkehr Wien 2003; Eigene
Darstellung
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3.2.4 Bauliche Struktur und Mobilitatsverhalten

Die Verkehrsmittelwahl unterscheidet sich auch je nach Bebauungsdichte der Bezirke. In den
locker bebauten Randbezirken (11, 13, 21-23) werden mehr Wege (45%) mit dem Pkw als
FahrerIn und BeifahrerIn, zuriickgelegt als in den dicht bebauten Bezirken (1-9, 20) (29% der
Wege) oder den ,,Mischbezirken“ (10, 12, 14-19), die sowohl dichte als auch lockere
Bebauung aufweisen (34% der Wege). Der Anteil der Fullwege ist mit 31% in den dicht
bebauten Bezirken am hdochsten, in den ,,Mischbezirken* werden 27% der Wege zu FuR
erledigt, in den Randbezirken sind es 22% der Wege. Der Anteil an den Wegen, die mit den
offentlichen Verkehrsmitteln zurlickgelegt werden ist in den ,,Mischbezirken“ und den dicht
bebauten Gebieten etwa gleich hoch (36% und 35%), in den ,,Randbezirken* werden 29% der
Wege mit den offentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt. Im dicht bebauten Gebiet findet
sich ein vielfaltiges Angebot. Ausbildungsstatten, Arbeitsplatze, Einkaufsmoglichkeiten,
medizinische Infrastruktur, Freizeit- und Kulturangebot und vieles mehr sind auf engstem
Raum vorzufinden. Fir FuBgehende sind solche ,Stadtstrukturen, die die taglichen
Versorgungs- und Kommunikationsbedirfnisse® innerhalb von etwa 1 km ermdglichen,
optimal.** Sind die Aktivitaten ,.entmischt“ werden Wege zur Erfullung der Bediirfnisse
erforderlich — im locker bebauten Gebiet bedeutet dies lange Distanzen, die mit dem Pkw am

bequemsten zuriickgelegt werden konnen.®? Die attraktiven Rahmenbedingungen fiirs

#y/gl. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort filr Verkehrswissenschaft): Vorrang fiir FuBgéanger. — Modling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S. 41.

82VgI. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort fiir Verkehrswissenschaft): Vorrang fiir FuRganger. — Modling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S. 7.
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Autofahren und die zunehmende Motorisierung der Bevolkerung haben dazu beigetragen,
dass eine ,,Entmischung der Wege* stattgefunden hat und eine ,,Struktur der kurzen Wege“,
die es ermdglicht sich im Umweltverbund qualitatsvoll und rasch fortzubewegen, in
zersiedelten Gebieten, die aufgrund der fortschreitenden Motorisierung mdglich wurden, nur
schwer bis nicht realisierbar ist.%

Abbildung 5: Modal Split Bebauungsdichte, Quelle Masterplan Verkehr Wien 2003; Eigene
Darstellung
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3.3 UNFALLE IN WIEN

Im Jahr 2006 gab es in Wien insgesamt 1237 Verkehrsunfdlle mit Beteiligung von
FuRgeherinnen. 19 FulRgeherlnnen wurden getétet. 1209 Menschen, die zu Ful3 unterwegs
waren, wurden verletzt. In Wien liegt die Verunglucktenquote im FulRgeherinnenverkehr mit
7,41 Unfallen pro 10.000 Einwohnerlnnen Uber dem nationalen Durchschnitt von 5
Verungliickten pro 10.000 Einwohnerlnnen.®® Besonders hoch bei den getéteten
FuBgeherinnen ist der Anteil der Menschen iiber 64 Jahre.®> Seit den 80er Jahren ist eine
Abnahme der Unfélle zu verzeichnen, wobei die FuRgeherinnenunfélle etwa um 44%
reduziert werden konnten. Die Anzahl der Unfélle stieg Ende der 90er Jahre wieder an.

Hier ist das Zusammenwirken der verschiedenen Kompetenzen notwendig um diesem Trend

entgegenzuwirken. Die Stadt Wien setzt dabei unter anderem auf bauliche MalRnahmen zur

8ygl. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort fir Verkehrswissenschaft): Vorrang fir FuRganger. — Modling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S. 41.
8\/gl. Kuratorium fur Verkehrssicherheit et al: Basic fact sheet FuBganger 2006. S. 3 und 4.
®ygl. Thaler, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort fir Verkehrswissenschaft): Vorrang fir FuRganger. — Modling:
VCO Verkehrsclub Osterreich 1993. S. 12.
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Erhohung der Verkehrssicherheit und auf Unfallforschung. Um jedoch nachhaltig das
Verhalten der Verkehrsteilnehmerlnnen hin zu einer rucksichtsvollen und sicheren
Beteiligung am StraBenverkehr zu andern, bedarf es auch Malinahmen von Seiten des Bundes.
Dem Bund obliegt es die gesetzlichen Rahmenbedingungen fur eine Verkehrskultur, die auf
die schwéchsten Verkehrsteilnehmerinnen ausgerichtet ist, zu schaffen, die Sanktionen fir
Fehlverhalten festzulegen und die Prasenz der Polizei und somit die Uberwachung des

StraRenverkehres zu regeln, so der Appell im Masterplan Verkehr Wien 2003 an den Bund.®

3.3.1 Nationale Verkehrssicherheitspolitik

Gemessen an Getoteten pro Millionen-Fahrzeugkilometer liegt Osterreich im Vergleich zu
den anderen Mitgliedsstaaten in der Europdischen Union etwas ber dem Durchschnitt.
Finnland, Grol3britannien, die Niederlande und Schweden weisen innerhalb der Européischen
Union die niedrigste Rate an Getoteten im Strallenverkehr auf. Ausschlaggebend dafiir sind
die nationalen Verkehrssicherheitsprogramme, die in diesen Landern durchgefihrt wurden.
Aufgrund der hohen Prioritdt von Verkehrssicherheit werden unbeliebte MalRnahmen, auch
bei geringer Akzeptanz der Bevdlkerung oder der Politik, gesetzt. Verkehrssicherheit ist somit
Ausdruck des Stellenwertes, den sie von Seiten der Politik erfahrt.®” In Osterreich wurde 2002
der erste Teil des Osterreichischen Verkehrssicherheitsprogramms beschlossen. Bei der
Erhoéhung der Sicherheit fir FuBgeherinnen wird vor allem auf die ,,Schutzwege® gesetzt. Die
Zahl der Unfélle auf nicht geregelten Zebrastreifen steigt seit Mitte der 90er Jahre an. Die
1994 eingefiihrte Anderung in der StraRenverkehrsordnung, die den FuRgeherinnen den
Vorrang auf Schutzwegen einrdumt, hat zur Verbesserung der Sicherheit nicht beigetragen.
2006 ereigneten sich etwa ein Viertel aller Unfalle mit FulRgeherinnen auf Schutzwegen. Auf
Schutzwegen kam etwa jeder siebente getotete FuRgehende ums Leben.® Im Jahr 2007
starben auf Schutzwegen 6sterreichweit 20 Menschen.®® Das Osterreichische
Verkehrssicherheitsprogramm setzt auf Einzelmalnahmen zum Schutz der FuBgeherinnen.
Neben der Uberpriifung der Schutzwege und der Verbesserung der Sichtbeziehungen sollen

bewusstseinsbildende Aktionen, verstarkte Kontrollen und hohere Mindeststrafen bei

8y/gl. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 [Hrsg.]: Masterplan Verkehr Wien 2003. — Wien: Magistratsabteilung 18.
S. 69.

8 vgl. Robatsch, Klaus und Erwin Schrammel: Grundlagen der Verkehrssicherheit. — Wien: Osterreichischer Kunst- und
Kulturverlag 2001. S. 253f.

88Vg|. Kuratorium fur Verkehrssicherheit et al.: Basic Fact Sheet 2006 Fu3ganger. S. 7.

8 http://www.bmi.gv.at/verkehrsangelegenheiten/ (Stand 9.4.2008)
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Vorrangverletzungen zu einer Reduktion der verletzten und getoteten FuRgeherinnen

fihren.%

3.3.2 Vision Zero

Die Stadt Wien strebt das Ziel ,,Vision Zero — keine Todesopfer im Straenverkehr” an. Bis
2020 soll die Zahl der Getoteten und der Verletzten im StraRenverkehr bezogen auf das Jahr
2002 halbiert werden.”* Die geplanten MaBnahmen umfassen, anders als im nationalen
Sicherheitsprogramm, auch die Reduktion des Geschwindigkeitsniveaus des motorisierten
Verkehrs und die Verlagerung des motorisierten Verkehrs hin zum Umweltverbund. Die
Geschwindigkeitsreduktion auf 30km/h im dicht bebauten Gebiet fallt in die Kompetenz der
Bezirke, es obliegt also den einzelnen Bezirken ob sie diese MaRnahme umsetzen. Weitere
geplante MalRnahmen flr die Erhohung der Verkehrssicherheit fir FulRgeherlnnen bilden
Gehsteigvorziehungen, auffalligere Markierungen von Schutzwegen oder diagonale
Querungsmoglichkeiten bei Kreuzungen.?? Die Verkehrssicherheitsarbeit, die von der Stadt
Wien zur Erhéhung der Sicherheit fir alle Verkehrsteilnehmerlnnen vorgestellt wird, umfasst
die Analyse des Unfallgeschehens, die sicherheitstechnische Planungsbegutachtung (Safety
Audit) far alle Planungen, die Evaluierung der gesetzten Mallnahmen und schlieBlich
Offentlichkeitsarbeit um die jeweiligen gefahrdetsten Gruppen gezielt zu informieren.”

3.4 PARKRAUMBEWIRTSCHAFTUNG IN WIEN

Die Stadt Wien versucht dem enormen Platzbedarf der parkenden Pkws in den Bezirken 1 bis
9 und 20 mit Parkraumbewirtschaftung entgegenzutreten. Die Bezirke entscheiden selbst wie
viele Pkw-Stellplatze sie zur Verfligung stellen.

Im Verkehrskonzept von 1994 setzte sich die Stadt Wien zum Ziel, dass bei Stralenumbauten
und neuen Stralenprojekten eine Gehsteigmindestbreite von 2 Meter eingehalten werden
sollte. Auch der Masterplan 2003 beinhaltet diese Mallnahme. Die Einhaltung dieser
Mindestbreite wurde bei einigen Projekten, sowohl in den dicht bebauten Innenbezirken, als
auch in den Bezirken auflerhalb des Gurtels, zugunsten von Stellflachen flr Kraftfahrzeuge

90VgI. Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie: Osterreichisches Verkehrssicherheitsprogramm 2002 —
2010 (Stand 2004) S. 16.

*lygl. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 [Hrsg.]: Masterplan Verkehr Wien 2003. — Wien: Magistratsabteilung 18.
S. 151.

9y/gl. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 [Hrsg.]: Masterplan Verkehr Wien 2003. — Wien: Magistratsabteilung 18.
S. 83f.

o Vgl. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 [Hrsg.]: Masterplan Verkehr Wien 2003. — Wien: Magistratsabteilung 18.
S. 69.
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nicht eingehalten. Die Stadt sieht sich nach eigenen Angaben einem so hohen Stellplatzdruck
ausgesetzt, dass eine ,Ruckfihrungen von Stellplatzflachen im 6ffentlichen Raum [...]
zugunsten des FuBgangerverkehrs und des Radverkehrs nur in Teilbereichen gelungen [ist]
und ,,MaBnahmen®“ fur FulRgadngerlnnen verbunden mit Verlust an Parkflache schwer

umsetzbar sind.*

3.5 AUSBLICK AUF VERKEHRSENTWICKLUNG FUR FUSSGEHERINNEN

Die Verkehrsentwicklung in den letzten Jahrzehnten war vor allem von der Zunahme des
motorisierten Individualverkehrs gekennzeichnet.”> 30% der Pkw-Fahrten sind dabei kiirzer
als drei Kilometer lang, 7% davon sogar kirzer als einen Kilometer. FllRe, Rad und
Offentliche Verkehrsmittel bieten sich als Alternative fiir die Zuriicklegung dieser kurzen
Distanzen an. Als ein Leitkriterium zur Beurteilung der Mallnahmen wird im Masterplan
Verkehr Wien 2003 das ,,Halten des FulRgéngeranteils auf dem Niveau von 2001“ (27%)
genannt. In Anbetracht der zahlreichen kurzen Autofahrten, die von den Wienerinnen
zuriickgelegt werden, ware das Potential fur mehr FuRwegeanteil derzeit schon vorhanden.®
Im Masterplan Verkehr Wien 2003 wird festgestellt, dass gezielte und kontinuierliche
Offentlichkeitsarbeit notwendig ist um die Wienerinnen zur vermehrten Nutzung des
Angebotes des Umweltverbundes zu bewegen.

Das folgende Kapitel widmet sich daher dem Thema Lobbying.

#\/gl. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 [Hrsg.]: Masterplan Verkehr Wien 2003. — Wien: Magistratsabteilung 18.
S. 79.

%vgl. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 [Hrsg.]: Masterplan Verkehr Wien 2003. — Wien: Magistratsabteilung 18.
S. 108.

o Vgl. Stadtentwicklung Wien, Magistratsabteilung 18 [Hrsg.]: Masterplan Verkehr Wien 2003. — Wien: Magistratsabteilung 18.
S. 151 und S. 155.
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4 LOBBYISMUS IN OSTERREICH

Von ,,Lobbyismus* ist meist die Rede, wenn nicht-staatliche Akteurlnnen versuchen auf
verschiedene Art Einfluss auf politische Entscheidungen- bzw. Entscheidungsprozesse zu
nehmen. Den Begriff ,,Lobbyismus“ zu definieren erweist sich als grof3e Herausforderung, da
je nach Blickwinkel bzw. ,Fachrichtung* andere Aspekte in den Vordergrund gerlickt
werden.

Im Folgenden werden anhand verschiedener Definitionen Merkmale von Lobbyismus
herausgearbeitet. Die politikwissenschaftliche Auseinandersetzung mit dem Phénomen
Lobbying macht den Anfang; es wird dabei auf die demokratiepolitische Herausforderung, die
durch Lobbying von nicht-legitimierten Interessensvertreterlnnen ausgeht, eingegangen und
auf die spezifische politische Kultur der Sozialpartnerschaft in Osterreich Bezug genommen.
Tatigkeiten, wie Beratung oder Offentlichkeitsarbeit, die in der Literatur teilweise als
mogliche Ausformung von Lobbying genannt werden, zum Teil abgegrenzt von Lobbying
betrachtet werden, werden ebenfalls kurz umrissen. Im Anschluss daran wird das im
deutschen Sprachraum eher neue Phénomen ,Lobbyismus* anhand der Akteurinnen
beschrieben und Aspekte wie Einflussnahme der Lobbies und die beobachtbare
Professionalisierung der Lobbyistinnen in Osterreich ndher betrachtet. Der Frage nach dem
»Was und wo ist Lobbying?“ wird dabei intensiver nachgegangen; unter anderem auch
deshalb, da anhand der vorhandenen, disziplindr unterschiedlichen Literatur Gber Lobbyismus
kein restlos konsistentes Bild dieses ,,Phdnomens” gegeben werden kann. Es sei darauf
hingewiesen, dass in dieser Arbeit der Begriff ,Interessensvertretung” mit den Begriffen
»Lobbying* bzw. ,,Lobbyismus* gleichbedeutend verwendet wird.

41 DEFINITIONEN

Der Begriff ,,Lobbyismus* leitet sich vom englischen Wort ,,Lobby* (Wandelhalle) ab, dem
Ort im britischen Unterhaus wo die Abgeordneten mit AufRenstehenden in Verbindung traten
und Verhandlungen fihrten. Aus diesem Phanomen des 19. Jahrhunderts entstand der heutige
Terminus ,,Lobbyismus®, der an sich wertfrei eine ,,Bezeichnung von Interessensverfolgung*
darstellt.”’

Eine Definition aus einem politikwissenschaftlichen Waorterbuch beschreibt, als ,,Lobbyismus

*Vigl. Prybil, Herbert: Lobbying in der Europaischen Union und in Osterreich. — Wien: Studienarbeit Nr. 113 der
Sozialwissenschaftlichen Arbeitsgemeinschaft 1997. S. 6.
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[...] im weiteren Sinne meist die Gesamtheit der Bestrebungen von Interessensgruppen [...],
durch Beauftragte (Lobbyisten) im Sinne ihrer Ziele und Interessen Einfluss auf 6ffentliche
Institutionen und Amtsinhaber vor allem der Legislative und Exekutive zu nehmen. [...] Im
engeren Sinn meint L[obbyismus] vor allem die Bestrebungen [...] auf informellen Wegen
[...] Einfluss [...] durch Ubermittlung von Informationen und Gewdéhrung oder Verweigerung
von Unterstiitzung zu gewinnen.“*®

Diese Definition weist darauf hin, dass Lobbyismus als Tauschgeschéft verstanden werden
kann, ,,bei dem Informationen und politische Unterstlitzung gegen Interessenberiicksichtigung
bei der staatlichen Entscheidungsbildung gehandelt werden“.*® Von Seiten der Politik wird
auch aktiv versucht mit Interessensvertretungen in Kontakt zu treten, um somit einen
»~Kommunikationsweg“ fiir spezifischen Informationsaustausch herzustellen. Es liegt dabei im
Interesse des Staates von Lobbygruppen Expertisen flr bestimmte Thematiken einzuholen, als
auch im Interesse der Interessensvertretungen von staatlicher Seite Informationen bzw.
Unterstitzung zu bekommen, die ihnen gegeniber konkurrierenden Interessen Vorteile
verschafft. Als weitere Merkmale von Lobbyismus gelten die ,,geringere Intensitat und
Stabilitdt“ in Abgrenzung zu parteipolitischer Patronage und das ,Fehlen von
Reprasentationsmonopolen®. Lobbyismus zeichnet sich auch dadurch aus, dass vor allem auf
informellen Wegen der Tausch zwischen Informationen und Unterstitzung/Ablehnung
stattfindet und dass er im Gegensatz zur sozialpartnerschaftlichen Interessensvertretung nicht-
institutionalisiert ist."® Ein Merkmal von Lobbyismus stellt auBerdem die ,strategische
Ausrichtung der Tatigkeit“ dar.'®*

In der vorliegenden Arbeit wird der Begriff ,,Lobbying* weit gefasst und meint das Eintreten

fiir bestimmte Interessen bei Entscheidungstrédgerinnen auf allen Ebenen.

4.2  INTERESSENSPLURALISMUS
Dass die innerhalb einer Gesellschaft vorhandenen Interessen durch Vereine, Organisationen,
Verbande, usw. vertreten werden, stellt in demokratischen Systemen ein zentrales

Gestaltungsmittel dar.'%?

87it. nach: Schmidt, Manfred G.: Woérterbuch zur Politik. — Stuttgart: Alfred Kroner 1995. S. 567 (=Band 404)

%y/gl. Thomas von Winter: Vom Korporatismus zum Lobbyismus. Forschungsstand und politische Realitat. —In:
Forschungsjournal Neue Soziale Bewegungen 3/2003. S. 37-44.

1%yg1. Schmidt, Manfred G.: Wérterbuch zur Politik. — Stuttgart: Alfred Kroner 1995. S. 567 (=Band 404)

191 hitp://de.wikipedia.org/wiki/Lobbyismus (Stand 14.06.2008)

102 Vgl. Speth, Rudolf: Die finfte Gewalt - Anatomie des Lobbyismus in Deutschland. - In: Thomas Leif / Rudolf Speth (Hg.), Die
stille Macht. Lobbyismus in Deutschland. — Wiesbaden: Westdeutscher Verlag 2006, S. 12.
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In der Praxis steht die Demokratietheorie vor einer grof3en Herausforderung, da es fraglich ist
ob tatséchlich ein Interessen-Pluralismus durch die agierenden Lobbyistinnen gewéhrleistet
wird. Ein mogliches Ungleichgewicht der vertretenen Interessen ist demokratiepolitisch
ebenso bedenklich, wie eine Pseudo-Reprasentation von differenzierten Anliegen innerhalb
der vertretenen Gruppe. In den Interessensvertretungen selbst kann unter dem Deckmantel der
»Starkung des Einflusses der Mitglieder (Mitgliederlogik)* auch das Interesse verborgen sein,
den ,,Einfluss der Funktionare und der Verbandsspitze (Einflusslogik)“ zu vergroRern.*®®

Die Wahrnehmung von ,,Lobbying* ist vielfaltig und wurde in den vergangen Jahrzehnten,
zum Teil auch noch gegenwartig, mit Korruption, intransparenter ,.illegitimer Einflussnahme*
und demokratiepolitisch bedenklicher ,,Freunderlwirtschaft in Verbindung gebracht.

In den deutschsprachigen Landern beginnt sich das Verstandnis des Begriffes durchzusetzen,
welches auf die ,,Verfolgung von Interessen bei der Verwaltung oder den gesetzgebenden
Organen“ abzielt."® Die skeptisch kritische Betrachtung von Lobbying riihrt vorwiegend
daher, dass das Eintreten fir Interessen fiir die Offentlichkeit nicht transparent gemacht wird
und es vor allem durch informelle Aktivitaten gekennzeichnet ist, die sich jeglicher Kontrolle
entziehen.

In der (politikwissenschaftlichen) Literatur wird die Einflussnahme durch nicht-staatliche
Interessensvertretungen auf die politischen Entscheidungen unterschiedlich kritisch bewertet.
Die systematische Untersuchung tber Anzahl und Aufgaben von einzelnen Gremien, die sich
aus politischen Entscheidungstragerinnen, Praktikerlnnen und Interessensvertreterinnen als
Fachexpertinnen zusammensetzen, ist bislang in Osterreich nicht erfolgt, ,was mit der
informellen und intransparenten Natur inhaltlicher Politikberatung* zu tun hat. Der Einfluss

105 Dieser

dieser ,,Einrichtungen® stellt einen demokratiepolitisch kritischen blinden Fleck dar.
Aspekt hat fir diese Arbeit besondere Bedeutung. In Kapitel 7 erfolgt eine
Auseinandersetzung mit einem Gremium im Verkehrsbereich, der ,,Fachkommission
Verkehr*,

Eher kritisch fallt die Einschdtzung von Lobbying in Zusammenhang mit wirtschaftlichen
Interessen aus. Die ,,Verflechtung von Politik und Wirtschaft” ber ,,neue Kanéle*, wie sie
zum Beispiel Lobbyistinnen sein konnen, sei aufgrund der fehlenden Institutionalisierung
keinen ,,Begrenzungen unterworfen®, und dadurch ,,offen fur Korruption und Arkanpolitik*.

Es gilt vor diesem Hintergrund standig neu zu hinterfragen, ob die Politik als Vermittlungs,-

103

Vgl. Speth, Rudolf: Die finfte Gewalt - Anatomie des Lobbyismus in Deutschland. - In: Thomas Leif / Rudolf Speth (Hg.), Die
stille Macht. Lobbyismus in Deutschland. — Wiesbaden: Westdeutscher Verlag 2006, S. 16.

194 vgl. Prybil, Herbert: Lobbying in der Européischen Union und in Osterreich. — Wien: Studienarbeit Nr. 113 der
Sozialwissenschaftlichen Arbeitsgemeinschaft 1997. S.36.

1%ygl. Falk, Svenja (Hrsg.): Handbuch Politikberatung. — Wiesbaden: Verlag fiir Sozialwissenschaften 2006. S. 581.
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oder aber Entscheidungsebene agiert, in dem bestehenden ,,Kraftefeld von Politik, Medien,
Offentlichkeit und Wirtschaft.“*%

4.3 SOZIALPARTNERSCHAFT

Die Erscheinungsform der institutionalisierten Interessensvertretung, wie sie in Osterreich vor
allem durch die Sozialpartnerschaft stattgefunden hat, hat in den letzten Jahrzehnten einen
Wandel vollzogen. Der Beitritt Osterreichs zur Europaischen Union hatte Einfluss auf die
Akteurlnnenvielfalt, die nun auf die Politik einwirken und brachte ein ,,neues Phdnomen
politischen Lebens* mit sich.’*” Das Hinzukommen der neuen Politikebenen der Europaischen
Union und der Bedeutungsverlust der Sozialpartnerschaft brachten eine Nachfrage nach
professionellem Lobbying mit sich.!® Die politische Interessensvertretung durch die
Verbande wurde zum Teil durch professionelle Agenturen ibernommen.'® Der , Boom* aus
der Wirtschaft, professionelle Beratung fur diverseste Fragestellungen heranzuziehen, breitete
sich Ende der 1990er auf die Politik aus.™°

In Osterreich sind die Sozialpartner (trotz riicklaufiger Mitgliedszahlen), nach wie vor die
Hauptakteure des Lobbyings. Interessensvertretung in allen Themenbereichen wird durch die
Sozialpartner abgedeckt — es findet sich zum Beispiel sowohl in der Wirtschaftskammer, als
auch in der Arbeiterkammer eine eigene Sparte bzw. Abteilung fiir den Verkehrsbereich.'*
Die Sozialpartner bernehmen aber auch eine wichtige beratende Funktion fiir die politischen
Entscheidungstragerinnen. Der Gesetzgebungsprozess findet vorwiegend im relativ
geschlossenen Netzwerk aus Interessensvertretungen und Expertinnen, die Parteien und
Interessen zuzuordnen sind, statt.*? Nach der Beratung innerhalb der eignen Fraktion (85%),
wird die Beratung durch die Sozialpartner (78%) bei der Entscheidungsfindung am
zweithaufigsten in Anspruch genommen.**?

Die Rolle der Sozialpartnerschaft andert sich. Die beobachtbare Offnung fiir andere
(professionelle) Interessensverbénde bringt Risiken und Chancen mit sich. Sollten die

Sozialpartner deutlich an Einfluss verlieren, konnte der ,sozio-6konomische

%y/gl. Fréschl, Erich (Hg.): Politikberatung. Zwischen Affirmation und Kritik. — Wien: Braumdiller 2007. S. 134.

197 Zit. nach: Michalowitz, Irina: Lobbying in der EU. — Wien: Facultas 2007. S. 165.

1%\y/gl. Froschl, Erich (Hg.): Politikberatung. Zwischen Affirmation und Kritik. — Wien: Braumdiller 2007. S. 133.

1%%ygl. Michalowitz, Irina: Lobbying in der EU. — Wien: Facultas 2007. S. 165f

MO%gl. Froschl, Erich (Hg.): Politikberatung. Zwischen Affirmation und Kritik. — Wien: Braumdiller 2007. S. 125.
http://www.arbeiterkammer.at/www-3789.html, http://portal.wko.at/wk/startseite_dst.wk?AnglD=1&DstID=751 (Stand
29.4.2008)

112VgI. Falk, Svenja (Hrsg.): Handbuch Politikberatung. — Wiesbaden: Verlag fur Sozialwissenschaften 2006. S. 577.
3ygl. Falk, Svenja (Hrsg.): Handbuch Politikberatung. — Wiesbaden: Verlag fiir Sozialwissenschaften 2006. S. 578.
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Interessensausgleich® in Zukunft erschwert erfolgen. Bevolkerungsgruppen, die durch die
Sozialpartner bisher nicht vertreten wurden, wie zum Beispiel Kinder oder Hausfrauen,
werden wohl auch in Zukunft (iber keine Interessensvertretung verfiigen.*** Die Offnung
ermoglicht jedoch Interessen, die bisher nur am Rande wahrgenommen wurden, sich

(zumindest theoretisch) ,,ins Spiel* zu bringen.

44  LOBBYISMUS ALS ,,UBERGREIFENDE PERSPEKTIVE*

Die folgenden Begriffserklarungen beschreiben Teilaspekte von , Aktivitaten®, die in der
Literatur einerseits als ,,Unterrubrik” von Lobbyismus gefiihrt werden, andererseits aber auch
Lobbyismus dem jeweiligen Begriff unterordnen, mit der spezifischen Ausrichtung gezielt
politische Entscheidungstragerinnen anzusprechen. Den unterschiedlichen disziplinéren
Perspektiven (Kommunikationswissenschaft, Politikwissenschaft, (Organisations-)
Soziologie, Wirtschaftswissenschaft, Sozialpsychologie usw.) kommt dabei unterschiedliche

Aufmerksamkeit zu.

4.4.1 Politische Beratung

Fachspezifische Expertisen, die an politische Entscheidungstrdgerinnen weitergegeben
werden, nehmen Einfluss auf den Entscheidungsprozess. In der globalisierten
Wissensgesellschaft stellt die Beratung fir politische Entscheidungstragerinnen durch
Expertinnen eine immer starker nachgefragte Dienstleistung dar.**®> Die Abgrenzung zwischen
Lobbying und politischer Beratung verlauft in einem Graubereich. In der Literatur ist keine
prazise Trennung bzw. Unterscheidung durch wesentliche Merkmale zwischen
Politikberatung und Lobbyismus zu finden. Es werden diese beiden Begriffe oftmals synonym
gebraucht oder dem Ermessen des/der jeweiligen AutorIn Gberlassen, ob die Téatigkeit eher im

Umfeld der Beratung oder des Lobbying platziert wird.

4.4.2 Public Relations
Die wissenschaftliche Auseinandersetzung mit Public Relations (PR)/ Offentlichkeitsarbeit
hat sich im deutschen Sprachraum erst in den 90er Jahren etablieren konnen. Die

Gleichsetzung mit Propaganda, die im deutschen Sprachgebrauch in Verbindung mit der NS-

114,

Vgl. Prybil, Herbert: Lobbying in der Europaischen Union und in Osterreich. — Wien: Studienarbeit Nr. 113 der
Sozialwissenschaftlichen Arbeitsgemeinschaft 1997. S. 47.

"3ygl. Althaus, Marco und Dominik Meier (Hrsg.): Politikberatung: Praxis und Grenzen. — Miinster: Lit Verlag 2004. (=Bd. 2)
S.9.
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Zeit gebracht wird, sorgte fiir ,,Zuriickhaltung” in der Forschung. Als Offentlichkeitsarbeit
wurde und wird hdochst unterschiedliches subsummiert, was unter anderem darauf
zurilickzufuhren ist, dass das PR-Umfeld sich auch dadurch charakterisiert, dass ,,kurzlebige
Begriffs- oder Konzeptmoden* vorherrschen.!'®

Als eine wissenschaftliche Definition von Offentlichkeitsarbeit gilt folgende: ,,PR ist ein
Prozess intentionaler und kontingenter Konstruktion wiinschenswerter Wirklichkeiten durch
Erzeugung und Befestigung von Images in der Offentlichkeit.“

Die Offentlichkeitsarbeit verfolgt die Absicht die Beziehungen zu ,,6ffentlichen Gruppen“**’
systematisch zur Erreichung bestimmter Ziele zu gestalten. ,,Lobbying*“ wurde in der Literatur
auch als Teil von Offentlichkeitsarbeit verstanden, bei dem spezifisch Kontakte zu politischen
Akteurlnnen zu etablieren und aufrechtzuerhalten versucht werden ,mit dem Ziel,
gesetzgeberische Vorhaben wund Verwaltungsvorschriften zu unterstiitzen oder zu
verhindern“ ' Die Wirtschaftswissenschaften beschreiben PR als
Kommunikationsinstrument, dass dem Marketing unterstellt ist. Als
~Kommunikationsmanagement“ wird die Offentlichkeitsarbeit in der Kommunikationstheorie
betrachtet.

4.4.3 Public Affairs

Ahnlich dem Begriff ,,Lobbyismus®, existiert fir den Begriff ,,Public Affairs* eine Vielzahl
unterschiedlicher Definitionen. Die jungere Auffassung des Terms bezeichnet die ,,Beziehung
einer Organisation zu den Bezugsgruppen im politischen und administrativen Bereich.” Da
Organisationen (ebenso Vereine und Burgerinitiativen, etc.) als Teil der Gesellschaft auch von
den politischen Rahmenbedingungen abhéngig sind (Bsp. finanzielle Unterstiitzung), ist es fur
die Entwicklung und Handlungsfahigkeit der Organisationen notwendig fir sie positive
Bedingungen herzustellen. Auf kommunikativer Ebene wird versucht die politischen
Entscheidungstragerinnen im Sinne der oben beschriebenen ,,Abhéngigkeit* zu beeinflussen,
genauso die Arbeitsebene, die sich fir die praktische Umsetzung verantwortlich zeigt. Public
Affairs-Aktivitaten zielen darauf ab ,,eine profilierte Bekanntheit der eigenen Organisation,
ihrer Leistungsféhigkeit, aber auch ihrer Probleme zu vermitteln um auf diesem Wege tber
Bekanntheit und Akzeptanz Unterstiitzungspotentiale fir die Realisierung der eigenen

116 Vgl. Bentele, Gunter et al.: Handbuch der Public Relations. Wissenschaftliche Grundlagen und berufliches Handeln. Mit

Lexikon. — Wiesbaden: VS Verlag fur Sozialwissenschaften 2005. S. 21.

77it. Nach: Kotler, Philip u. Friedhelm Bliemel: Marketing-Management. Analyse, Planung und Verwirklichung. — Stuttgart:
Schéffer-Poeschel 2001. S. 1002.

Eine Gruppe der Offentlichkeit ist [...] jede Gruppe, die aktuell oder potentiell die Interessen des Unternehmens beriihrt und die
Verfolgung der Unternehmensziele beeinflussen kann.

187it. nach: Kotler, Philip u. Friedhelm Bliemel: Marketing-Management. Analyse, Planung und Verwirklichung. — Stuttgart:
Schaffer-Poeschel 2001. S. 1002
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Organisationsziele zu gewinnen.“**® Es wird in dieser Definition weiters Lobbying als ein
Instrument von Public Affairs betrachtet. In der Literatur ist ebenso die gegenteilige

Zuordnung zu finden, die Public Affairs als ,,Unterrubrik* von Lobbyismus fiihrt.*?°

45 AKTEURINNEN
Die Lobbyistinnen sind die ,,Beauftragten”, die ,,im Sinne* von ,.Zielen und Interessen

Einfluss“!?

ausuben. Das Tétigkeitsfeld ,,Lobbyismus* (ebenso Public Relations) stellt nach
wie vor ein mannlich dominiertes Umfeld dar. Diesem Umstand kommt in der Literatur
sprachlich unterschiedlich Aufmerksamkeit zuteil. Eva Kreisky halt in ihrem Beitrag in
Politikberatung“'?* fest, dass die ausschlieBliche Verwendung der maskulinen Form die
Realitét eher abbildet und die Feminisierung der Sprache diese Dominanz verschleiern wiirde.
In dieser Arbeit werden bewusst weibliche und mannliche Form benutzt, da Lobbying fir
FuRgeherlnnen zu einem wesentlichen Teil von Akteurinnen betrieben wird; trotzdem der
Verkehrsbereich unbestritten ein mannliches Berufsfeld darstellt.

Lobbying wird von sehr unterschiedlichen Akteurinnen betrieben. Interessen werden heute in
Osterreich nicht mehr vorwiegend allein durch die Sozialpartner vertreten. ,Das Feld der

Akteure  erweitert  sich.“*®

Vereine, NGOs, Unternehmen, Blrgerinitiativen,
Forschungsinstitute und etliche Gruppierungen mehr, streben danach ihren Interessen Gehor
in der Politik zu verschaffen. Die westlichen Gesellschaften erfahren eine zunehmende
Individualisierung der Lebensstile bei gleichzeitigem demographischem Wandel. Die
traditionelle Bindung an Parteien und ihre Verbande 16st sich auf. Die ,,neuen Interessen®
werden von ,,neuen Akteurlnnen® vertreten.

Die Vielfalt an Akteurlnnen hat Einfluss auf die Art der Aktivitaten, die im Lobbyingprozess
getéatigt werden.

Neben den Lobbies, die auf Riickhalt von Seiten der Wirtschaft zahlen konnen, treten auch

soziale Bewegungen (Non-Profit  Organisationen,  Burgerinitiativen,  Grass-roots

1197it. nach: Bentele, Gunter et al.: Handbuch der Public Relations. Wissenschaftliche Grundlagen und berufliches Handeln. Mit

Lexikon. — Wiesbaden: VS Verlag fur Sozialwissenschaften 2005. S. 604.

129 http://de.wikipedia.org/wiki/Public_Affairs und Marco Althaus und Dominik Meier (Hrsg.): Politikberatung: Praxis und
Grenzen. — Munster: Lit Verlag 2004. (=Bd. 2)

121 7it. nach: Schmidt, Manfred G.: Wérterbuch zur Politik. — Stuttgart: Alfred Kroner 1995. S. 567 (=Band 404)

22yg. Froschl, Erich (Hg.): Politikberatung. Zwischen Affirmation und Kritik. — Wien: Braumiiller 2007.

123VgI. Speth, Rudolf: Die finfte Gewalt - Anatomie des Lobbyismus in Deutschland. - In: Thomas Leif / Rudolf Speth (Hg.), Die
stille Macht. Lobbyismus in Deutschland. — Wiesbaden: Westdeutscher Verlag 2006, S. 14.
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Bewegungen'?*

) vermehrt auf und betreiben Lobbying fir (stimmlose) gesellschaftliche
Interessen. In der Literatur werden die sozialen Bewegungen (vor allem aus dem
Umweltbereich) als ,late-comers® bezeichnet. Einige dieser meist basisdemokratisch
orientierten Bewegungen konnten sich bereits als ernst zunehmende Lobby etablieren,
allerdings um den ,,Preis einer Anpassung an die dominante Konsultationspraxis und zu
Lasten ihrer Partizipations-, Konflikt- und Protestorientierung.’”® ,Lange dabei zu sein“
erweist sich als Vorteil fur Lobbygruppen. Die Akteurlnnen missen sich einerseits profilieren
und sich andererseits die bereits erwéhnte ,,dominante Konsultationspraxis®“ aneignen. Die
Osterreichischen  Autofahrerclubs  konnen auf eine jahrzehntelange Praxis der
Interessensvertretung fiir motorisierte Verkehrsteilnehmerinnen zurtickgreifen und aufbauen,
was eine Interviewpartnerin als ,VVorsprung“ gegeniiber den anderen Lobbygruppen im
Verkehrsbereich beschrieb.

Um die Betrachtung der Diversitdt an Akteurlnnen, ihrer Zielsetzungen und Taktiken
zusammenzufassen und abzuschliefl3en, eignet sich eine Einschétzung aus der Literatur, die in
dem Konzept von Lobbyismus fur die verschiedenen Akteurlnnen und ihre unterschiedlichen

Herangehensweisen, eine lbergreifende Perspektive sieht.'?®

4.6 EINFLUSSNAHME

Inwieweit es den Interessensvertretungen gelingt die Agenden festzulegen, die zu politischen
Themen werden, stellt nicht nur eine wichtige gesellschaftspolitische Frage dar, sondern zeigt
auch wie machtig bzw. einflussreich die Akteurlnnen sind. Im ,,Agenda Building Prozess”,
der zwischen Organisationen (bzw. Lobbygruppen) und Medien passiert und im ,,Agenda
Setting Prozess®, in dem Medien und ,,Publikum® zusammenwirken, wird ersichtlich wer die
, Themen* der medialen Berichterstattung mitgestalten kann.*?’

Ob Lobbyistinnen Einfluss haben, hangt letztendlich von mehreren Faktoren ab. Kontakte zu
den Medien, zu Politik und Wirtschaft, die oOffentliche Meinung zu einem bestimmten

Sachverhalt oder das Verfiigen iber Ressourcen kdnnen sich als Vorteile erweisen.

124 Der Begriff ,grassroots* - Bewegung wird meist im Umfeld der Politisch Linken, ebenso mit anarchistischen und

pazifistischen Ideologien in Zusammenhang gebracht, an dieser Stelle meint er politische und gesellschaftliche Initiativen, die
von der Bevolkerung ausgehen und einen bottom-up Ansatz verfolgen.

125/gl. Thomas von Winter: Vom Korporatismus zum Lobbyismus. Forschungsstand und politische Realitét. —In:
Forschungsjournal Neue Soziale Bewegungen 3/2003. S. 37-44.

126y/gl. Thomas von Winter: Vom Korporatismus zum Lobbyismus. Forschungsstand und politische Realitét. —In:
Forschungsjournal Neue Soziale Bewegungen 3/2003. S. 37-44.

127VgI. Bentele, Gunter et al.: Handbuch der Public Relations. Wissenschaftliche Grundlagen und berufliches Handeln. Mit
Lexikon. — Wiesbaden: VS Verlag fur Sozialwissenschaften 2005. S. 576.
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Grundsatzlich sind die Interessensvertretungen bestrebt Macht zu bekommen und zu
behaupten. Der Begriff ,,Macht” bedeutet die Fahigkeit, die eigenen Interessen gegenuber
anderen durchzusetzen. Die Interessensvertretungen wollen fiir ihre Mitglieder Macht
austben und die spezifischen Interessen durchsetzen.'”® Zwischen ressourcenstarken
Interessen®, die meist direkt oder indirekt von Seiten der Wirtschaft kommen und ,,schwachen
Interessen” zeichnet sich ein Ungleichgewicht in der Einflussnahme ab.

Als einflussreiche Lobbyisten im Verkehrsbereich gelten zum Beispiel die beiden
Autofahrerklubs OAMTC und ARBO. Diese ,Interessensorganisationen nehmen auf
Produktions- und vor allem Investitionsentscheidungen, aber auch auf die Gesetzgebung*
gemaR ihrer Zielsetzungen Einfluss.*?® In den letzten Jahren zeigte sich, dass aber auch
(6konomisch) ,,schwache Interessen®, die in vielen Féllen sozial motivierte Zielsetzung
verfolgen, in der Lage sind sich zu artikulieren und durchzusetzen.*®

Die Bestarkung des Interessen-Pluralismus bedeutet nicht naiv jede Form der Einflussnahme
als legitim anzuerkennen. Das ,,Gemeinwohl* als Kriterium heranzuziehen, erweist sich als
problematisch, denn auch hinter dem Gemeinwohl kénnen sich méchtige Interessen
camouflieren. Die GrélRe und Stérke von Interessensvertretungen sind keine Garanten, dass
ihre Zielsetzungen dem GroRteil der Bevélkerung zu Gute kommen.’® Der Einfluss von
Lobbyismus kann fiir das Wohl einer Gesellschaft neutral bis positiv ausfallen, aber auch
gefahrdend sein.'*

Betrachtet man die inhaltliche Ebene der Politik, zeigt sich, dass der Einfluss von
Akteurlnnen, sprich Ihr Vermdgen Verdanderung herbeizufihren bzw. die Aufrechterhaltung
eines politischen Zustandes zu erreichen, davon abhéngig ist, wie hoch der ,,Konfliktgrad*
dieses Zustandes ist. In der Regel entspricht es eher dem ,,Charakter politischer Systeme*
ihren  Zustand  aufrechtzuerhalten.  Fiur  Veranderungen  braucht es ,starke

Interessenskoalitionen*33,
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Vgl. Prybil, Herbert: Lobbying in der Europaischen Union und in Osterreich. — Wien: Studienarbeit Nr. 113 der
Sozialwissenschaftlichen Arbeitsgemeinschaft 1997. S. 35.

2%ygl. Prybil, Herbert: Lobbying in der Europaischen Union und in Osterreich. — Wien: Studienarbeit Nr. 113 der
Sozialwissenschaftlichen Arbeitsgemeinschaft 1997. S. 37.

1%0gl. Speth, Rudolf: Die fiinfte Gewalt - Anatomie des Lobbyismus in Deutschland. - In: Thomas Leif / Rudolf Speth (Hg.), Die
stille Macht. Lobbyismus in Deutschland. — Wiesbaden: Westdeutscher Verlag 2006, S. 16.

13 Vgl. Speth, Rudolf: Die finfte Gewalt - Anatomie des Lobbyismus in Deutschland. - In: Thomas Leif / Rudolf Speth (Hg.), Die
stille Macht. Lobbyismus in Deutschland. — Wiesbaden: Westdeutscher Verlag 2006, S. 15.

32ygl. Prybil, Herbert: Lobbying in der Europaischen Union und in Osterreich. — Wien: Studienarbeit Nr. 113 der
Sozialwissenschaftlichen Arbeitsgemeinschaft 1997. S. 5.

133 \/gl. Michalowitz, Irina: Lobbying in der EU. — Wien: Facultas 2007. S. 43.

55



Lobbyismus in Osterreich

47 PROFESSIONALITAT

Professionalisierung liegt vor, wenn aus einer wenig strukturierten Berufsfunktion ein
eigenstandiger Beruf hervorgeht, der verbindlichen Regeln und Qualitdtsmerkmalen
unterliegt. Es entstehen aulRerdem Verhaltensregeln und eine Berufsethik, ebenso wie
spezifische Aushildungsgange und Abschliisse.***

Das Interesse dieser Arbeit gilt nicht dem Beruf der Lobbyistinnen an sich, sondern zielt auf
den Prozess der Einflussnahme durch die Interessensvertreterinnen (im Verkehrsbereich) ab.
Der Input der Akteurinnen in den politischen Entscheidungsprozess steht im VVordergrund.

In Osterreich befindet sich die Etablierung professioneller Lobbyistinnen erst in den
Anféngen. Durch den sozialpartnerschaftlichen Einfluss sind ,,lobbyistische Strukturen, im
Sinne gesonderter Einwirkungsversuche der Interessensverbénde®, im Gegensatz zum
angelsachsischen Raum oder auf Ebene der Européischen Union, wenig ausgepréagt.
Einzelfalle von Lobbyismus waren auch in der Vergangenheit zu beobachten, die Tendenz ist
steigend.'®

Von Seiten der professionellen Lobbyistinnen wird versucht das Lobbying als eine Form der
politischen Beratungstatigkeit in der 6ffentlichen Wahrnehmung zu etablieren. Die Recherche
nach professionellen Lobbyistinnen, die in Osterreich tatig sind, zeigte, dass vorwiegend die
Vermittlungstatigkeit zwischen Politik, Unternehmen und der Offentlichkeit im Vordergrund
steht. Seit dem Jahr 2004 gibt es in Osterreich durch ALPAC (Austrian Lobbying and Public
Affairs Council) eine ,,Plattform* fur alle auf ,,Politik bezogenen Beratungstatigkeiten*. Als
Reaktion auf die Professionalisierung von Politikberatung verpflichten sich die Mitglieder
von ALPAC einem Verhaltenscodex. Die professionellen Lobbyistinnen, die als Mitglieder
von ALPAC gefuhrt werden, sind selbststandige Beraterlnnen und Gesellschafterlnnen von
Beratungsunternehmen, die in den Bereichen Lobbying, Public Affairs und politischer
Beratung tatig sind. Die hauptberufliche Tatigkeit als Lobbyistin ist VVoraussetzung fiir eine
Mitgliedschaft.**

In der Literatur Gber die Professionalisierung wird keine konsequente Trennung zwischen
jenen Lobbyistinnen bzw. Politikberaterinnen, die als Vermittlerinnen von politischen
Inhalten an die Offentlichkeit, als Wahlkampfstrateginnen oder als Interessensvertretung fiir
Unternehmen, Verbande, etc. agieren, vorgenommen. Das Lobbyismus-Konzept bietet, wie an

anderer Stelle bereits beschrieben, die Ubergreifende Perspektive fir die genannten

134 Vgl. Bentele, Gunter et al.: Handbuch der Public Relations. Wissenschaftliche Grundlagen und berufliches Handeln. Mit

Lexikon. — Wiesbaden: VS Verlag fur Sozialwissenschaften 2005. S. 600.

35v/gl. Prybil, Herbert: Lobbying in der Europaischen Union und in Osterreich. — Wien: Studienarbeit Nr. 113 der
Sozialwissenschaftlichen Arbeitsgemeinschaft 1997. S..47.

1% http://www.alpac.at/alpac/ (Stand 7.5.2008)
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Professionen und Akteurlnnen.

In Osterreich stammen politische Beraterlnnen meist aus politischem Umfeld. Ehemalige
PolitikerInnen, Kabinettsmitglieder, leitende Beamtinnen, seltener auch Juristinnen, bilden
jene Lobby, die mit Politikberatung und Politikvermittlung in Verbindung gebracht wird.**’
Die definierten Akteurlnnen in dieser Arbeit entsprechen nicht dem Berufsbild der
professionellen Lobbyistinnen, was jedoch keine Rickschlisse auf die Professionalitat der
Interessensvertretung der Beteiligten zuldsst. Sie sind keine externen Beraterlnnen, sondern
treten stellvertretend fir die Zielsetzung der jeweiligen ,Institution®, als Expertlnnen im

Verkehrsbereich, ein.

48 WASUND WO IST LOBBYISMUS?

Wie Lobbyistinnen in der Praxis vorgehen, ist fiir Osterreich bisher kaum erforscht worden,
dementsprechend existiert auch kaum empirisch belegte Literatur dazu.

Die Interessensvertretungen versuchen auf verschiedene Art zu intervenieren. Im folgenden
Teil werden einige der Mdglichkeiten wie sich Lobbytatigkeit gestalten kann, ausgefiihrt. Es
handelt sich dabei um eine begrenzte Auswahl von Aktivitdten und Anlaufstellen, die von
Interessensvertreterinnen gesetzt bzw. kontaktiert werden.

Als Quellen dienten bei der Zusammenstellung der Ansprechpartnerinnen und Aktivitaten vor
allem Interviews aus der Literatur mit Praktikerlnnen im Bereich Lobbyismus in der
Europaischen Union und selbst gefiihrte Interviews.’®® Die beschriebenen Vorgehensweisen
der befragten Personen, unabhdngig davon, ob sie im europdischen, nationalen oder
regionalen Kontext tatig sind, decken sich in hohem MalRe, sodass eine Verallgemeinerung

der Arbeitsweise flr Lobbying gerechtfertigt erscheint.

4.8.1 Wo ist Lobbyismus? Ansprechpartnerinnen fir Lobbyistinnen

48.1.1 Nationalrat

Als gesetzgebendem Organ kommt dem Nationalrat besonderes Interesse der lobbyistischen
Aktivitdten zu. Die Abgeordneten stammen zu einem hohen Prozentsatz aus den
Organisationen der Sozialpartnerschaft, sie stehen daher in enger Verbindung mit Zielen, die

diese Organisationen versuchen durchzusetzen. Durch die Kontrolimdglichkeit der Regierung,

¥7ygl. Falk, Svenja (Hrsg.): Handbuch Politikberatung. — Wieshaden: Verlag fiir Sozialwissenschaften 2006. S. 586.
138VgI. Kleinfeld Ralf, Annette Zimmer und Ulrich Willems (Hrsg.): Lobbying. Akteure. Strategien. — Wiesbaden: VS Verlag fur
Sozialwissenschaften 2007. (=Bd. 12 Burgergesellschaft und Demokratie)
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hat der Nationalrat aulerdem die Moglichkeit blockierend auf die Arbeit zu wirken. Im Fall

von Wien bilden die Wiener Gemeinderatinnen die Zielgruppe.

48.1.2 Parteien

Die politischen Parteien sind daran interessiert Macht zu erhalten und Interessen im Sinne der
Parteifunktionarinnen, Mitglieder und schlieBlich Waéhlerlnnen durchzusetzen. Die
Parteiprogramme beinhalten zwar die inhaltlichen Ziele, die unmittelbare Grundlage des
politischen Handelns stellen sie nur bedingt dar. Politische Entscheidungstrager sind in der

Praxis auch dem Einfluss ,,parteifremder* Interessensvertretungen ausgesetzt.**

48.1.3 Bezirkspolitikerinnen

In Wien sind auch die Bezirkspolitikerlnnen von besonderer Bedeutung, da im Zuge der
Dezentralisierung zahlreiche Entscheidungen im Verkehrsbereich bei den Bezirken liegen. Es
gilt auf allen Ebenen, dass ein politisches Regelwerk erst durch handelnde Personen ,mit
Leben geflllt* wird. Die handelnden Personen auf die Wichtigkeit der jeweiligen Interessen

aufmerksam zu machen, ist Aufgabe der LobbyistInnen.

48.1.4 Praktikerlnnen

Die ,,Arbeitsebene®, also Personen die fur die praktische Ausfiihrung zusténdig sind, und auch
als Expertinnen bei fachspezifischen Fragen herangezogen werden, ist ein wesentlicher
Lobbypartner. Auf Basis der Informationen der Arbeitsebene treffen Politikerlnnen
Entscheidungen. Sachverstdndige, die in den unterschiedlichen Magistraten agieren,
Lunterstiitzen* auch Entscheidungsfindungsprozesse im Falle von Interessenskonflikten.
Kontakt zu jenen Personen in der Praxis herzustellen, die zum Beispiel an der Entstehung von
Planungen mitwirken, ermdglicht den Interessensvertreterinnen Entwurfsvorschlage

einzubringen und inhaltlich zu intervenieren.'*

4.8.1.5 Interessensvertretungen mit verwandten Anliegen

Maogliche Mitstreiterinnen fur ein bestimmtes Ziel kdnnen die Position der umzusetzenden
Interessen/Ziele verbessern. Die Einflussmoglichkeiten der Lobbies werden davon bestimmt,
ob und in welchem Ausmal sie mit Gleichgesinnten Interessenskoalitionen formen kénnen;

ob und inwiefern die eigenen Interessen gegen eine groBe Anzahl anderer Interessen oder

13%gl. Prybil, Herbert: Lobbying in der Europaischen Union und in Osterreich. — Wien: Sozialwissenschaftliche

Arbeitsgemeinschaft (SWA) 1997. (= Studienarbeit Nr. 113). S. 37.
%gl. Kleinfeld Ralf, Annette Zimmer und Ulrich Willems (Hrsg.): Lobbying. Akteure. Strategien. — Wiesbaden: VS Verlag fiir
Sozialwissenschaften 2007. (=Bd. 12 Birgergesellschaft und Demokratie).S. 252.
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Interessenskoalitionen durchgesetzt werden missen. Zu beachten gilt es, dass
Entscheidungstragerinnen daran interessiert sind, Konsens bzw. Unterstiitzung der
Bevélkerung zu gewinnen.*** Auf ein Netzwerk an Interessensorganisationen mit gleichen
oder verwandten Anliegen im In- und Ausland zuriickgreifen zu kdnnen, unterstiitzt auch den
Aufbau einer Fachkompetenz und dient dem Austausch von Erfahrungen, sowie der

Vermittlung von weiteren wichtigen Kontaktpartnerinnen.

4.8.1.6 Medien

Die Medien sind ein wichtiger Teil bei der Kommunikation von ,,Themen®. Sie sollen deshalb
als moglicher Ansatzpunkt fur Lobbyistinnen ebenfalls Erwéhnung finden. Ein Praktiker
betonte die Wichtigkeit des sensiblen Umgangs mit Informationen. Die Berichterstattung
durch Dritte, aber auch die eigene Medienarbeit der Interessensvertretungen kann
unterstiitzend fur Entscheidungstragerinnen wirken, aber auch Druck ausiiben. Die

Medienarbeit kann ,, Ttren 6ffnen oder aber verschlieRen®.}#?

4.8.1.7 Juristinnen

Fur den Verkehrsbereich stellt die StraBenverkehrsordnung (StVO) ein zentrales Regelwerk
dar. So gilt es fur Interessensvertretungen im Verkehrsbereich abzuklaren, ob ihre
Zielsetzungen mit der gegenwartigen Fassung der StVO zu vereinbaren sind. Die bestehende
Rechtsmaterie zu andern, obliegt den Juristinnen zwar nicht, als Expertinnen (Bsp.:

Auslegung von Rechtstexten) kommt ihnen jedoch eine relevante Rolle zu.

4.8.2 Was ist Lobbyismus? - Arbeitsweise

Als Modi lobbyistischer Einflussnahme lassen sich direktes (Inside-) Lobbying und indirektes
(Qutside-) Lobbying unterscheiden. Direktes Lobbying umfasst aktives Herantreten an
Entscheidugstragerinnen, Beratung, ,,gestaltende Mitarbeit“ (Gremien, Stellungnahmen zu
Gesetzesentwiirfen) oder auch ,,organisatorische und finanzielle Unterstiitzung* von Parteien
bzw. Personen. Indirekt erfolgt Lobbying meist tber Druck von auBen, etwa Uber
Medienberichterstattung, Kampagnen oder Birgerinitiativen. Es wird dabei gezielt auf die
(ver)offentlichte Meinung Einfluss genommen. Unter dem Gesichtspunkt der ,,Intention* wird
in der Literatur einerseits konstruktiver (positiver) Lobbyismus genannt, der auf die

Durchsetzung von Interessen abzielt und andererseits negativer Lobbyismus, dessen Intention

1ygl. Michalowitz, Irina: Lobbying in der EU. — Wien: Facultas 2007. S. 53.
142VgI. Kleinfeld Ralf, Annette Zimmer und Ulrich Willems (Hrsg.): Lobbying. Akteure. Strategien. — Wiesbaden: VS Verlag fur
Sozialwissenschaften 2007. (=Bd. 12 Birgergesellschaft und Demokratie). S. 263.
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die Verhinderung oder Verzégerung von Entscheidungen, Gesetzen etc. ist.*® Die
Unterscheidung in operatives Lobbying und strategisches Lobbying wiederum, verweist auf
die Marketing-, und Kommunikationsaspekte von Lobbying.

Die folgenden Aktivitaten fallen in den operativen Lobbyingbereich. Es werden zunéchst die
Aktivitdten des direkten Lobbying, anschlieBend daran die Moglichkeiten indirektes
Lobbying zu betreiben, dargestellt.

48.2.1 Netzwerke

Der Aufbau eines Netzwerkes bendtigt einiges an Vorbereitungsarbeit. Es gilt zundchst
herauszufinden welche Institutionen, Einrichtungen oder Verwaltungsstellen im ,Feld”
agieren. Um einen direkten Kontakt herstellen zu konnen, missen die jeweiligen
Entscheidungstragerinnen und Zusténdigen flr bestimmte Anliegen identifiziert werden. Die
Kenntnis der Positionen der potenziellen Partnerlnnen beim Aufbau eines Netzwerkes,

144 Das

ermoglicht Ansatzpunkte der eignen Interessensvertretung weiterzuvermitteln.
personliche Gesprach wurde bei allen Interviewpartnerinnen als unverzichtbarer Bestandteil
von Lobbyarbeit genannt. Sowohl beim Entstehen von Netzwerken, als auch beim
Aufrechterhalten, lautete der Tenor, dass Kontakte gepflegt werden missen. Der
Informationsaustausch verliefe dann am besten, wenn auch ,,ohne Grund* ein Telefonat oder
personliches Gesprach gefiihrt wird, lautete eine Einschéatzung aus der Literatur.

Auf der einen Seite besteht das Netzwerk aus den Mitgliedern der Interessensvertretungen, die
es zundchst anzuwerben gilt und schliel3lich auch an den Aktivitaten zu beteiligen bzw. zu
informieren welchen ,,Nutzen* die freiwillige Mitgliedschaft bringt. Auf der anderen Seite
besteht ein Netzwerk aus den Partnerinnen auf3erhalb der eigenen Interessensorganisation, die
ebenfalls flr die ,,eigene Sache” gewonnen werden mussen. Das persénliche Netzwerk, das
Lobbyistinnen im Stande sind aufzubauen, kann von einer Interessensorganisation oftmals
ausschlieBlich tber diese Person genutzt werden, da sie eine ,,Briickenfunktion* zwischen der
Organisation und den Netzwerkpartnerinnen darstellt. Im internationalen Kontext mag diese
Feststellung mehr zutreffen als in einem nationalen oder regionalen Kontext mit einer
uberschaubaren Anzahl an Akteurlnnen auf einem bestimmten Gebiet. Ein Personalwechsel
ist dennoch ein kritischer Moment fiir ein bestehendes Netzwerk.'*

4% y/gl. Bentele, Gunter et al.: Handbuch der Public Relations. Wissenschaftliche Grundlagen und berufliches Handeln. Mit

Lexikon. — Wiesbaden: VS Verlag fur Sozialwissenschaften 2005. S. 593.
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4.8.2.2 Personliches Gesprach

Lobbyarbeit ist ein Kommunikationsprozess. Dem personlichen Gesprach kommt dabei eine
zentrale Rolle zu. Vor allem dann, wenn Lobbyistinnen noch nicht in Erscheinung getreten
sind, stellen sie sich durch persénliche Gespréache relevanten Akteurlnnen vor und bringen
sich bzw. die von ihnen vertretenen Interessen somit ,,.ins Spiel“.**® Als Interessensvertreterin
stellt man eine Schnittstelle zwischen Fachwissen und Laienwissen dar. Um die Anliegen der
Interessensorganisation entsprechend flr verschiedenste Adressatinnen zu kommunizieren
und zu vermitteln, bendtigen Lobbyistinnen die F&higkeit sich zwischen den beiden Polen zu

bewegen.'*’

4.8.2.3 Expertisen, politische Beratung

Eine Form der politischen Einflussnahme stellt die wissenschaftliche Beratung dar.
PolitikerInnen ziehen als Grundlage fir Entscheidungen oftmals wissenschaftliche Studien
heran. ,In der Politik gibt es nichts Unpolitisches — auch nicht die wissenschaftliche
Beratung®, so fallt eine Einschatzung aus der Literatur zur Rolle der Wissenschaftlichen
Institute bzw. Universitaten aus. Die Ergebnisse von Studien werden strategisch genutzt, als
LAlIbI* um vorgefertigte Positionen zu untermauern oder um Legitimationsgrinde fir
Entscheidungen  nachzureichen.  Wobei  die  Wissenschaftlichen  Institute  flr
Beratungstatigkeiten weniger konsultiert werden als das direkte politische Umfeld (eigene
Partei). Den Universitaten kommt in der politischen Beratung eine marginale Rolle zu.**®

Als Expertlnnen auf einem bestimmten Gebiet werden Interessensvertreterinnen durchaus
auch von politischen Entscheidungstrdgerinnen kontaktiert. Der Austausch erfolgt allerdings

nicht systematisch, sondern erfolgt meist aus konkretem Anlass.**®

Die folgenden Aktivitdten z&hlen zum indirekten Lobbying, wobei ,,Fachspezifische
Aktionen* einen Grenzfall zwischen direktem und indirektem Lobbying darstellen:

4.8.2.4  Offentlichkeitsarbeit
Eine zentrale Tatigkeit der Lobbyistinnen stellt die Offentlichkeitsarbeit dar. Sie umfasst
redaktionelle Aufgaben, die zum einen aus der Reaktion auf mediale Berichterstattung und

146
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zum anderen darin bestehen aktiv Themen in den Medien zu platzieren. Diese
Vorgehensweise erfordert vor allem personelle Ressourcen, je nach Kapazitdten und
verfiigbaren Ressourcen kdnnen Interessensvertretungen den Kanal der Medien
unterschiedlich fiir sich nutzen.**® Entscheidend fiir die Berichterstattung in den Medien ist
neben Kontakten zu Journalistinnen auch das Interesse, das von den Medien einem
bestimmten Thema entgegengebracht wird.

Ein Teil der Offentlichkeitsarbeit bestenht darin die eigene Organisation zu prasentieren. Das
erfordert unter anderem die Kenntnis, wie die Interessensvertretung von aullen
wahrgenommen wird, um entsprechend in der Darstellung darauf reagieren zu konnen. Es
werden von den Lobbyistinnen durch die Offentlichkeitsarbeit zwei Zielsetzungen
gleichzeitig verfolgt, einerseits sollen Interessen zum Nutzen der Zielgruppe bekanntgemacht
werden und andererseits soll der Status der eigenen Interessensorganisation verbessert
werden. Dieses Spannungsverhaltnis zwischen den Zielsetzungen ldsst sich in anderen
Tatigkeitsbereichen ebenfalls finden.™® Ein Interviewter beschrieb seine Rolle in der
Offentlichkeitsarbeit als ,,Grenzganger* zwischen der Interessensorganisation, den Medien

und der 6ffentlichen Meinung.**

4.8.2.5 Zeitlich begrenzte Aktionen

Kampagnen oder Wettbewerbe als zeitlich begrenzte Aktionen eignen sich um ein Thema an
die Offentlichkeit zu bringen und Bewusstsein zu schaffen. Dazu sind begleitende
Werbemalinahmen fiir die Aktionen entscheidend. Die 6ffentlichkeitswirksame Aufmachung
von Kampagnen oder auch Wettbewerben vergroert zudem die Chance, dass in den Medien

dartiber berichtet wird.

4.8.2.6 Fachspezifische Aktionen

Tagungen, Kongresse, Veranstaltungen, Vortrdge und dergleichen mehr dienen dem
Austausch der Fachoffentlichkeit. Auf diesen fachspezifischen Veranstaltungen kdénnen
Lobbyistinnen ihr Wissen erweitern und ihre Fachkompetenz aufbauen bzw. stdrken. Sie
stellen auflerdem eine Moglichkeit fur Kontaktherstellung und Netzwerkarbeit dar. Bei
Veranstaltungen, auf denen Entscheidungstrédgerinnen aller Ebenen, Interessensvertretungen,

Personen aus der Praxis und Journalistinnen zusammentreffen, nutzen Lobbyistinnen die

130ygl. Kleinfeld Ralf, Annette Zimmer und Ulrich Willems (Hrsg.): Lobbying. Akteure. Strategien. — Wiesbaden: VS Verlag fir

Sozialwissenschaften 2007. (=Bd. 12 Birgergesellschaft und Demokratie). S. 242
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Maoglichkeit auf verschiedenen Ebenen prasent zu sein und ihre Argumente auf all diesen
Ebenen ,.,einzufadeln* bzw. auszuloten welche Positionen zu einer bestimmten Thematik

vorhanden sind.*>

4.8.2.7 Anbieten Wissenschaftlicher Erkenntnisse

Als Lobbyistin ist man zugleich Expertin auf einem bestimmten Gebiet, diese Kompetenz
kann (aktiv) in Entscheidungsprozesse eingebracht werden, aber auch zur Initiierung einer
Diskussion tber ein Thema dienen.

Durch  wissenschaftliche  Einrichtungen  wie Bibliotheken,  Archive  oder
Dokumentationsstellen kénnen nicht nur die Interessensvertreterinnen ihren Wissensstand
erweitern, auch die Offentlichkeit hat im Sinne der Bewusstseinshildung Zugang zu

wissenschaftlichen Erkenntnissen.

Nach diesem Exkurs in die Praxis des Lobbying, folgt in den nichsten Kapiteln die
Auseinandersetzung mit dem Thema unter kommunikations- und marketingtheoretischen

Perspektiven.

153,

Vgl. Kleinfeld Ralf, Annette Zimmer und Ulrich Willems (Hrsg.): Lobbying. Akteure. Strategien. — Wiesbaden: VS Verlag fur
Sozialwissenschaften 2007. (=Bd. 12 Birgergesellschaft und Demokratie). S. 263.
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5 KOMMUNIKATION

Die Auflistung der Aktivitaten im vorigen Kapitel, die Ubergreifend als ,Lobbying*
zusammengefasst werden, zeigen, dass Lobbying ein Prozess ist, der durch Kommunikation
geprégt ist. Den theoretischen Grundlagen der geplanten Kommunikation kommt daher in
dieser Arbeit besondere Bedeutung zu. Das Kapitel stellt einerseits einen theoretischen
Leitfaden fiir die Anwendung von geplanter Kommunikation bzw. Lobbying bereit und bietet
andererseits Einblick in die professionelle Kommunikation, deren sich die Lobbies, aber auch
(politische) Entscheidungstragerinnen bedienen.

Im folgenden Teil werden Begriffe und Komponenten von Kommunikationsprozessen
erlautert und grundsatzliche Strategien geplanter Kommunikation vorgestellt.

Den theoretischen Grundlagen ob und wie ,,Innovationen”, in diesem Fall dem ZufuRRgehen,
von Individuen angenommen oder abgelehnt  werden, wird in  diesem

kommunikationstheoretischen Teil abschlielend ebenfalls nachgegangen.

51 LOBBYISMUS ALS KOMMUNIKATIONSPROZESS

Lobbying ist ein Kommunikationsprozess. Werden Argumente, die dem Erreichen einer
Zielsetzung dienen, unter Berlcksichtigung von kommunikationstheoretischen Erkenntnissen
kommuniziert, kann dies unterstltzend auf die Zielsetzung wirken. Nicht auBer Acht gelassen
werden konnen dabei Ressourcen anderer Art (Netzwerk, finanzieller Hintergrund,
Machtposition, usf.), die ebenfalls auf den Kommunikationsprozess und dessen
(erfolgreichen) Ausgang Einfluss nehmen. Fir Interessensvertretungen, deren Ressourcen
beschrénkt sind, stellt die Nutzung von geplanter Kommunikation eine Mdglichkeit dar,
diesem strukturellen Nachteil entgegenzuwirken.

Die Politik nutzt geplante Kommunikation um Inhalte und Aktivitdten bestmoglich
darzustellen und somit die Zustimmung der Bevolkerung zu gewinnen bzw. moégliche Kritik
in Zaum zu halten. So kénnen zum Beispiel Birgerbeteiligungsverfahren durchaus einen
demokratiepolitischen  Beitrag leisten, es ist jedoch Vorsicht geboten, wenn
Laienkommunikation auf professionelle Expertinnenkommunikation trifft. Um als Lobbyistin
Ideen (bzw. Zielsetzungen) in den politischen Entscheidungsprozess einzubringen, ist der
Einsatz von geplanter Kommunikation ebenfalls notwendig um im Umfeld der

professionellen (politischen) Kommunikation bestehen zu kénnen.
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Es existiert kein ,,one-best-way* Kommunikation zu planen. Der personliche Stil der
Interessensvertreterinnen, sowie deren Philosophie, pragen die Kommunikation und tragen
malgeblich zur auleren Wahrnehmung von Lobbygruppen bei.

Die in dieser Arbeit vertretenen Interessensvertretungen (siehe Kapitel 7) legen ebenfalls ganz
unterschiedliche Schwerpunkte, sie bedienen sich unterschiedlicher Strategien und

kommunizieren ihre Zielsetzungen auf verschiedene Art nach aul3en.

5.2 BEGRIFFE UND KOMPONENTEN

5.2.1 Kommunikation/ Information

Die verschiedenen Definitionen von Kommunikation sind ein Abbild davon, dass bei
wissenschaftlichen Erkenntnissen tber Kommunikation auf die praktische Anwendung lange
Zeit kaum Bezug genommen wurde. Das lange vorherrschende lineare Modell bestehend aus
Senderin-Botschaft-Medium-Empféngerin steht einem heute dominierenden
Begriffsverstandnis von Kommunikation gegenliber, das den Prozesscharakter, die
Wechselseitigkeit und den Austausch von Informationen zwischen den Beteiligten
hervorhebt.***

Unter Punkt 4.1 wurde Lobbyismus als ein Tauschgeschéft (Information gegen
Unterstutzung) beschrieben. Die systemtheoretische Perspektive betrachtet den Austausch von
Informationen als Ausloser fir eine Veranderung im Zustand des jeweiligen Systems.
Kommunikation beschreibt den Austauschprozess von Informationen, indem von einem
System Information an ein anderes System weitergegeben wird und in diesem System einen
LArbeitsprozess” in Gang setzt. Als ,Information” gelten fur die Empféangerinnen

Mitteilungen, die Unsicherheiten reduzieren.™

5.2.2 ,,Macht” im Kommunikationsprozess

In einem ,,one-way* Prozess wird angenommen, dass der/die (autoritdre) Senderln die
Kontrolle und die Macht Uber den gesamten Kommunikationsprozess besitzt, wéhrend in
einem ,two-way* Kommunikationsprozess unterstellt wird, dass eine ,,Machtgleichheit*

herrscht.

*ygl. Windahl, Sven und Benno Signitzer: Using Communication Theory. An Introduction to Planned Communication. —

London: Sage Publications 1992. S. 6.
%®ygl. Windahl, Sven und Benno Signitzer: Using Communication Theory. An Introduction to Planned Communication. —
London: Sage Publications 1992. S. 7.
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Burgerbeteiligungsverfahren bei konkreten Projekten, als ein Beispiel fur einen ,,two-way*
Prozess aus der Praxis, zeigen, dass diese Sichtweise irrefihrend ist und benutzt werden kann
um den Eindruck von gleichberechtigter Mitsprache herzustellen. Die differenzierten
Interessen und Vorschldge der teilnehmenden Bevolkerung gelangen unorganisiert und
laienhaft dargestellt an ,,Expertinnen®, die abwiegen und bewerten welche Vorschlage
realisierbar und welche ,,kreativ, aber nicht umsetzbar“ seien. Jene Vorschlége, die keine oder
nur marginale Auswirkungen auf das geplante Projekt haben, werden angenommen, die
ubrigen verworfen. In der medialen Darstellung werden Biirgerbeteiligungsverfahren oftmals
als ein gutes Beispiel fur zivile Mitbestimmung und verantwortliches Handeln der

Entscheidungstragerinnen herangezogen.**®

5.2.3 SenderlIn und Mitteilende/r

Eine/n Senderin zu ermitteln, dem/der eine Mitteilung zugeschrieben wird, kann sich als
problematisch erweisen, da oftmals eine Mitteilung mehreren ,Entitdten” zugeschrieben
werden kann. So sind bei einer Veranstaltung des Kuratoriums fir Verkehrssicherheit mit
Helmi und Sokrates, die in einer Volksschule im Auftrag des Bundesministeriums fiir
Verkehr, Innovation und Technologie stattfindet, mehrere Senderinnen beteiligt. Das
Bundesministerium Gbernimmt die Initiierung einer Mitteilung, das Kuratorium fir
Verkehrssicherheit die Festlegung des Inhaltes und der verwendeten Strategie, Helmi und
Sokrates sind schlieBlich jene, die die Informationen an die Volksschulkinder weitergeben.
Als sogenannte ,,Pseudo-Kommunikatoren® haben sie mit dem Inhalt der Mitteilung nichts zu
tun, aber durch ihr Erscheinungsbild und Auftreten wecken sie das Interesse der Kinder.
Lobbyistinnen kodnnen ebenfalls als ,,Pseudo-Kommunikatorinnen* auftreten, da sie fur
andere deren Zielsetzungen formulieren.”’ Die Identifizierung eines/einer Senders/Senderin
stellt in diesem Zusammenhang einen zentralen Aspekt dar, um die jeweiligen Interessen auch

Akteurlnnen, die im Hintergrund bleiben, zuordnen zu kénnen.**®

5.2.4 Medium und Kanal
Als Medium werden alle Vermittelnden beschrieben, die beféhigt sind eine Mitteilung
stattfinden zu lassen. Unter ,,Kanal“ wird der physische Weg verstanden wie eine Mitteilung

transportiert wird und verweist eher auf die Kapazitét eines ,,Kanals®. Es gilt in der jeweiligen

1% y/gl. Windahl, Sven und Benno Signitzer: Using Communication Theory. An Introduction to Planned Communication. —

London: Sage Publications 1992. S.8.

¥7ygl. Windahl, Sven und Benno Signitzer: Using Communication Theory. An Introduction to Planned Communication. —
London: Sage Publications 1992. S. 9.

158VgI. Windahl, Sven und Benno Signitzer: Using Communication Theory. An Introduction to Planned Communication. —
London: Sage Publications 1992. S.10.
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Kommunikationssituation ausfindig zu machen welche Kanéle und Medien zur Verfugung

stehen.'*

5.2.,5 Inhalt und Mitteilung

Inhalte zu vermitteln, bedarf der Beriicksichtigung, dass nicht ausschlie3lich der manifeste
Inhalt einer Mitteilung Uber das ,,Ankommen* eines Inhaltes entscheidend ist. Mitteilungen
beinhalten ebenso den intendierten Sinn, den ein/e Senderln in Form einer Mitteilung zu
vermitteln sucht, auf Seiten des/der Empfangers/Empféngerin  wird in einem
Interpretationsprozess der Mitteilung ebenfalls Sinn verliehen. Ein minimales gegenseitiges
Verstehen ist Grundvoraussetzung fir einen Kommunikationsprozess, allerdings kdénnen

Intention und Interpretation auch voneinander abweichen.'®°

5.2.6 Empfangerinnengruppe und Zielgruppe

Die Differenzierung zwischen Empfangerinnengruppe und Zielgruppe weist daraufhin, dass
eine Mitteilung nicht automatisch die intendierten Personen erreicht.

Entspricht die Empfangerinnengruppe auch der Zielgruppe, wie zum Beispiel bei einer
Aussendung einer Gemeinde an alle Haushalte, um (ber den né&chsten Termin der
Sperrmullsammlung zu informieren, wird oftmals unterstellt, dass die heterogene Zielgruppe
gleichermalien erreicht wird. Unsicherheitsfaktoren sind, ob die Aufmerksamkeit der
gesamten Zielgruppe geweckt wird und alle die Informationen auch verstehen.

Die Weiterleitung von Informationen kann auch einem Teil der Zielgruppe Uberantwortet
werden, die schlieBlich die gesamte Zielgruppe informieren soll. Der Vorteil dieser
Vorgehensweise besteht in der Annahme, dass eine Information, die indirekt an Personen,
jedoch von anderen Personen reduziert auf die Essenz und in einer verstandlichen
(alltagsgebréauchlichen) Sprache re-formuliert, ergeht, groRere Wirkung erzielen kann. Riskant
ist dabei, dass die Information durch die Teilzielgruppe eventuell nicht verlésslich
weitervermittelt wird.

Eine weitere Strategie besteht darin Informationen Personen(gruppen) zu geben, die nicht die
eigentliche Zielgruppe sind, aber Zugang zur Zielgruppe haben. Die Empféngerinnen
ubernehmen eine Vermittlungsfunktion zwischen dem Sender/der Senderin und der

Zielgruppe - die erzielte Wirkung soll dadurch, &hnlich der vorigen Strategie,

%%gl. Windahl, Sven und Benno Signitzer: Using Communication Theory. An Introduction to Planned Communication. —

London: Sage Publications 1992. S. 11.
160VgI. Windahl, Sven und Benno Signitzer: Using Communication Theory. An Introduction to Planned Communication. —
London: Sage Publications 1992. S. 12.
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erfolgsversprechender sein. Ein mdglicher Informationsverlust durch diese Ubermittlung
durch aulRenstehende Dritte kann sich als Nachteil erweisen.

Die Zielgruppe kann auch innerhalb der Empféngergruppe angesiedelt sein. Dieses Vorgehen
bietet sich bei Problemstellungen an, wo nur eine geringe Anzahl der Empfangerinnen
tatséchlich angesprochen werden soll, etwa in einer Schule, in der einzelne Schilerinnen
wegen Drogendelikten tber die Gefahren von Drogenkonsum aufgeklart werden sollen. Diese
Strategie zielt darauf ab indirekt und direkt die Zielpersonen zu erreichen. Es missen
allerdings viele Ressourcen eingesetzt werden um alle zu informieren, obwohl nur wenige
erreicht werden sollen. Zu bedenken gilt es, dass der Erhalt von Informationen, die fur eine/n

keine Relevanz besitzt, in manchen Fallen auch Befremdung auslésen kann. **

5.2.7 Wirksamkeit

Oftmals stehen hehre Ziele, die mittels geplanter Kommunikation zu erreichen versucht
werden, am Beginn des Kommunikationsprozesses. Die tatsdchlichen Wirkungen und
Auswirkungen, die durch Kommunikation erreicht werden konnen, werden oftmals
Uberschatzt. Die Wirkung von Massenmedien und geplanter Kommunikation ist nicht zu
verleugnen. Jedoch kann bei jeder Form der geplanten Kommunikation nicht exakt festgelegt
werden, welche intendierten, nicht-intendierten, langfristigen und kurzfristigen Effekte zu

erwarten sein werden.?

5.2.8 Konsequenzen

Die Erreichung bestimmter Ziele, die dem Einsatz von geplanter Kommunikation
zugeschrieben wird, kann auch die Folge anderer Anstrengungen sein, oder nur zum Teil
durch geplante Kommunikation umgesetzt worden sein. In der Praxis ist zu beobachten, dass
zum Beispiel das Neue, Ungewdhnliche grolReren Einfluss auf die Adaptierung eines
Verhaltens austibt, als die eigentliche inhaltliche Information. Zu beachten ist auBerdem, dass
kurzsichtiger Einsatz von geplanter Kommunikation auch negative Konsequenzen haben
kann. Kampagnen, die zum Beispiel die Gefahr von Alkohol am Steuer thematisieren, kénnen
dazu fuhren, dass gewisse Personen fur andere Gefahren im StralRenverkehr, wie

Geschwindigkeitsiibertretungen, desensibilisiert werden.*®®

181y/gl. Windahl, Sven und Benno Signitzer: Using Communication Theory. An Introduction to Planned Communication. —

London: Sage Publications 1992. S. 14.
182ygl. Windahl, Sven und Benno Signitzer: Using Communication Theory. An Introduction to Planned Communication. —
London: Sage Publications 1992. S. 15.
163VgI. Windahl, Sven und Benno Signitzer: Using Communication Theory. An Introduction to Planned Communication. —
London: Sage Publications 1992. S. 16.
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5.2.9 Ruckmeldung und ,,Feedforward*

Je mehr jene, die geplante Kommunikation einsetzen, Uber die Empféangerinnen wissen, umso
groRer ist die Chance fur wirksame Kommunikation. Kritische Inhalte konnen Uber kurze
Statements angedeutet, auch dem eigentlichen Kommunikationsprozess vorangestellt werden,
um die Starke der Reaktionen (Ablehnung, Zustimmung) auf den nachfolgenden Inhalt
abschatzen zu kdnnen. Als Ruckmeldung auf den geplanten Kommunikationsprozess kann in
vielen Féllen seine Wirksamkeit betrachtet werden. Oftmals sind die Rickmeldungen aber
nicht direkt ersichtlich und Ruckschlisse tber den Erfolg oder Misserfolg benétigen einen

langeren Zeithorizont.*®*

5.2.10 Einfuhlungsvermdgen

Eine Interviewpartnerin  nannte als eine wichtige ,,Quelle” ihrer, zumeist
Kommunikationsarbeit das ,,Gespur“. Worin dieses ,,Gespur® beim Kommunizieren besteht,
wird im folgenden Teil ndher erléutert.

Unter Einfuhlungsvermégen wird das Vermdgen verstanden sich in andere Personen
hineinzuversetzen und ihre Wahrnehmung und Interpretation von Wirklichkeit zu verstehen,
ohne dabei die eigene Sicht der Wirklichkeit aufzugeben.

Besonders wenn die Interessensvertreterinnen und die Zielgruppe in bestimmten
Gesichtspunkten, wie Ethnie, Alter oder sozialer Schicht voneinander verschieden sind, ist
das Einfiihlungsvermdégen ein wichtiger Aspekt um erfolgreich kommunizieren zu kdnnen.
Als problematisch erweist sich die Tatsache, dass zwischen den Lobbyistinnen und der
adressierten Zielgruppe oftmals kein direkter Austausch moglich ist und der Heterogenitét der
Zielgruppe mit Empathie nicht begegnet werden kann.'®®

Im Unterschied zu Einflhlungsvermdgen bezeichnet ,Social Perspective-Taking“ die
Fahigkeit, unter Beriicksichtigung des sozialen Umfeldes einer Person, die ihr zur Verfiigung
stehenden Handlungsoptionen zu verstehen. So ist es mdglich, dass Personen Information
erhalten und verstehend annehmen, allerdings fehlen ihnen die Ressourcen um das Handeln
danach auszurichten. Diese ,,bedingte Anerkennung* (constraint recognition) fiihrt dazu, dass
Informationen tber Themen, die in Verbindung mit problematischen Bereichen stehen, von

bestimmten Personen bewusst nicht eingeholt oder angenommen werden.

1%4ygl. Windahl, Sven und Benno Signitzer: Using Communication Theory. An Introduction to Planned Communication. —

London: Sage Publications 1992. S. 17.
165VgI. Windahl, Sven und Benno Signitzer: Using Communication Theory. An Introduction to Planned Communication. —
London: Sage Publications 1992. S. 21.
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5.2.11 Beziehung Senderln - Empféangerin

Bei geplanter Kommunikation gilt es auBerdem darauf zu achten, welche Art von Beziehung
zwischen den Empféangerinnen und den Kommunizierenden herrscht. Wird geplante
Kommunikation, zum Beispiel einer Kommunikation zwischen befreundeten Personen
nachempfunden, ist darauf zu achten, ob die Empfangerlnnen auch bereit sind die
Informationen anzunehmen, weil sie eigentlich eine Expertlnnen-Laien-Kommunikation

erwartet hatten.

5.2.12 Kontext

Oftmals haben auch ,,duflere Umsténde* Einfluss auf die Wirksamkeit von Kommunikation.
Kampagnen, die das ZufuRgehen bewerben, kdnnen in Zeiten steigender Treibstoffpreise und
verstarktem Gesundheitsbewusstsein erfolgreicher ausfallen, als wenn die Kriminalitat auf
den Strallen das mediale Hauptinteresse bildet. Die Beriicksichtigung der kontextbezogenen

Voraussetzungen allgemein ist fiir jede geplante Kommunikation unerlasslich. *°®

5.2.13 Zeit

Dem Zeithorizont kommt eine entscheidende Rolle beim Kommunizieren zu. Informationen
sind unterschiedlich lange gultig und somit nur begrenzt von Interesse. So fluktuieren
Ansprechpersonen in Organisationen, wissenschaftliche Erkenntnisse werden dazugewonnen
oder die Gesetzeslage verandert sich. Die Kommunikationsplanerinnen missen
Informationen, die sie einholen, aber auch jene die sie weiterverbreiten, auf ihre Aktualitét
prufen. Fir schnelllebige Informationen sind Medien, die schnelle Verbreitung gewéhrleisten,
besser geeignet, als fir langlebige Informationen. Eine nicht unwesentliche Uberlegung, bei
der Frage welches Medium fur welche Informationen verwendet wird, sind die dadurch
entstehenden Kosten.

Der Kommunikationsprozess verlauft in unterschiedlichen Phasen mit unterschiedlichen
Zeithorizonten. Die Phase der Information tber Risiken eines bestimmten Verhaltens benétigt
kirzere Zeit als die Phase der Verhaltensverdnderung. Ist den Kommunikationsplanerinnen
bewusst, dass die Phase der Bewusstseinsbildung lange Zeit in Anspruch nimmt, kann

Frustration (zu einem gewissen Teil) vorgebeugt werden.

5.2.14 Kurzeit-, und Langzeit- Effekte

166VgI. Windahl, Sven und Benno Signitzer: Using Communication Theory. An Introduction to Planned Communication. —

London: Sage Publications 1992. S. 22.
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Zielsetzungen konnen unterschiedliche zeitliche Horizonte aufweisen. Es erweist sich in der
Praxis oftmals als Schwachpunkt von geplanter Kommunikation, die auf nachhaltige Wirkung
abzielt, dass die Ziele als Kurzzeiteffekte behandelt werden. Die kurzzeitig unternommen
Anstrengungen gewadhrleisten keinen nachhaltigen Erfolg. Auch zeitliche Horizonte, die von
auBen auf die Zielsetzung einwirken, konnen entscheidend auf den Erfolg von
Interessensvertretung einwirken. Treffen langfristige Zielsetzungen, die auf Jahrzehnte und
langer ausgerichtet sind, auf kiirzere Zeithorizonte, wie zum Beispiel Amtsperioden, steht die
Realisierung mitunter vor einer grolBen Herausforderung, vor allem dann wenn positive
Effekte von MalRnahmen erst nach Ablauf einer Amtsperiode zu erwarten sind.

Ob eine Kampagne, die auf nachhaltige Verhaltensanderung abzielt, erfolgreich war, kann
erst nach einer entsprechend langen Zeitspanne beurteilt werden. Da Kommunikation einen
dynamischen Prozess darstellt, gilt es zu berucksichtigen, dass in diesem Prozess eine
stdndige Verénderung des Wissenstands, der Erfahrungen und der Fragestellungen vor sich
geht.

In einem Zeitplan fir geplante Kommunikation sollte beriicksichtigt werden welche Ziele
angestrebt werden. In der Literatur werden folgende drei Ziele in Zusammenhang mit
Zeitplanung genannt: Die Reichweite ist bei Zielen, die auf Bewusstseinsbildung abzielen,
wichtiger als die Haufigkeit mit der die Informationen an die Empféngerinnen gelangen. Das
wiederholte Auftreten von Information ist wichtiger als die Reichweite, wenn es darum geht
bereits ,,bekehrtes* Publikum zu halten. Um Themen zu gesellschaftlich diskutierten Themen

zu machen, sind die Haufigkeit und die Wiederholung der Themen entscheidend.*®’

5.2.15 Ortlicher Kontext

Die Herkunft des Begriffes ,,Lobbying“ von der Wandel-, oder Vorhalle beinhaltet einen
wichtigen Aspekt, der beim Kommunizieren Berticksichtigung finden sollte — den konkreten
Ort, wo Kommunikation stattfindet. Die rdumlichen Voraussetzungen zu schaffen, die das

Kommunizieren ermdglichen, sind ebenso Bestandteil eines kommunikativen Erfolges.

5.2.16 Die soziale Umgebung, kultureller Kontext
Der sozialen Umgebung kommt doppelte Bedeutung in der Kommunikationsplanung zu,
indem sie als positives (bzw. negatives) Beispiel und als Einfluss-Kanal dient. Menschen

werden in unterschiedlichen sozialen Umfeldern sozialisiert, Einstellungen und

*ygl. Windahl, Sven und Benno Signitzer: Using Communication Theory. An Introduction to Planned Communication. —

London: Sage Publications 1992. S. 25.
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Verhaltensweisen sind daher verschieden ausgeformt. Die Kommunikation innerhalb von
sozialen Gruppen und zwischen sozialen Gruppen verlduft auf unterschiedliche Art. Das
soziale Umfeld kann die Wirkung von geplanter Kommunikation starken, wenn die
Zielsetzung mit den Normen und Regeln der sozialen Gruppe ubereinstimmen bzw.
behindern, wenn sie das nicht tun.

Den kulturellen Kontext in die Planung mit einzubeziehen, ist ebenso wichtig wie die soziale
Umgebung zu berlcksichtigen. Die verwendeten Symbole, Ausdrucksweisen und ,,geistigen
Landkarten* sind in jeder Kultur mehr oder weniger unterschiedlich. Es sind damit nicht
ausschlieflich Kulturen aus anderen Gesellschaften gemeint. Auch innerhalb einer
Gesellschaft gibt es verschiedenen Kulturen und Subkulturen, die sich anderer Symbole und

Ausdrucksweisen bedienen.

5.2.17 Offentliche Meinung

Wie Themen ankommen, hangt auch vom herrschenden ,,Zeitgeist” ab. Die Kenntnis welche
Themen im Trend sind, welche Wert,- oder Moralvorstellungen vorliegen, unterstiitzt die
Arbeit von Kommunikationsplanerinnen. Sind Themen unpopuldar gilt es andere

Uberlegungen und Anstrengungen zu treffen als bei Themen die ,.en vogue* sind. *®

53 KOMMUNIKATIONSSTRATEGIEN

Gerlstet mit dem Wissen iber die Komponenten geplanter Kommunikation und der Kenntnis
der Grundbegriffe, ist es nun Aufgabe der Lobbyistinnen diese ,,Bausteine” in die weitere
Kommunikationsstrategie  einzubeziehen.  Welche  unterschiedlichen  strategischen
Herangehensweisen in der geplanten Kommunikation zu finden sind, darlber gibt dieser
Abschnitt Auskunft.

5.3.1 Wer definiert was?-Strategie

Eine erste Unterteilung der Strategien erfolgt tUber die Unterscheidung welche Akteurlnnen
die Definition der Problemstellung bzw. des Ldsungsweges vornehmen. Ein Problem kann
von einer Person definiert werden die Teil der jeweiligen sozialen Gruppe ist oder von einer

Person, die von aulRerhalb eine bestimmte Situation in der sozialen Gruppe problematisiert.

168VgI. Windahl, Sven und Benno Signitzer: Using Communication Theory. An Introduction to Planned Communication. —

London: Sage Publications 1992. S. 26f.
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Die Systematisierung von Kommunikationsstrategien basiert auf mehreren Variablen, die im
folgenden Teil néher dargestellt werden.

Die erste Variable stellt das ,wer definiert das Problem* dar: Definiert eine Person von
aullerhalb oder eine im sozialen System involvierte Person welche Problemstellung vorliegt
und welches Ziel zu erreichen ist? Die zweite Variable steht fir ,wer gibt den

kommunikativen Lésungsweg vor?*

53.1.1 Problemstellung und Lésungsweg von aul3en

Bei der ersten Strategie, fur die Werbung das klassische Beispiel ist, erfolgt die von aul3en
definierte Problemstellung und Kommunikationsplanung durch Dritte. Diese Strategie besitzt
den Vorteil, dass die Ziele und Inhalte der Kommunikation festgelegt werden kénnen. Als
Nachteil erweist sich, dass Menschen fir die Erreichung von Zielen, die durch Dritte

formuliert wurden, schwer zu motivieren sind.

53.1.2 Problemstellung von aul3en, Losungsweg innerhalb sozialen Systems

Eine zweite Strategie stellt die Problem/Zieldefinition durch Personen, oftmals Politikerlnnen
dar, die fir ein gesellschaftliches Problem, wie Umweltbelastung durch den motorisierten
Verkehr, zwar eine Losung bzw. eine Zielsetzung vorgeben, zum Beispiel die Autofahrten zu
reduzieren, aber fir die konkrete Umsetzung keine Anleitungen geben, es wird vielmehr auf
die Freiwilligkeit der Bevolkerung gesetzt ein verdndertes Verhalten zu praktizieren.
Innerhalb der Gesellschaft sollte dartiber kommuniziert werden wie das formulierte Ziel zu
erreichen ist. Wie bei der ersten Strategie erweist sich die kaum vorhandene Motivation der

Bevolkerung als Nachteil.

53.1.3 Problemstellung innerhalb sozialen Systems, Lésungsweg von aul3en

Eine Strategie, wie sie Interessensvertretungen anwenden, zeichnet sich dadurch aus, dass sie
stellvertretend fiir eine (soziale) Gruppe eine Problemstellung festlegen und sich mit einer
Zielsetzung an zustdndige Entscheidungstragerinnen wenden. Der Ldsungsweg zur
Erreichung der Zielsetzung kommt von auRerhalb, die Definition des Problems von den
Betroffenen selbst. Der Vorteil dieser Strategie besteht in der starken Identifikation, und somit
Motivation flr das gesetzt Ziel. Dass Personen von auBerhalb einer (sozialen) Gruppe die

Definition des kommunikativen Lésungswegs obliegt, kann sich als Nachteil erweisen.
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53.1.4 Problemstellung und Lésungsweg innerhalb sozialen Systems

Soziale Bewegungen, wie Grassroots Initiativen bedienen sich einer Strategie, bei der sowohl
Problemstellung, Zielsetzung, als auch Losungsweg innerhalb des Systems erfolgen. Die
Motivation aller ist dadurch sehr hoch. Diese Strategien wirken innerhalb eines Systems und
somit entfallt der Einsatz von Ressourcen fur Personen, die von auflerhalb des Systems

zugezogen werden miissten.*®®

5.3.2 Prozessorientierte und Inhalt/Verteilung-Strategien

Kommunikationsstrategien konnen auBerdem in Inhalt/Verteilungs-Strategien und
Prozessorientierte Strategien unterteilt werden. Bestimmte Inhalte, die generiert werden um
an bestimmte Empféngerinnen vermittelt zu werden, wie es zum Beispiel bei Kampagnen fir
Zeckenschutzimpfungen der Fall ist, z&hlen zur ersten Strategie.

Prozessorientierte Strategien sind weniger auf die Erreichung eines Zieles ausgerichtet. Sie
legen ihr Augenmerk auf den Kommunikationsprozess an sich. Kommunikation wird dabei
als Mittel betrachtet, um zum Beispiel Spannungen zwischen Interessensgruppen zu
reduzieren um einen Losungsweg auszuarbeiten oder als Initiator fir weitere
Gruppenprozesse.

Diese beiden Strategien erfiillen unterschiedliche Funktionen. Fir klar zu definierende
Problemstellungen, mit unkomplizierter Zielvorgabe, die auf kurze Zeit wirksam sein soll,
eignet sich die Inhalt/Verteilungsstrategie. Wird allerdings die Akzeptanz fir einen
nachhaltigen Losungsweg von mehreren Akteurlnnen bendtigt, ist die prozessorientierte
Strategie vorzuziehen.*”

Es ist allerdings Vorsicht geboten, Kommunikation nicht als ,,von sich aus gut* anzusehen. In
bestimmten Situationen ist es zielflihrender, zeitsparender und vor allen ressourcenschonender
Ziele nicht Uber prozessorientierte Kommunikation zu verfolgen. Diese Einteilung soll nicht
als ,entweder/ oder* - Einteilung verstanden werden. Je nach Phase der

Kommunikationsplanung kénnen beide zum Einsatz kommen.

5.3.3 Verteilungs-, und Angebotsstrategie
Eine dritte Mdglichkeit Kommunikationsstrategien zu unterteilen, stellt die Frage nach der
Art der Bereitstellung der Informationen dar. Information kann verbreitet werden, ohne zu

beruicksichtigen, ob die Empféngerinnen diese Informationen winschen. Oder aber die

1%%gl. Windahl, Sven und Benno Signitzer: Using Communication Theory. An Introduction to Planned Communication. —

London: Sage Publications 1992. S. 40f.
7%gl. Windahl, Sven und Benno Signitzer: Using Communication Theory. An Introduction to Planned Communication. —
London: Sage Publications 1992. S. 43.
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Kommunikationsplanerinnen stellen die von dem/der Empfangerin gewinschten
Informationen zusammen und verteilen sie.

In einer komplexen Wissensgesellschaft ist fur das Individuum nicht mehr klar entscheidbar,
wie viele Informationen notwendig sind und woher berall Informationen zu einer wichtigen
Thematik bezogen werden kénnen. Die Anwendung der Verteilungsstrategie begegnet diesem
Problem, indem die als relevant definierten Themen verbreitet werden. Als schwerwiegender
Nachteil erweist sich die Vorselektion und somit Kontrolle der Themen. Es werden
Informationen auBerdem zu einem von dem/der Senderln festgelegten Zeitpunkt verteilt und
nicht nach Bedarf der Empféngerinnen. Zur Erreichung des Individuums ist auf
Massenkommunikation ausgerichtete Berichterstattung wenig geeignet. Problematisch ist
auch der Informationstberfluss bzw. die Sattigung die eintritt, wenn der Informationsfluss
nicht vom Individuum kontrolliert werden kann.

Anders bei der Angebotsstrategie — die Individuen haben Bedarf an den bereitgestellten
Informationen und es werden keine Ressourcen und Anstrengungen umsonst unternommen.
Ein Nachteil dieser Strategie besteht darin, dass nur interessierte Personen aktiv nach
Informationen verlangen. Bei bestimmten Personengruppen Interesse fur bestimmte Themen
zu wecken, ist dabei ausschlaggebend. Gelingt es nicht groRBe Teile der Gesellschaft zur
aktiven Informationseinholung zu motivieren, flhrt das zu einer Informationsungleichheit in
der Bevolkerung. ,,Informations-Arme* sind gegenuber ,,Informations-Reichen” in vielen

Belangen im Nachteil.*"

5.4 VERBREITUNG UND AKZEPTANZ VON ,,INNOVATIONEN*

Geplante Kommunikation wird oftmals eingesetzt um eine Idee, eine Verhaltensweise oder
einen Lebensstil zu propagieren. Erkenntnisse, die im Rahmen der ,,Diffusion of Innovation
Theorie* stammen, erweisen sich bei Kommunikationsplanung als besonders wertvoll. Diese
Theorie geht der Frage nach ob und wie Personen eine ,,Innovation* bzw. eine Anregung zur
Verhaltensdnderung annehmen oder ablehnen. Schwéchen dieses Ansatzes liegen in der
implizit unkritischen Betrachtung von ,Innovation* als positiv und der mangelnden

Beriicksichtigung des sozialen Wandels.'"

ygl. Windahl, Sven und Benno Signitzer: Using Communication Theory. An Introduction to Planned Communication. —

London: Sage Publications 1992. S. 44f.
172VgI. Windahl, Sven und Benno Signitzer: Using Communication Theory. An Introduction to Planned Communication. —
London: Sage Publications 1992. S. 57.
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5.4.1 Phasen der Diffusion of Innovation Theory

Die Phase bzw. der Prozess in der/dem sich entscheidet ob und wie eine ,,Innovation*
angenommen wird, stellt die Kommunikationsplanerinnen vor groRe Herausforderungen.
Diesem spannenden Prozess wird daher nachgegangen. Im folgenden Teil werden die
verschiedenen Phasen, die in diesem Prozess auftreten, charakterisiert.

54.1.1 Informationsphase

In der ersten Phase des Adaptionsprozesses werden Personen mit einer ,,Innovation, zum
Beispiel dem ZufulRgehen als optimales Verkehrsmittel fir kurze Strecken, vertraut gemacht.
Es werden in dieser Phase sowohl aktiv Informationen eingeholt, als auch passiv konsumiert.
Um sowohl die aktive und die passive Gruppe zu erreichen, missen die
Kommunikationsplanerinnen, in diesem Fall die LobbyistInnen, die geeignetsten Medien und
Kanéle ausfindig machen um dem jeweiligen Nutzerlnnenverhalten zu entsprechen. Das
Wissen, das in dieser Phase akkumuliert wird, I&sst sich in drei Typen einteilen: Wissen, ber
die ,,Innovation* und was sie kann, Wissen Uber die Anwendung der ,Innovation“ und
Wissen Uber die grundsétzliche Idee der ,Innovation“. Das Anwendungswissen wird in
einigen Féllen zu Unrecht vernachlassigt. Werden die Personen zum Beispiel ber das
vorhandene FulRwegenetz und die Angebote, die auch in fuBlaufiger Nahe zu finden sind nicht
informiert, kann mitunter die ,,Innovation®, die File als Verkehrsmittel zu nutzen, nicht zur
Anwendung kommen und in weiterer Folge als fehlgeschlagen abgetan werden. Der Erfolg
einer geplanten Kommunikation besteht nicht darin, dass die angesprochenen Personen Uber
einen hohen Wissenstand verfiigen, sondern darin, dass die ,Innovation® auch zur

Anwendung kommt.}"®

54.1.2 Uberzeugungsphase

In der Uberzeugungsphase bilden sich die Individuen ihre ablehnende oder zustimmende
Meinung uber das ZufulRgehen. Die ,,Innovation* kommt zur Anwendung, die Vor-, aber auch
Nachteile werden am eigenen Leib erlebt. Die direkte Kommunikation ist in dieser Phase
besonders wichtig, da zum Beispiel Massenmedien nicht geeignet sind um die momentan
relevanten Informationen fir Individuen zu liefern. Das soziale Umfeld und das in ihm
praktizierte Verhalten sind entscheidend in der Uberzeugungsphase, da Erfahrungen getauscht

und Handlungsweisen imitiert werden.

173VgI. Windahl, Sven und Benno Signitzer: Using Communication Theory. An Introduction to Planned Communication. —

London: Sage Publications 1992. S. 59.
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Individuen haben grundsétzlich zwei Mdglichkeiten mit ,,Innovation* umzugehen, sie kdnnen
sie annehmen oder ablehnen. Selbst, wenn Personen in den vorgestellten Phasen (iberzeugt
wurden, konnen Mangel an Ressourcen oder die ablehnende Haltung des sozialen Umfelds
die Innovationsiibernahme verhindern. Das Anbieten von praktischen Anleitungen, im Fall
des ZufuRRgehens bietet sich ein organisierter Stadtspaziergang an, bei dem die Infrastruktur in
fullaufiger Erreichbarkeit, oder auch die Attraktivitat von Offentlichen Platzen bewusst
gemacht werden, wirkt unterstiitzend auf die ,,Innovation“. Vorbilder, mit denen Personen

sich identifizieren kénnen, erleichtern die Ubernahme von Verhaltensweisen.

54.1.3 Implementationsphase

Die darauffolgende Phase bildet die Durchfuhrung (Implementation). Damit die Akzeptanz
der ,,Innovation“ Bestand hat, ist es wichtig weiterhin Informationen tber die Anwendung
anzubieten. Wird das FuBwegenetz dichter und qualitatsvoller, ist das eine wichtige
Information fir die Fulgeherlnnen, ebenso wie die Information Gber Ombudspersonen, die

fiir Anliegen der FuRgeherinnen zusténdig sind.

54.1.4 Bestatigungsphase
Die Phase der Bestatigung stellt die letzte Phase dar. Personen suchen oftmals Bestatigung fur
ihre adaptierte Verhaltensweise. Negative Erfahrungen von anderen konnen die nachhaltige
Anwendung einer ,,Innovation“ stéren. So kann negativen Berichten iber die Gefahrdung der
FulRgeherlnnen im Strallenverkehr mit Informationen tiber die Gesundheitsfordernde Wirkung
von Gehen begegnet werden. **

5.4.2 Charakteristika von ,,Innovationen*

Den Abschluss der kommunikationstheoretischen Ausfuhrungen bildet die né&here
Betrachtung des bisher hdufig gebrauchten Begriffs der ,,Innovation®.

Eine Innovation kann anhand von verschiedenen Qualititen charakterisiert werden.

5421 Relative Vorteile
Ob eine ,,Innovation“ angenommen wird, hangt auch davon ab, welche relativen Vorteile eine
Person durch die Anwendung erwarten kann. ZufulRgehen zum Beispiel ist duRerst preiswert,

gut fur die Gesundheit und umweltfreundliches Mobilitatsverhalten gewinnt an Ansehen.

4vgl. Windahl, Sven und Benno Signitzer: Using Communication Theory. An Introduction to Planned Communication. —

London: Sage Publications 1992. S. 61.
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5.4.2.2 Systemkompatibilitat
Die ,,Innovation“ muss auBerdem mit dem bestehenden System kompatibel sein. Besonders

die Vereinbarkeit mit der jeweiligen Wertehaltung und Tradition ist von Bedeutung.

5.4.2.3 Komplexitat
Eine Innovation, die auBerdem zu komplex und daher schwierig zu verstehen ist, wird kaum
angenommen. Die Maoglichkeit eine ,Innovation” auszuprobieren, ohne sie gdanzlich

annehmen zu massen, ist ebenfalls wichtig.

54.2.4 Auswirkungen

Als wesentliches Merkmal gelten auch die Auswirkungen einer ,Innovation“. Sind die
positiven, wie negativen Folgen tberschaubar (bzw. wird der Eindruck vermittelt die Folgen
zu kennen), erfolgt die Annahme einer ,,Innovation“ einfacher als bei ,,Innovationen“ mit

vielen unbekannten Folgen.!”

In einem der gefiihrten Interviews wurde die Unsicherheit bei Entscheidungstrédgerinnen, die
ein ,ungelibtes* Thema, wie Fullgeherinnenverkehr beinhaltet, zur Sprache gebracht.
Informationsarbeit zu leisten, Bewusstsein zu schaffen und die Mdoglichkeit zu bieten
Unsicherheiten ~ mit  Expertlnnen ~ zu  besprechen, sind  Bestandteile  jener
Kommunikationsarbeit und somit Lobbyarbeit, die einer ,Innovation, wie der &ltesten
Fortbewegungsart, dem Gehen, zu einem besseren Image und breiterer Akzeptanz verhelfen
kénnen. Welche Marketingaspekte dabei auRerdem zur Anwendung kommen kénnen, wird im

nachsten Abschnitt dieser Arbeit erlautert.

®ygl. Windahl, Sven und Benno Signitzer: Using Communication Theory. An Introduction to Planned Communication. —

London: Sage Publications 1992. S. 64.
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6 MARKETING

Der Marketingprozess ist vor allem auch ein Kommunikationsprozess. Das vorherige Kapitel
bot Einblick in die Theorie geplanter Kommunikation, wie sie auch bei Marketing zum
Einsatz kommt. Dieses Kapitel widmet sich dem Social Marketing — dem Einsatz von
kommerziellen Marketingstrategien zur Erreichung sozial motivierter Zielsetzungen. Es
werden auflerdem die Bestandteile der Marketingplanung und das Marketinginstrumentarium
vorgestellt um aufzuzeigen, welche Uberlegungen anzustellen sind, um Marketing fir

»Zufullgehen® zu betreiben.

6.1 DEFINITION

»Marketing ist ein Prozess im Wirtschafts- und Sozialgefiige, durch den Einzelpersonen und
Gruppen ihre Bedurfnisse und Winsche befriedigen, indem sie Produkte oder Dinge von Wert
erzeugen, anbieten und miteinander tauschen“.!® Beim Einsatz von Marketing steht nicht der
Verkauf eines Produktes im Vordergrund; vielmehr geht es darum, dem Verkauf vorzugreifen
und fir die Kundenbedirfnisse und Wiinsche ein derart passendes ,,Produkt® anzubieten, dass
sich der Verkauf quasi von selbst erledigt.*’”

In den 1970er Jahren Ubertrug Philip Kotler, einer der bekanntesten Marketingforscher,
Konzepte der wissenschaftlichen Marketinglehre auf den ,,Austausch von Ideen und sozialen
Wertvorstellungen®. Er definiert Social Marketing, wie folgt: ,,Social Marketing ist die
Planung, Organisation, Durchfiihrung und Kontrolle von Marketingstrategien und —aktivitaten
nichtkommerzieller Organisationen, die direkt oder indirekt auf die Losung sozialer Aufgaben

gerichtet sind“'"® bzw. dem Gemeinwohl dienen.

6.2 NON-PROFIT MARKETING (SOCIAL MARKETING)
»Lobbyismus fur FuBgeherinnen® stellt ein Beispiel fir Non-Profit Marketing (im deutschen
Sprachraum auch oft als Sozialmarketing " bezeichnet) dar.

176

39

177
178

Zit. nach: Kotler , Philip et al.: Grundlagen des Marketing. 3. Uberarbeitete Auflage. — Miinchen: Pearson Studium 2003. S.

Vgl. Kotler , Philip et al.: Grundlagen des Marketing. 3. Uberarbeitete Auflage. — Miinchen: Pearson Studium 2003. S. 38.

Zit. nach: Koziol, Klaus et al.: Social Marketing. Erfolgreiche Marketingkonzepte fiir Non-Profit-Organisationen. — Stuttgart:
Schéffer-Pdschel 2006. S. 4.

179 Vgl. http://de.wikipedia.org/wiki/Non-Profit-Marketing (Stand 3.06.08) Die Wirtschaftssysteme der USA, als Herkunftsland des
Social Marketing, und dem deutschen Sprachraum unterscheiden sich wesentlich. Vor dem Hintergrund der Sozialen
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Zum ZufuBgehen braucht man keine Hilfsmittel. Es lasst sich mit dem ZufuRgehen kein
offensichtliches Geschaft machen. Kein industrieller Zweig profitiert von den Fu3geherinnen
und oberfl&chlich betrachtet sind sie 6konomisch uninteressant. Nach der in der Literatur
vorgenommen Einteilung in ressourcenstarke und ressourcenschwache Lobbies, zahlt
Interessensvertretung fir FulRgeherlnnen zu den ressourcenschwachen Interessen, die ein
nicht-monetéres Ziel verfolgen und auf das Gemeinwohl ausgerichtet sind. Wie bereits unter
Punkt 4.5 dargestellt, gelang es bereits einigen sozialen Bewegungen (vor allem jenen im
Umweltschutzbereich) sich als Lobby zu etablieren und nach den Prinzipien des
kommerziellen Marketings ihre ,Produkte* zu verbreiten. Sich Marketingstrategien zu
bedienen, ist auch unerldsslich in einer Zeit, in der sich der Wettbewerb vor allem um die
Aufmerksamkeit dreht: das Engagement fur FuBgeherinnen ist nicht davor gefeit sich um Zeit
oder Positionierung mit anderen sozial motivierten Interessen konkurrieren zu miissen.*®

Der folgende Teil befasst sich n&her mit den angewandten Marketingstrategien und
Konzepten, die entsprechend der nicht-monetaren Zielsetzung adaptiert sind.

6.2.1 Bedingungen des Social Marketing

Social Marketing findet unter anderen Voraussetzungen statt als kommerzielles Marketing.
Erreicht werden sollen nicht jene, die am einfachsten zu gewinnen sind, sondern jene, die sich
mit der Zielvorgabe wenig bis gar nicht identifizieren kénnen. Es besteht aulerdem wenig
Wettbewerb, die finanzielle Kaufkraft der Empfangerinnen ist selten von Interesse, machtige
Interessensgruppen werden oftmals kritisiert und ihre Politik problematisiert (Bsp.
Automobilindustrie), die beworbene Verhaltensweise bzw. das beworbene Produkt ist bei den
Empfangerinnen unbeliebt (Bsp. ZufuBgehen) und die steigende Nachfrage konnte sich als
dysfunktional erweisen aus Mangel an Ressourcen (Bsp. zu schmale Gehsteige fur viele
FuBgeherinnen).®® Im Unterschied zum kommerziellen Marketing liegt der Erfolg beim
Social Marketing darin das Verhalten der Zielgruppe zugunsten der Ziele, die mithilfe von

Social Marketing verfolgt werden, zu verandern. Dabei ist nicht ausgeschlossen, dass

Marktwirtschaft in Deutschland und Osterreich fallt das Konzept von Social Marketing differenzierter aus. Es werden drei
Dimensionen unterschieden: Vermarktung des ,Sozialen“, Marketing und Kommunikation von Non-Profi Organisationen, die
Ausrichtung der wirtschaftlichen Aktivitaten an gesellschaftlichen Belangen. Die Gleichsetzung von Non-Profit Marketing und
Social Marketing stellt eine Vereinfachung dar, um an die marketingtheoretische Literatur anschlieBen zu kdnnen. — Siehe:
Koziol, Klaus et al.: Social Marketing. Erfolgreiche Marketingkonzepte fur Non-Profit-Organisationen. — Stuttgart: Schaffer-
P6schel 2006. S.9.

18%/gl. Windahl, Sven und Benno Signitzer: Using Communication Theory. An Introduction to Planned Communication. —
London: Sage Publications 1992. S. 99.

181VgI. Windahl, Sven und Benno Signitzer: Using Communication Theory. An Introduction to Planned Communication. —
London: Sage Publications 1992: S.96.
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Organisationen, die Social Marketing betreiben sich selbst bewerben und ihre Bekanntheit

vergroRern um sich zu profilieren.*®

6.3 DIE MARKETINGPLANUNG
Um ein Produkt bzw. eine verdnderte Verhaltensweise (ZufuBgehen), wie im Fall dieser
Arbeit, auf den Markt zu bringen und zu bewerben, bedarf es eines Marketingplans, der in

verschiedene Schritte unterteilt werden kann.

6.3.1 Marketing-Audit

Ein erster entscheidender Teil der Marketingplanung besteht in der Bestandsaufnahme der
aktuellen Marketingsituation. Es geht darum Informationen einzuholen. Durch das sogenannte
»~Marketing-Audit“ werden wesentliche Variablen abgeklart. Das soziokulturelle Umfeld
(Demographie, Politik, verfiigbare Ressourcen, o6ffentliche Meinung, etc.) wird ebenso
beruicksichtigt wie Organisationsspezifische Voraussetzungen. Es gilt zu klaren welcher
Markt, welche Konkurrenz und welche Vertriebswege vorhanden sind.*® Sind Kenntnisse
uber das Umfeld und die eigene Organisation vorhanden, kénnen auch Strategien fir einen
Wettbewerbsvorteil erarbeitet werden. Sind die konkurrierenden Interessen definiert, besteht
der ndchste Schritt darin, die Zielsetzungen und Strategien der Konkurrenz in der weiteren
Vorgehensweise zu berlicksichtigen. Das Kapitel 7 Uber die beteiligten Akteurlnnen im
Verkehrsbereich ist als eine Bestandsaufnahme der Marketingsituation zu betrachten.

6.3.2 SWOT-Analyse™

Starken und Schwaéchen der eigenen Organisation missen erkannt werden und es ist
notwendig entsprechend darauf zu reagieren. Schwachen der Konkurrenz kénnen zu einer
eigenen Stéarke aufgebaut werden, ohne jedoch dabei die konkurrierenden Interessen schlecht
zu machen oder das Interesse der konkurrierenden Organisationen durch gesetzte Aktivitaten
auf die eigene Organisation zu ziehen. Auch die Starken der Konkurrenz gilt es mit
einzubeziehen in die Planung der Marketingstrategie. Die SWOT-Analyse dient auch dazu

182y/gl. Koziol, Klaus et al.: Social Marketing. Erfolgreiche Marketingkonzepte fiir Non-Profit-Organisationen. — Stuttgart:
Schéffer-Pdschel 2006. S.5.

8y/gl. Kotler , Philip et al.: Grundlagen des Marketing. 3. Uberarbeitete Auflage. — Miinchen: Pearson Studium 2003. S. 196.
84y/gl. Koziol, Klaus et al.: Social Marketing. Erfolgreiche Marketingkonzepte fiir Non-Profit-Organisationen. — Stuttgart:
Schéffer-Pdschel 2006. S. 47 SWOT-Analyse: Dieser Begriff entstammt dem englischen Sprachraum und steht fur die
Abkirzungen S — Strengths, W- Weakness, O- Opportunities, T - Threats
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potentielle Risiken und Chancen der Interessensorganisation aufzuzeigen, die sich durch die

Analyse des Umfeldes (Markt, Wettbewerb, Zielgruppe, etc.) identifizieren lassen.*®

6.3.3 Marketingstrategie
Die Marketinginstrumente, die den ,,Marketing-Mix* ausmachen, werden im darauf folgenden
Schritt auf die festgelegte Marketingstrategie abgestimmt. In der Realisierungsphase wird der

zuvor festgelegte Marketing-Mix umgesetzt.

6.3.4 Evaluation
Der letzte Schritt besteht in der Evaluation der Marketing-MaRnahmen und der Kontrolle ob

die gesetzten Ziele erreicht wurden.*®®

6.4 MARKETING MIX

Der Begriff Marketing-Mix ist bereits gefallen, es werden darunter alle ,Werkzeuge*
verstanden, die eine Organisation (soziale Bewegung, Verein, etc.) steuernd anwenden kann
um die Nachfrage nach ihrer Zielsetzung zu erhdhen.

In der Marketingtheorie werden vier Variablen genannt aus denen sich der Marketing Mix

zusammensetzt.

6.4.1 Produkt

Die erste Variable ,Produkt* umfasst alle Guter und Dienstleistungen, die ein Produkt
beinhaltet. Im Fall des umweltfreundlichen Mobilitatsverhaltens (ZufuBgehen) kdnnte eine
Dienstleistung eine Nicht-Motorisierten Versicherung sein, als Gut bietet sich Schuhwerk an.
Richtet sich das Marketing an Entscheidungstrdgerinnen kénnen Mobilitatsberatung oder
Losungsvorschldage, im Sinne von best practice fur bestimmte Fragestellungen angeboten
werden. Die Darstellung der erwiinschten Verhaltensanderung steht im Vordergrund. Es geht
darum Informationsarbeit zu leisten und den
Verkehrsteilnehmerinnen/Entscheidungstragerinnen die Vorteile des Gehens naher zu

bringen. Die ,,Schwéchen”, um bei den Marketingbegriffen zu bleiben, sollen keineswegs

185

Vgl. Kotler , Philip et al.: Grundlagen des Marketing. 3. Uberarbeitete Auflage. — Miinchen: Pearson Studium 2003. S. 193
und schriftliches Informationsmaterial Dr. Chaloupka

186VgI. Koziol, Klaus et al.: Social Marketing. Erfolgreiche Marketingkonzepte fur Non-Profit-Organisationen. — Stuttgart:
Schaffer-Poschel 2006. S.35f
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verschwiegen werden, sondern ebenfalls kommuniziert werden, sodass ersichtlich wird, dass
letzten Endes kurze Strecken am Besten zu Full oder mit dem Rad zuriickgelegt werden

konnen.®’

6.4.2 Preis

Der ,,Preis*, als zweite Variable des Marketing Mix, im Fall ,,ZufuBgehen* treffender die
Kosten, die fur die Verkehrsteilnehmerinnen entstehen, wenn sie sich gehend fortbewegen,
umfassen alle Anstrengungen die unternommen werden um das Verhalten auszuiben. Die
Opportunitatskosten, also jene Auswirkungen, die der Verzicht auf das beworbene Verhalten
mit sich bringt, mussen in Betracht gezogen werden (Bsp. Umweltbelastung durch Verzicht
auf umweltfreundliches Mobilitatsverhalten). Die ,,sozialen Kosten®“, die Einwirken auf die
Entscheidung ob eine Verhaltensverdnderung erfolgt, setzen sich aus den Ressourcen Zeit,
Aufwand, Lebensstil und psychologischen Komponenten zusammen.

Gehen ist gratis, lediglich die korperliche Betatigung kann als Anstrengungen wahrgenommen
werden. Fir die Entscheidungstragerinnen werden die Kosten fir die Infrastruktur von
Interesse sein. Die Lobbyistinnen kénnen mithilfe des Instrumentes ,,Preis* die entstehenden
Kosten, aber auch den daraus resultierenden Nutzen darstellen.'®® In der Literatur ist der
Hinweis zu finden, dass die ,,Preispolitik nichtkommerzieller Organisationen auch als
»Gegenleistungspolitik® bezeichnet werden kann. Das ehrenamtliche Engagement stellt eine
nichtmonetdre Gegenleistung dar. Die ressourcenschwachen Interessensvertretungen kénnen

oftmals ohne ehrenamtliche Mitarbeit nicht existieren.®

6.4.3 Positionierung

,Die Platzierung ist der Weg, wie das Produkt dem Kaufinteressenten zuganglich gemacht
und geliefert wird.“*® Die Frage wie einfach das Produkt zu erwerben ist, steht im
Vordergrund. Verhaltensdnderungen konnen nicht in Geschaften erworben werden, beim
ZufulRgehen richtet sich das Augenmerk zum Beispiel eher auf die Frage wie einfach das
(veréanderte) Mobilitatsverhalten ausgelibt werden kann. Das Angebot eines dichten,
geschlossenen FuBwegenetzes, das vielleicht auch schéne Wege zu Offentlichen
Verkehrsmittel bietet, erleichtert und attraktiviert das nicht-motorisierte Mobilsein. Konkrete

Projekte, die sich mit bestimmten Wegzwecken auseinandersetzen, beispielsweise dem

¥7ygl. Risser, Ralf: Gut zu Fu. FuBganger als Verkehrsteilnehmer 2. Klasse. — Wien: Mandelbaum 2002. S. 66.

188VgI. Kotler , Philip et al.: Grundlagen des Marketing. 3. Uberarbeitete Auflage. — Miinchen: Pearson Studium 2003. S. 192.
¥ygl. Koziol, Klaus et al.: Social Marketing. Erfolgreiche Marketingkonzepte fiir Non-Profit-Organisationen. — Stuttgart:
Schéffer-Pdschel 2006.S. 60.

%07it. nach: Kotler , Philip et al.: Grundlagen des Marketing. 3. Uberarbeitete Auflage. — Miinchen: Pearson Studium 2003. S.
192.
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Arbeitsweg, bei denen die Arbeitgeberinnen den Mitarbeiterinnen umweltbewusstes
Mobilitatsverhalten vermitteln und sozusagen als ,,Handlerinnen* agieren, kénnen einen

maoglichen Vertriebsweg darstellen.

6.4.4 Werbung

Als letzte hier erlduterte Variable des Marketing Mix zahlt die Werbung. Die Vorziige eines
Produktes sollen an die Konsumentinnen weitervermittelt werden. Die Wirkung von Social
Marketing kann starker ausfallen, wenn der personliche Nutzen in den Vordergrund gestellt
wird. Am Beispiel des umweltfreundlichen Mobilitatsverhaltens kann dies heil3en, dass die
Steigerung der personlichen Lebensqualitat durch bessere Luft und weniger L&rm betont wird
und nicht die Schonung der Umwelt in den Vordergrund geriickt wird. **

Dass Marketing vor allem Kommunikation bedeutet, wird bei der Bewerbung eines Produktes
besonders deutlich erkennbar: die zuvor gesetzten Schritte im Marketingplan, die daraus
resultierenden Vorteile, die Ideen und Informationen Gber ein Produkt gilt es auch gezielt an
die Konsumentinnen zu kommunizieren. ,,Die Kommunikationspolitik umfasst die bewusste
Gestaltung aller auf den Markt gerichteten Informationen [...] mit dem Ziel, Erwartungen,
Einstellungen und besonders die Verhaltensweisen aktueller und potentieller Kaufer zu
beeinflussen.“*®*  Auf Konsumentlnnen-Seite herrscht, so die Marketingtheorie,
»~Kommunikationsbedarf“ tber das Produkt. Im Rahmen der Kommunikationstheorie wurde
auf den Prozess der Annahme einer Innovation bzw. eines Produktes bereits eingegangen.
Unter Punkt 55 werden die ablaufenden Kommunikationsprozesse, die in der
Marketingtheorie unter der Variable ,,Werbung* subsummiert werden, behandelt.

Der vorgestellte Marketing Mix ist der ,Werkzeugkasten*, den die Interessensvertreterinnen
nutzen konnen um ihre Zielsetzungen zu verwirklichen. Die Variablen greifen dabei
ineinander und letztendlich geht es darum ein ,,koordiniertes Gesamtprogramm® mithilfe des
Marketing Mix so zusammenzustellen, das einerseits eine ,,starke Position am Zielmarkt*,
sprich eine etablierte Stimme unter zahlreichen konkurrierenden Interessen erreicht wird und
andererseits die Zielsetzungen mit hoher Wahrscheinlichkeit umgesetzt werden kénnen.'*

An welche Stellen sich eine Lobby fir FuRgeherinnen, gerlstet mit einer Kommunikations-,

und Marketingstrategie, wenden kann, wird im folgenden Kapitel erldutert.

191VgI. Windahl, Sven und Benno Signitzer: Using Communication Theory. An Introduction to Planned Communication. —

London: Sage Publications 1992. S. 97

%27it. nach: Koziol, Klaus et al.: Social Marketing. Erfolgreiche Marketingkonzepte fiir Non-Profit-Organisationen. — Stuttgart:
Schaffer-Pdschel 2006. S. 62.

1%8ygl. Kotler , Philip et al.: Grundlagen des Marketing. 3. Uberarbeitete Auflage. — Miinchen: Pearson Studium 2003. S. 192.
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7 AKTEURINNEN

Die Bestandsaufnahme des Marketingumfeldes, stellt einen wesentlichen Beitrag zur
Organisation von Marketing dar, wie Kapitel 6 gezeigt hat. Da Lobbyismus (fir
FulRgeherinnen) nicht ohne Marketing auskommt, soll anhand der folgenden Darstellung der
beteiligten Akteurlnnen das Umfeld, in dem die Lobbyarbeit fiir die FulRgeherinnen
stattfindet, abgesteckt werden.

Im folgenden Kapitel werden alle fiir den Verkehrsbereich relevanten Akteurlnnen in Wien
vorgestellt. Zundchst werden die Kompetenzen der Verwaltungsebenen Bund -
Land/Gemeinde — Bezirk im Verkehrsbereich in aller Kirze dargestellt, um einen Einblick in
die Komplexitat der Verkehrsverwaltung zu geben.

Die, als relevant festgelegten Akteurlnnen der Stadt Wien, die Stadtbaudirektion und die ihr
unterstellten Geschéftsstellen, Gruppen und Magistrate, sowie Einrichtungen der Stadt Wien,
die speziell mit dem Thema FulRgeherinnenverkehr befasst sind, stehen am Beginn der
Auflistung. Die Zusténdigkeiten und Aufgabenbereiche der jeweiligen Verwaltungseinheit
werden kurz beschrieben, der Bedeutung fir den FulRgeherlnnenverkehr kommt besondere
Aufmerksamkeit zu.

Als relevante nicht-staatliche Akteurlnnen im Verkehrsbereich wurden alle Mitglieder der
Fachkommission Verkehr definiert, die nicht aus Verwaltungseinheiten der Stadt Wien
stammen. Was die Fachkommission Verkehr ist und welche Funktion sie erfullt, wird vor der
Darstellung der Interessensvertretungen und Lobbies, die Teil dieser Fachkommission sind,

beschrieben.

7.1  AUFTEILUNG DER KOMPETENZEN

Verkehrskompetenzen sind auf allen VVerwaltungsebenen vorhanden. Sowohl Gemeinden, als
auch die Lander und der Bund verfligen Uber Kompetenzen im Verkehrsbereich. Mit dem
Beitritt zur Europdischen Union 1995 ist noch eine weitere Zustandigkeitsebene
hinzugekommen. Fir die vorliegende Arbeit sind vorwiegend die Lé&nder- bzw.

Gemeindekompetenzen von Interesse.

7.1.1 Kompetenzen des Bundes
In die Kompetenz des Bundes fallen die sogenannten HauptstraBen B, Autobahnen und
Schnellstrallen. Die StraRenverkehrsordnung (StVO) ist ebenfalls Bundessache.
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7.1.2 Kompetenzen der Stadt Wien
Die Gemeinden sind flr Flachenwidmungen zustandig und kdnnen so selbst Gber die Nutzung
der Gemeindeflachen entscheiden. Die Errichtung und Erhaltung von Gehsteigen féllt in den
Zustandigkeitsbereich der Gemeinden.
Mit dem Thema ,,Verkehr* in Wien befasst sich auf Landesebene bzw. Gemeindeebene die
Stadtbaudirektion. In der Stadtbaudirektion sind die Gruppe Planung und die Geschéftsgruppe

Stadtentwicklung und Verkehr angesiedelt. Diesen Stellen unterstehen mehrere Magistrate.

7.1.3 Kompetenzen des Bezirkes — Dezentralisierungsbestimmungen

Im Fall der Gemeinde Wien  kommen den  Bezirken durch  die
Dezentralisierungsbestimmungen Zustandigkeiten im Verkehrsbereich zu. Seit den
Dezentralisierungsnovellen 1988 bzw. 1998 verfligen die Bezirke unter anderem Uber eine
»Elgenzustandigkeit”, was Strallen, Offentliche Beleuchtung und VerkehrsmalRnahmen
anbelangt. ,,Eigenzustdndigkeit” bedeutet, dass die Gemeinde Wien ,besonders
bezirksorientierte Aufgaben den Bezirken* selbst Ubertragt. ,,Das volle Entscheidungsrecht
inklusive Budgetzustandigkeit liegt dabei bei den Bezirksorganen.“*** Das bedeutet, dass der
Bezirk selbst bestimmt, welche MaBRnahmen fiir die Ubertragenenden Aufgaben gesetzt
werden und wie viel an Budget der Verwaltung fir die Umsetzung bestimmter MaBnahmen
zur Verfugung gestellt wird.

Die Bezirke sind fiir die Planung, die Herstellung und Instandhaltung der HauptstraBen A%
und NebenstraBen'® zustandig. Der Gemeinderat legt in einer Verordnung fest welche
StralRen unter Bundesverwaltung und welche unter der Verwaltung der Stadt Wien bzw. den
Bezirken stehen. Die Bezirke sind auflerdem fur die sogenannten Verkehrsleiteinrichtungen
zustandig. Darunter werden Verkehrszeichen, Bodenmarkierungen und Lichtsignalanlagen
verstanden. Die Instandhaltung der Stralle umfasst die Fahrbahnen, Gehwege, Gehsteige,
Parkplatze, Parkspuren und Radwege. Fir Grinflichen und Sitzgelegenheiten
(,StraBenmobiliar)  sind  ebenfalls die Bezirke zustdndig. MalRnahmen  zur
Verkehrsorganisation, Entscharfung von Unfallschwerpunkten sowie Umsetzung von

behindertengerechten  Mallnahmen, wie  Gehsteigabsenkungen und Einbau von

194

. https://lwww.wien.gv.at/bezirke/dezentralisierung/zustaendigkeiten.html 24.3

LHauptstraBen sind StraRenzlge, die wegen ihrer besonderen Bedeutung fur den Durchzugsverkehr, ihrer Funktion der
Verbindung zwischen Bezirken oder Bezirksteilen oder mit dem Umland und wegen der Verkehrsbelastung den Charakter einer
"StralRe im Ubergeordneten Verkehrsnetz" haben. Straenbahn- und Busverbindungen mit hoher Taktfolge und hohe
FuRgéangerfrequenzen sind ebenso HauptstralRenfunktionen.” — Zit. nach:
https://www.wien.gv.at/bezirke/dezentralisierung/entscheidungsrecht/strassen.html (Stand 24.3.2008)

1% NebenstraBen sind StraRen, die in keine dieser Kategorien eingeordnet werden kdnnen.“- Zit. nach:
https://www.wien.gv.at/bezirke/dezentralisierung/entscheidungsrecht/strassen.html (Stand 24.3.2008)
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Sicherheitsinseln fallen unter die Eigenzustandigkeit der Bezirke und werden daher von den

Bezirken entschieden und finanziert.'®’

7.1.3.1 Auswirkungen der Dezentralisierung

Die Dezentralisierung bringt Vor- und Nachteile fur den FuBgeherinnenverkehr. Die Kenntnis
der Gegebenheiten im Bezirk und die ,,N&he“ zu den Bezirksbewohnerlnnen kénnen sich
gegenlber einer zentralen Verwaltung als Vorteile erweisen. Da der nicht-motorisierte
Verkehr (Fuligeherinnen- und Radverkehr) in den Bezirken unterschiedliche Prioritat hat,
ergibt sich ein sehr heterogenes Bild, was die Umsetzung von Malinahmen fiir die nicht-
motorisierten Verkehrsteilnehmerinnen betrifft. In einigen Bezirken sind (lokale)
Verbesserungen und das Bewusstsein fir die Wichtigkeit des FuBgeherinnenverkehrs zu
bemerken. Ein einheitliches Niveau der Bezirke in Sachen FulRgeherlnnen-gerechte
Gestaltung ist noch nicht erreicht. Den Bezirken steht auflerdem ein begrenztes Budget fur
FuRgeherlnnen-MaRRnahmen zur Verfugung, da auch fir die Erhaltung der vorhandenen

Infrastruktur finanzielle Mittel bendtigt werden.

7.2 AKTEURINNEN AUF DER VERWALTUNGSEBENE

Den Akteurlnnen auf der Verwaltungsebene kommt die Aufgabe zu bestimmte Bereiche, wie
zum Beispiel den Verkehr oder die Stadtentwicklung, im Dienste der Birgerlnnen zu
verwalten. Ein Umdenken hin zur Forderung einer nachhaltigen Mobilitat (=nicht-
motorisierter Verkehr bzw. des Umweltverbund) hat nach der Kfz-Orientierung der letzten
Jahrzehnte auf der Verwaltungsebene in unterschiedlichem Male stattgefunden. Die
Forderung und Bevorzugung des Umweltverbundes werden derzeit noch von einzelnen

Beamtinnen in den Magistraten bzw. einzelnen Abteilungen forciert.

7.2.1 Stadtbaudirektion

Die Stadtbaudirektion beschéftigt sich mit der Steuerung, Lenkung und Koordinierung
technischer Angelegenheiten.'® Fiir den Verkehr relevante Materien bearbeiten unter anderen
die in der Stadtbaudirektion angesiedelte Gruppe Planung oder die Leitstelle fur Alltags- und

Frauengerechtes Planen und Bauen.

107 https://lwww.wien.gv.at/bezirke/dezentralisierung/entscheidungsrecht/strassen.html (Stand Februar 2008)

1% http://www.wien.gv.at/mdbd (Stand Marz 2008)
87



Akteurlnnen

7.2.1.1 Gruppe Planung

Die Gruppe Planung ist fir die Stadtplanung zustdndig. Durch die Mitwirkung bei
Fachplanungen werden die politischen und fachlichen Vorgaben fir die Entwicklung der
Stadt Wien festgelegt. Der Gruppe Planung unterstehen die Magistratsabteilungen 18, 19,
21A, 21B, 40 und 41.

7.2.2 Geschaftsgruppe Stadtentwicklung und Verkehr
Die Geschaftsgruppen sind Teil des Magistrat.'®® Der Geschaftsgruppe Stadtentwicklung und
Verkehr sind mehrere Magistraten zugehdrig, die im folgenden Teil, unter Berlcksichtigung

der fur die FuBgeherinnen relevanten Kompetenzen dargestellt werden. 2%

MA 14

Die Magistratsabteilung 14 ist fir die Planung, Errichtung und Erhaltung der Informations-
und Kommunikationstechnologien zustandig, die sowohl in den Magistraten als auch fir die
Kommunikation zwischen den Magistraten und mit Einrichtungen auflerhalb der Magistrate

benotigt werden.?*

MA 18

Die Magistratsabteilung 18 ist zusténdig fiir die Stadtentwicklung und Stadtplanung. Zu den
wichtigsten Aufgaben zéhlen die Koordinierung des Budgets fir Stadtplanung und
Stadtentwicklung, Flachenwidmungsplanung und Stadtgestaltung.?®® Die MA 18 ist auch fiir
Verkehrsplanung und Mobilitatsstrategien zustandig. Die Arbeit der MA 18 beinhaltet auch
das Erstellen von Prognosen der Stadtentwicklung und der Entwicklung der
Siedlungsstruktur, die wiederum Einfluss auf die Entwicklung des Verkehrs nehmen. Die
Erhebung von verkehrsplanerischen Grundlagen, wie Verkehrsverhaltensuntersuchungen und
Verkehrszahlungen gehoren ebenfalls zu den Referatsaufgaben.

199 hitp://www.wien.gv.at/verwaltung/organisation/koerperschaft/gruppen.html (Stand Marz 2008)

Dopttn:/iwww.wien.gv.at/advuewl/internet/ AdvPrSrv.asp?Layout=geschaeftseinteilung&Type=R&Hlayout=geschaeftseinteilung&
PLT=geschaeftseinteilung&slayout=geschaeftseinteilung&GG=GGr%2E+SV (Stand Méarz 2008)

P http:/www.wien.gv.at/advuewl/internet/ AdvPrSrv.asp?Layout=geschaeftseinteilung&Type=K&HIlayout=&STELLECD=1995121
313141479 (Stand Marz 2008)

202 hitn:/jwww.wien.gv.at/stadtentwicklung/mal8/budget.htm (Stand Marz 2008)

23 hitp://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/mal8/verkehr.htm (Stand Marz 2008)
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MA 19

Die Magistratsabteilung 19 ist die Fachdienststelle fur Architektur und Stadtgestaltung und
somit fiir alle baulichen Belange des Wiener Stadtbildes zustandig. 2** In die Zustandigkeit
dieses Magistrates fallen die Gestaltung und die Mdblierung des Offentlichen Raumes.
Entscheidungen, welche die Errichtung von temporéren Markten, Kiosken, Schanigérten, die
sich oftmals auf Gehflachen befinden, betreffen, haben auch Auswirkungen fiur die

ZufuRgehenden.”®®

MA 21 Aund MA 21 B

Die MA 21A ist zustandig fir die Stadtteilplanung und Flachennutzung Innen-West (Bezirke
1-9 und 14-20), die MA 21B ist flr die Bezirke Stid-Nordost (10-13, 21-23) zusténdig. Die
Aufgaben umfassen zum Beispiel Bezirks- und Stadtteilplanungen, Anderungsentwiirfe fiir
den Flachenwidmungs — und Bebauungsplan, fachliche Unterstitzung fur die Bezirke und

Fiihrung der Bestands- und Nutzungsevidenz.?®

MA 22

Die Magistratsabteilung 22 ist die Wiener Umweltschutzabteilung. Im Rahmen von
Sachverstandigentatigkeit beurteilt die MA 22 Eingriffe und ihre Auswirkungen.?”” Bei
Verkehrsangelegenheiten hat die Magistratsabteilung zu beurteilen, welche Auswirkung auf

die Luftqualitat oder welche Larmbelastigung zu erwarten ist.%

MA 28

Die Magistratsabteilung 28 ist zustandig fir die Stralenverwaltung und den StralRenbau. Sie
ist fur Planung, Errichtung und Erhaltung der StralRen zustdndig. Die Magistratsabteilung
koordiniert alle zustdndigen Fachdienststellen, die Bezirke oder die verschiedenen
Interessensvertretungen im StraBenraum. Bei der Erarbeitung von technischen Regelwerken,

in Norm- und Fachausschiissen wirkt die MA 28 ebenfalls mit. 2%

24 hitp://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/architektur/ (Stand Marz 2008)

205 hitp://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/architektur/dienststellen.htm (Stand Marz 2008)
28 htp://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/05/05/01.htm (Stand April 2008)

27 hitp://www.natur-wien.at/partner/ma22 (Stand Marz 2008)

28 hitp://www.wien.gv.at/umweltschutz/vision.html (Stand Méarz 2008)

2 https://www.wien.gv.at/verkehr/strassen/abteilung/wir.html und
https://www.wien.gv.at/verkehr/strassen/planen/aufgaben.html (Stand Marz 2008)
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MA 29
Besondere Bedeutung kommt dieser Abteilung fiir FulRgeherlnnen zu, da die MA 29

MaRnahmen zur barrierefreien Fortbewegung setzt.?*

MA 33

Die Magistratsabteilung 33 ,,Wien leuchtet* ist zustandig fur die o6ffentliche Beleuchtung,
offentlichen Uhren, die Verkehrslichtsignalanlagen, fur die Beleuchtung von Verkehrszeichen
und Verkehrsleitsysteme flr sehbehinderte Menschen. Die MA 33 ist fir die Errichtung,

Detailprojektierung und Erhaltung der Ampelanlagen zustandig.**

MA 41
Diese Magistratsabteilung Ubernimmt Vermessungsaufgaben. Sie stellt Plane und Geodaten
bereit und fiihrt die dafiir notwendigen Vermessungen und Arbeiten durch.?*?

MA 46

Die Magistratsabteilung Verkehrsorganisation und technische Verkehrsangelegenheiten (MA
46) ist fr zahlreiche Verkehrsangelegenheiten der Stadt Wien zustédndig. Die Abteilung hat
beratende Funktion fiir die Entscheidungstréagerinnen in den jeweiligen Bezirken. Die MA 46
ist beteiligt bei der Erstellung von Strategien fiir den Verkehr (Bsp. Masterplan Verkehr
2003), sie wirkt bei Bezirksverkehrskonzepten mit und ist in Expertengremien (Bsp.:
Fachkommission Verkehr) vertreten. In die Zustandigkeit der MA 46 fallen Manahmen zur
Verkehrssicherheit. Die MA 46 ist beteiligt bei der Koordination, Prifung und Genehmigung
der Nutzung von Offentlichem Raum. **® Die FuRgangerkoordinationsstelle ist in der MA 46

angesiedelt.

MA 65
Die Abteilung Rechtliche Verkehrsangelegenheiten ist zustandig fir allgemeine und

grundsatzliche Angelegenheiten des Strakenverkehrs.?**

210 http://lwww.wien.gv.at/verkehr/brueckenbau/ und http://www.wien.gv.at/verkehr/brueckenbau/stiegen-und-rampen.html (Stand

15.3.2008)

http:/www.wien.gv.ativerkehr/ampeln/planung.htm und
http://www.wien.gv.at/advuew/internet/AdvPrSrv.asp?Layout=geschaeftseinteilung&Type=K&Hlayout=personen&STELLECD=1
995060915200447 (Stand 15.3.2008)

22 hitp://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/stadtvermessung/amt/index.html (Stand 1.4.2008)

213 http://lwww.wien.gv.at/verkehr/organisation/amt/wir.htm (Stand 15.3.2008)

24 hitp://www.wien.gv.at/verkehr/recht/ (Stand 15.3.2008)

90



Akteurlnnen

MA 67

Diese Magistratsabteilung ist fir die Parkraumtiberwachung zusténdig.

7.2.3 Verkehrsamt Bundespolizei

Das Verkehrsamt als ein weiterer Akteur auf der Verwaltungsebene agiert in seiner Funktion

als Behorde im Verkehrsbereich.

7.3 EINRICHTUNGEN DER STADT WIEN FUR DEN
FUSSGEHERINNENVERKEHR

Seit 2004 besteht die Koordinationsstelle fir FuBganger/innen und Jugendangelegenheiten,
die ein ,,Ergebnis“ des sogenannten ,Arbeitskreis FuBgangerverkehr* ist, der als Teil des
Projektes ,,Zu Ful’ in Wien* — Qualitdtsmanagement des Strategieplans Wien 2004 gegriindet
wurde. In Kapitel 3 wurde die Funktion dieser Koordinationsstelle dargestellt. Der
»Arbeitskreis Fullgangerverkehr* dient der Vernetzung- und Diskussion, dariber hinaus hat
er, aufgrund der fehlenden personellen Ressourcen, keine Kompetenzen oder Aufgaben.?
Auch der Leitstelle Alltags- und Frauengerechtes Planen und Bauen kommt eine besondere
Bedeutung bei der Vertretung von Interessen fur die FuBgeherinnen zu. Budgetmittel fiir
Gender-Mainstreaming Malinahmen, die dem FulRgeherinnenverkehr zu Gute kommen, wie
zum Beispiel im Pilotbezirk Mariahilf, stellen eine Mdglichkeit dar, um die notwendigen
finanziellen Mittel fur den FulRgeherlnnenverkehr zu lukrieren. ,,Geld hat kein Mascherl*,
drickte es eine Interviewpartnerin aus, woher die Budgetmittel fur FulRgeherinnen-
freundliche Malinahmen kommen, sei nebenséchlich, das Ergebnis ware entscheidend.

Fur den 6. Bezirk ist eine Ombudsfrau fir die Anliegen der Ful’geherlnnen zustandig. Ob in
anderen Wiener Bezirken auch Ombudsfrauen/Ombudsmanner fur
FuRgeherinnenangelegenheiten zu finden sind, konnte anhand der vorgenommenen Recherche

nicht eruiert werden.

215

http://lwww.wien.gv.at/stadtentwicklung/strategieplan/pdf/kapitel4-3.pdf (Stand 22.6.2008) und schriftliche Korrespondenz mit
DI Gregor Stratil-Sauer (MA 18)
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7.4  FACHKOMMISSION VERKEHR

Die Fachkommission ist ein Gremium, indem sdmtliche Verkehrsplanungsprojekte auf ihre
Auswirkungen fir die Verkehrssicherheit und die Vertraglichkeit fur die verschiedenen
Verkehrsteilnehmerlnnen gepruft werden. Gegriindet wurde die Fachkommission 1994, um
neben den Vertretern der Stadt Wien (Stadtbaudirektion, Magistratsabteilungen 22, 28, 46, 65,
67) auch Interessensvertretungen und Institutionen, die sich mit Verkehrsthematiken
auseinandersetzen, die Madglichkeit zu bieten, ihre Sichtweise bei den Planungen
einzubringen. Nachtréglichen Beschwerden bei verkehrsbezogenen Projekten sollte so
vorgebeugt werden. In der Fachkommission sind die beiden Autofahrerklubs OAMTC und
ARBO vertreten, die Interessen der Radfahrerinnen werden durch ARGUS wahrgenommen,
der ,,Verein Fahrgast*“ tritt fiir Interessen der Benutzerinnen der Offentlichen Verkehrsmittel
ein. Mitglieder sind auflerdem die Wiener Linien, der Verkehrsverbund Ost-Region, die
Wiener  Wirtschaftskammer, die Wiener Arbeiterkammer, das Kuratorium fir
Verkehrssicherheit, das Verkehrsamt der Bundespolizeidirektion und der Verkehrsclub
Osterreich (VCO). Als fachliche Schwerpunkte der Fachkommission Verkehr sind auf der
Homepage der Stadt Wien die ,,Forderung des Offentlichen Verkehrs, der uneingeschrankte
Vorrang fiir die FuBgangerinnen und die Optimierung des Radverkehrs“ angegeben.?'® Die
Fachkommission Verkehr ist die Schnittstelle zwischen den Verwaltungseinheiten der Stadt

Wien und den verschiedenen ,,Interessensvertretungen® im Verkehrsbereich.

7.5 LOBBIES UND INTERESSENSVERTRETUNGEN

Der folgende Abschnitt widmet sich den Interessensvertretungen und Lobbies, die als
Mitglieder der Fachkommission Verkehr, die fur diese Arbeit definierten nicht-staatlichen
Akteurlnnen im Verkehrsbereich darstellen. Die Bezeichnung ,,Interessensvertretung® ist
dabei sehr weit gefasst und dient als Ubergriff fir die folgenden Akteurlnnen, die jeweils
bestimmte Interessen im Verkehrsbereich verfolgen.

Um die Vorstellung der Akteurlnnen einheitlich zu gestalten, werden die nachfolgenden
Aspekte zur Systematisierung herangezogen, wobei flr einige Akteurlnnen nur begrenzt
Daten vorlagen:

e Leitbild: welche Zielsetzung(en) bzw. Interessen werden verfolgt

Zehttp:/www.wien.gv.ativix/vtx-rk-xlink? SEITE=%2F2005%2F0708%2F010.html (Stand 8.2.08)
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e Welche Position zum FulRgeherlnnenverkehr wird explizit/implizit vertreten
bzw. flr welches Mobilitatsverhalten wird eingetreten?
e Quantifizierbare Kennzahlen: Mitgliedszahlen, (finanzielle) Ressourcen
e Wirkungszeitraum, historische Entwicklung
e Zugange zum Feld bzw. Vorgehensweise beim Eintreten fiir Interessen
e Institutionalisierung bzw. Etabliertheit der ,,Organisation*
Als Quellen dienen vorwiegend die Homepages und Statuten der jeweiligen Organisationen.

Die Reihenfolge der Nennung erfolgt alphabetisch.

7.5.1 Arbeiterkammer Wien

Die AK Wien nimmt als Hauptaufgabe im Verkehrsbereich die Interessensvertretung der
PendlerInnen wahr. Die Foérderung des Umweltverbundes (ZufuBgehen, Radfahren,
Offentlicher Verkehr) ist eine Zielsetzung. Als Teil der Sozialpartnerschaft ist die AK Wien
eine institutionalisierte Akteurin in der Interessensvertretung mit Jahrzehntelanger Tradition.
Die Verkehrsabteilung der AK (bt die Interessensvertretung in Form von Stellungnahmen,
Arbeitskreisen, Mitgliedschaft in Gremien oder Studien aus. In der Verkehrsabteilung fur

Wien sind derzeit 2 Personen beschaftigt.’

752 ARBO

Der ,,Auto- Motor- und Radfahrerbund Osterreichs“ (ARBO)?*® hat eine Tradition, die bis
1899 zuriickreicht. Im Jahr 2006 lag die Zahl der ARBO-Mitglieder bei etwa 477.000
landesweit. Der ARBO verfiigt tiber 95 Priifzentren, 200 Pannen- und Abschleppfahrzeuge
und 550 Mitarbeiterinnen.?'® Laut Statuten des ARBO verfolgt der Verein unter anderem das
Ziel das Rad- und Kraftfahrwesen zu fordern. Den Zugang dieses Autofahrerklubs zum Feld
»Verkehr* bilden die Serviceleistungen fur die Mitglieder (Schutzbrief, Prufstellen, Pannen-
und Abschleppdienst) und die Zielsetzung das Kraftfahrwesen zu fordern. Die ,,materiellen
Mittel* werden durch Mitgliedsbeitrage und Beitrittsgebihren, Einnahmen aus Aktivitéten,
Einnahmen aus der Vermdgensverwaltung und Spenden, Subventionen und Zuwendungen

aufgebracht.

Aaww.wien.arbeiterkammer.atiwww-3772.html (Stand 8.2.2008)

218http://www.wien.spoe.at/online/page.php’?F’:l1416&PHPSESSID:375b904b8be (Stand 18.6.2008)
nttp:/www.ots.at/presseaussendung.php?schluessel=0TS_20060521_OTS0025&ch=wirtschaft
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753 ARGUS

Die Arbeitsgemeinschaft umweltfreundlicher Stadtverkehr (ARGUS) wurde 1979 gegriindet
mit dem Ziel den nicht-motorisierten Verkehr zu fordern - insbesondere den Radverkehr.
ARGUS sieht sich als Lobby der Radfahrerinnen. ARGUS bietet Serviceleistungen fur
Radfahrerinnen (Versicherung, Fahrradmagazin, Fahrradliteratur, Karten, Shop). Auf der
Homepage  wird  angefiihrt, dass  durch  ,regelmdRige  Gesprache“  mit
Entscheidungstragerinnen die ,,Berlcksichtigung der Radfahrenden in Gesetzen und Planung*
verfolgt wird.??® Im Jahr 2006 betrug die geschétzte Zahl der Mitglieder etwa 5000.2%

7.5.4 Verein Fahrgast

Der ,Verein Fahrgast” besteht seit 1985 und vertritt vorwiegend die Benutzerinnen der
Offentlichen  Verkehrsmittel. Die finanziellen Mittel lukriert der Verein (ber
Mitgliedsbeitrage und Spenden. Als Mitglied der Fachkommission Verkehr bezieht der
Verein, wie alle Mitglieder ein Sitzungsentgelt. Verein Fahrgast zahlt etwa 700 Mitglieder.

Derzeit ist der VVerein, der von 4-5 Personen ehrenamtlich betrieben wird, inaktiv.??

7.5.5 Kuratorium fur Verkehrssicherheit (KfV)

Das Kuratorium fur Verkehrssicherheit wurde 1959 gegriindet. Im Bereich ,,Verkehr und
Mobilitat* verfolgt das KfV die Zielsetzung Unfélle zu vermeiden und Verkehrssicherheit
herzustellen. Neben dem wissenschaftlichen Zugang zum Verkehrsbereich, bietet das
Kuratorium Prifstellen, Verkehrserziehung und Nachschulungen an. Die Forschungstatigkeit
ist Bestandteil der politischen Beratung des KfV. Derzeit arbeiten etwa 160 Angestellte,

sowie zahlreiche Zivildiener und Projektmitarbeiterinnen beim Kfv.?%

75.6 OAMTC

Die Entstehungsgeschichte des ,,Osterreichischen Automobil,- Motorrad, und Touring Club*
reicht zuriick bis 1896. Der OAMTC ist mit rund 1.688.700 Mitgliedern der groRte
Autofahrerclub  Osterreichs. Serviceleistungen und Aufgaben des OAMTC umfassen
Schutzbriefe, Versicherung, Pannenhilfe, Fahrtrainings oder Flugrettung. Der Verein verfigt
uber eine breite Infrastruktur. Einige Kennzahlen: der geschéatzte Umsatz fir 2007 liegt bei €
67 Millionen®, die Mitgliedsbeitrage 2008 betragen € 33 Millionen, ber 3000

20 hitn:/jwww.argus.or.at (Stand 24.6.2008)
nttn://de.wikipedia.org/wiki/Arbeitsgemeinschaft_umweltfreundlicher_Stadtverkehr (Stand 24.6.2008)

225 ww.fahrgast.at (Stand 24.6.2008) und telefonische Auskunft von Verein Fahrgast

23w kfv.at (Stand 24.6.2008)

#pjese Summe ergibt sich aus dem Umsatz der OAMTC Test & Training GmbH, OAMTC Reisen und den OAMTC Shops
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Mitarbeiterinnen, 155 Dienststellen, 116 Shops, 507 Einsatzfahrzeuge, 18 Hubschrauber.?®
Die Zielsetzungen des OAMTC bestehen unter anderem in der Forderung des
Kraftfahrwesens, und des Reiseverkehrs, sowie der Wahrung der Interessen der
(Autofahrenden) Mitglieder.??°

7.5.7 Verkehrsclub Osterreich (VCO)

Der Verkehrsclub Osterreich arbeitet seit 1988 mit dem Ziel ,eine okologisch, sozial
vertragliche und wirtschaftlich effiziente Mobilitat“ zu erreichen. Die FOrderung des
Umweltverbundes steht im Vordergrund. Der VCO verfolgt tiber das VCO Forschungsinstitut
einen  wissenschaftlichen Zugang zum  Verkehrsbereich und richtet sich an
Entscheidungstragerinnen. Beim VCO sind 10 Mitarbeiterinnen, sowie einige Zivildiener
tatig. Der Verein z&hlt etwa 15.000 Mitglieder. Die finanziellen Mittel lukriert der Verein Gber
Spenden,  Mitgliedsbeitrdge,  Projekte,  Ertragnissen aus  Veranstaltungen und

Unternehmungen, Zuwendungen und Sammlungen.?’

758 VOR

Der Verkehrsverbund Ostregion (VOR) wurde 1984 gegrindet, mit dem Ziel fur die
Unternehmen des Offentlichen Verkehrs tibergreifend eine Verkehrsplanung fiir die Ostregion
zu schaffen (Bsp. Fahrpléne, Tarife). Eigentimer des Unternehmens sind das Land Wien, das
Land Niederosterreich und das Land Burgendland. Zum VOR zéhlen Schienenverkehrs — und

Kraftfahrlinienunternehmen (Bsp.: OBB, Wiener Linien, Post Bus).?

7.5.9 Wiener Linien

Der Offentliche Verkehr in Wien besteht seit Ende des 19. Jahrhunderts. Die Wiener Linien
sind ein Dienstleistungsbetrieb der Stadt Wien mit 120 Linien. Im Jahr 2007 hatte das
Unternehmen 7800 Mitarbeiterinnen und etwa 793 Millionen Fahrgéste. Der Umsatz im Jahr
2004 betrug € 350 Millionen.?

7.5.10 Wirtschaftskammer Wien
Die Wiener Wirtschaftskammer als Interessensvertretung der Wirtschaftstreibenden verfligt

Uber eine Abteilung ,,Stadtentwicklung und Verkehrspolitik” und die Sparte ,, Transport und

25/91. OAMTC Dienstleistungs — Bilanz 2007. S. 2.

28 yww.oeamtc.at (Stand 15.1.2008)

Znww.veoe.at (Stand 8.1.2008), http:/de.wikipedia.org/wiki/VC%C3%96 (Stand 27. Juni 2008) und
http://www.vcoe.at/images/doku/statutenvcoe.pdf

8ttp:/fwww.vor.at/ireds3/page.php?P=4 (Stand 27.6. 2008)
29ww.wienerlinien.at/media/files/2008/WL_Betriebsangaben_2007_3614.pdf
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Verkehr®. Sie ist als Teil der Sozialpartnerschaft institutionalisiert und hat eine lange
Tradition. Die WK verfolgt als Zielsetzung die Forderung der Wirtschaft, die Zielsetzungen
im Verkehrsbereich variieren nach Organisationseinheit. Interessensvertretung betreibt die
Wirtschaftskammer in Form von Mitgliedschaft in Gremien, Stellungnahmen oder
Expertisen.?®

Diese Darstellung der relevanten Akteurlnnen flihrt zum empirischen Teil dieser Arbeit. Die
folgenden Kapitel geben Auskunft tGber die verwendeten Methoden und Vorgangsweisen,

sowie die Ergebnisse der Interviewanalysen.

Z0nww.portal.wko.at/wk/startseite (Stand 24.6.2008)
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8 METHODEN UND VORGANGSWEISE

8.1 DATENERHEBUNG
8.1.1 Quantitative Inhaltsanalyse

Als Methode zur Operationalisierung der Positionen zum Fufl3geherlnnenverkehr, der nicht-
staatlichen Mitglieder der Fachkommission Verkehr, sowie zur ,ldentifizierung® einer
maoglichen  FulRgeherinnen-Lobby, wurde auf die quantitative Inhaltsanalyse von
Homepageartikel zurlickgegriffen. Im Ergebnisteil (Punkt 9.1) wird das Bild, das sich aus
dieser Analyse ergeben hat, dargestellt. Die Angaben beziehen sich auf den Stand der
Homepages im Februar 2008.

Die Homepages der Autofahrerclubs (OAMTC, ARBO) wurden mit Hilfe der Suchfunktion
durch Eingabe von Schlusselbegriffen analysiert. Die ,,key words* lauteten: FuRganger, zu
Ful gehen, gehen, per pedes und zu FuR.

Aufgrund der Strukturierung der Homepages und der Dominanz von Kfz-bezogenen Themen,
wurde auf diese Methode zurlickgegriffen, um anschlieBend anhand der ,, Treffer Aussagen
Uber die Positionen zum FuBgeherinnenverkehr tatigen zu kénnen.

Die erzielten Treffer (=Artikel auf der Homepage) wurden in einem zweiten Schritt inhaltlich
in neutrale, kritische und positive Berichterstattung hinsichtlich Ful’geherinnen unterteilt. Die
Inhalte der Treffer waren, ebenso wie der Bezug auf das Stichwort sehr unterschiedlich.
Bertcksichtigt wurden daher nur Artikel, die explizit FuBgeherlnnen zum Thema hatten.
Verschiede Stichworte fuhrten zu gleichen Treffern, gezéhlt wurde jeder Artikel nur einmal.
Verschiedene Artikel mit gleichen Inhalten wurden extra gez&hlt.

Bei der Analyse der Homepages der anderen Mitglieder der Fachkommission Verkehr wurde
Schritt eins (Schlusselbegriffsuche) nicht vorgenommen. Aus den, auf den Homepages
gefundenen, Berichten (ber die Verkehrsarten des Umweltverbundes wurden die
FuBRgeherlnnen- Artikel ausgewahlt und ebenfalls in die oben genannten drei Kategorien
unterteilt, allerdings mit dem Unterschied, dass auch die Positionen zum motorisierten
(Individual-)Verkehr miteinbezogen wurden. Wurde ein Verkehrsmittel problematisiert (Bsp.
Abgase, Klimaschutz, Agrotreibstoffe) erfolgte die Zuteilung zur Kategorie ,,kritisch*. Positiv
besetzte Begriffe fuhrten zur Kategorienzuteilung ,,positiv*. Die Ubrigen Artikel wurden als
»heutral” bewertet. Die Position zum motorisierten Verkehr wurde als wichtig erachtet, da die
Interessen des nicht-motorisierten und des motorisierten Verkehrs oftmals gegensatzlich sind,
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eine kritische Haltung zum motorisierten Verkehr wurde als indirekt férderlich fir den

FuRgeherInnenverkehr bzw. nicht-motorisierten Verkehr betrachtet.

Tabelle 1: Beispiel Operationalisierung Position zum Ful3geherinnenverkehr

Verein Suchbegriff | Treffer insgesamt/ | Art Berichterstattung | Zusammenfassung Inhalt
expliziter Bezug
OAMTC | FuBgénger 60/8 Neutral, Kritisch Sichtbarkeit von FuBgangern,
Verkehrsflachenaufteilung
Verkehrserziehung Kinder
Verkehrssicherheit Schulweg
Zu FuB | 11/5 Neutral, kritisch Verhalten bei
gehen Schutzwegiiberquerung
Kindergartenkinder, Kindersitz im
Auto, Crashtest - "Insassen top,
FuBgeher Flopp", Routenplaner auch
fur FuBgeherinnen
Gehen 113/? Siehe oben, ,gehen” nicht als
Fortbewegungsverb
Per pedes 0
Zu FuR 0

8.1.2 Leitfadeninterview

Als eine Methode zur Datenerhebung wurde in dieser Arbeit das Leitfadeninterview

ausgewahlt. Vorteile dieser Befragungstechnik bestehen darin, dass an die interviewte Person

zielgerichtete Fragen gestellt werden, diese aber die Mdglichkeit hat offen zu antworten. Der

Leitfaden wurde im Laufe der Untersuchung entsprechend der bereits gewonnenen

Erkenntnisse aus vorangegangenen Interviews prazisiert.

Die abgefragten Inhalte waren:

e Arbeitsweise in der Praxis

e Position der Ful3geherInneninteressen in der Realpolitik

e Rolle der Lobbies/ Interessensvertretungen

e Einschatzung bezuglich FulRgeherInnen-Lobby

Es wurden sechs Leitfadeninterviews gefuhrt, plus ein zusétzliches Interview, das dem Zweck

diente Daten Uber die Fachkommission Verkehr zu erhalten. Die Kontaktaufnahme zu den

ausgewahlten Akteurlnnen (AK Wien, Fullgangerkoordinationsstelle, Leitstelle Alltags- und

Frauengerechtes Planen und Bauen, VCO) sowie den ,externen“ Experten im Bereich
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FuBgeherIinnenverkehr (Walk-Space.at, Verkehrsplaner) erfolgte via E-Mail. Die Interviews

wurden aufgezeichnet und anschlielRend transkribiert.

8.2 DATENAUSWERTUNG
8.2.1 Themenanalyse

Als qualitative Methode zur Datenauswertung wurde die Themenanalyse angewandt.
Aufgrund der Verwendung von Leitfadeninterviews, die als Gesamttext analysiert werden
sollten, fiel die Wahl auf diese Methode, deren erheblicher Vorteil darin besteht, dass grofe
Textmengen bearbeitet werden konnen. Die Themenanalyse als Auswertungsmethode bietet
aullerdem die Mdglichkeit, ,,Kontextmaterialen aufzuarbeiten®, was im Fall dieser Arbeit
bedeutet, dass Einschatzungen bzw. subjektive Erfahrungen der Interviewten systematisiert
werden und in ihrer Differenziertheit betrachtet werden koénnen. Da qualitative
Auswertungsmethoden in Gruppenarbeit erfolgen sollte, um der Gefahr einer subjektiven
Einfarbung des Materials zu begegnen, erwies sich die Themenanalyse aullerdem geeignet, da
der Fokus auf manifesten Inhalten liegt und somit nur eine geringe Interpretationsleitung

gefragt ist und daher von einer Einzelperson vorgenommen werden kann. %

Material

Es bedurfte einiger Anstrengungen, um die gewonnenen Daten aus den Interviews einer
weiteren Analyse unterziehen zu konnen. Erstens: In jedem Interview trat eine andere
Perspektive auf den Verkehrsbereich auf. Zweitens: Dem persdnlichen Erfahrungshintergrund
kam eine bedeutende Rolle bei der Beantwortung der Fragen zu. Drittens: Die Antworten
waren auf mehreren Ebenen angesiedelt.

Die Daten mussten zur weiteren Analyse aufbereitet werden. Subjektive Einschatzungen und
Wertungen galt es als solche zu behandeln bzw. den objektiven Informationsgehalt
herauszufiltern. Aussagen mussten bestimmten Ebenen zugeordnet werden. Widerspriiche in
den Interviews mussten aufgeldst werden. Und schliel3lich mussten die dufRerst differenzierten
Antworten in pragnanter Form dargestellt werden, um eine Zusammenschau zwischen den
Interviews zu ermaglichen.

Als theoretische Anleitung kam folgendes Ablaufmodell zur Anwendung:

Zlygl. Froschauer, Ulrike und Manfred Lueger. Das qualitative Interview. Zur Praxis interpretativer Analyse sozialer Systeme. —
Wien: WUV 2003. S. 158.
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Paraphrasierung von zentralen Textstellen

Generalisierung der Paraphrasen auf bestimmte Abstraktionsebene
Reduktion durch Selektion von Paraphrasen gleichen Inhalts
Reduktion durch Blindelung und Integration von Paraphrasen
Erstellung eines Kategoriensystem

S A

Riickuberpriifung am Ausgangsmaterial®®?

Tabelle 2: Raster fir Themenanalyse

Akteurin Frage Paraphrase Generalisierung | Reduktion

Vorgehen bei der Auswertung
Die Themenanalyse beruht auf folgenden Auswertungsschritten:
1) Textreduktionsverfahren
2) Codierverfahren %
Das Textreduktionsverfahren wird verwendet um Texte (hier verschriftlichte Interviews)
zusammenzufassen. Im Fall dieser Arbeit wurden die Interviews anhand eines Fragengeristes
zusammengefasst, das aus den Fragen des Leitfadeninterviews bestand. Oben stehend wurde
bereits das verwendetet theoretische Ablaufmodell vorgestellt. Der Prozess des
Textreduzierens folgte auRerdem folgenden Fragestellungen:
e Was sind wichtige Themen in Antworten?
e Charakteristika eines Themas, in welchem Kontext zu sehen?
e Unterschiede der Themen in den verschiedenen Interviews?
e Was bedeuten Themen im Kontext des Forschungsinteresses?
Zunachst wurde jedes Interview einzeln analysiert, Themen und ihre Charakteristika wurden
herausgearbeitet. Anschlieend wurden die Themen in einer Zusammenschau der Interviews
verdichtet. Die Beschreibung der Téatigkeiten, die als Lobbying gelten kdnnen (siehe Punkt
4.8), wurde ebenfalls anhand der Textreduktion herausgearbeitet.
Nach der Textreduktion erfolgte in einem zweiten Schritt die vertiefende Analyse der
Interviews mit Hilfe des Codierverfahrens. Die vorgenommene Reduktion der Texte wurde in

Form von Kategorien (Subkategorien) systematisiert.”*

#2y/gl. Mayring, Philipp: Qualitative Inhaltsanalyse. Grundlagen und Techniken. 9. Auflage. — Weinheim/Basel: Beltz 2007. S.
60.

#3ygl. Froschauer, Ulrike und Manfred Lueger. Das qualitative Interview. Zur Praxis interpretativer Analyse sozialer Systeme. —
Wien: WUV 2003. S. 226.
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Da es keinen Forschungsstand zum Thema Lobbyismus fur FulRgeherlnnen (in Wien) gibt,
konnte die Kategorienbildung nicht deduktiv aus bereits formulierten Theoriekonzepten
abgeleitet werden. Die induktive Kategoriendefinition kam zur Anwendung. Es werden dabei
die Kategorien direkt aus dem Material abgeleitet.

Die gewonnen Kategorien werden im Ergebnisteil anhand verschiedener Fragestellungen

dargestellt.

234VgI. Froschauer, Ulrike und Manfred Lueger. Das qualitative Interview. Zur Praxis interpretativer Analyse sozialer Systeme. —
Wien: WUV 2003. S. 163f.
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9 ERGEBNISSE

Im folgenden Teil werden die gewonnenen Ergebnisse der Homepageanalysen und der

Themenanalyse der Interviews vorgestellt.

9.1 POSITIONEN ZUM FUSSGEHERINNENVERKEHR

Im vorangegangenen Kapitel wurde dargestellt, wie bei der Operationalisierung, der
Positionen zum FulRgeherinnenverkehr aller nicht-staatlichen Mitglieder der Fachkommission

Verkehr, vorgegangen wurde. Die Ergebnisse daraus werden im folgenden Teil erlautert.

Die Artikel auf den Homepages von ARBO und OAMTC mit explizitem Bezug auf den
FuRgeherInnenverkehr thematisierten das (Fehl-)Verhalten der FuRgeherlnnen am Schutzweg,
die schlechte Sichtbarkeit der FuBgeherinnen, sowie die Verkehrssicherheit auf dem
Schulweg. Das Problematisieren des Verhaltens der FuBgeherlnnen gegenlber den
Autofahrerinnen, fihrte zu dem Ergebnis, dass ARBO und OAMTC die Autolobby bilden
und deren Position zum FulRgeherInnenverkehr neutral bis kritisch ausfallt.

Keine explizite Position bzw. ,neutrale Position haben, laut dieser Analyse zum
FulRgeherinnenverkehr: ARGUS (Radlobby), Verein Fahrgast (Fahrgastlobby), der VOR und
die Wiener Linien (Offentliche Verkehrsunternehmer), die Wiener Wirtschaftskammer und
das Kuratorium fiir Verkehrssicherheit.

ARGUS und Verein Fahrgast vertreten gegeniiber dem motorisierten Verkehr eine kritische
Haltung. Keine explizite Haltung zum motorisierten Verkehr vertreten auf ihren Homepages
der VOR und die Wiener Linien, die Wiener Wirtschaftskammer und das Kuratorium fir
Verkehrssicherheit.

Positive Berichterstattung ber FulRgeherlnnen war in Homepageartikeln der AK Wien und
des VCO zu finden. Der motorisierte Individualverkehr wird von beiden Einrichtungen
kritisch betrachtet. Mit diesen beiden nicht-staatlichen Akteurlnnen, die sich fir den

FuRgeherInnenverkehr einsetzen, wurden in weiterer Folge Interviews gefihrt.

In Abbildung 6 sind die jeweiligen Positionen zum Ful’geherlnnenverkehr bzw. motorisierten
Verkehr ersichtlich.
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Abbildung 6: Positionierung der Akteurlnnen zum Ful3geherinnenverkehr bzw. motorisierten
Verkehr

A
FuBgeherinnen
= AK Wien
3
o vco
= ARGUS WK Wien
= Verei Wiener
Q F I‘:re'“ ¢ Linien
ahrgas VOR KfV
5 OAMTC
L
= ARBO
KFZ
kritisch neutral positiv

9.2 ERGEBNISSE DER THEMENANALYSE

Zusammenfassend  ist  vorneweg  festzustellen, dass die  Ergebnisse  der
Leitfadeninterviewanalyse ein ,,Stimmungsbild® der Akteurlnnen Uber ihre Arbeit fir den
FuBgeherlnnenverkehr in Wien wiedergeben.
Inhaltlich konnen die gewonnen Kategorien aus der Themenanalyse in folgende
Fragestellungen unterteilt werden:

e Wer setzt sich ein fur den FuRgeherinnenverkehr? Was wird getan?

e Welchen Einfluss haben die unterschiedlichen Lobbies im Verkehrsbereich?

e Welche anderen Einflussfaktoren, neben den Lobbies, werden in der Praxis gesehen?
Im letzten Punkt der Ergebnisdarstellung werden diese Fragen zusammengefuhrt: Was wird
auf den unterschiedlichen Ebenen fiir den FulRgeherinnenverkehr unternommen, in welchem

,Klima“?
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9.2.1 Wer tritt ein fur den FuBgeherInnenverkehr?

Anhand der quantitativen Homepageanalyse wurden jene Akteurlnnen ausgewahlt, die sich
(auch) als Interessenvertretung fir den FulRgeherlnnenverkehr betrachten. In den
Leitfadeninterviews wurde diese Zuteilung bestatigt. Die AK Wien und der VCO sind jene
nicht-staatlichen Akteurlnnen der Fachkommission Verkehr, die explizit zum Thema
FuBRgeherIinnenverkehr Interessensvertretung ausiiben. Als staatliche Akteurinnen zahlen die
FuRgangerkoordinationsstelle und die Leitstelle fiir Alltags- und Frauengerechtes Planen und
Bauen zu jenen, die sich fir die Interessen des FuBgeherinnenverkehrs einsetzen.

Die vier Akteurlnnen, die sich (unter anderem) fur den Fullgeherinnenverkehr einsetzen,
unterscheiden sich in ihrer Position, Funktion und Herangehensweise. Die einzelnen
Akteurlnnen setzen auRerdem unterschiedliche Schwerpunkte in ihrer Arbeit. Welche Ansatze
verfolgt werden und in welchen Bereichen gearbeitet wird, ist Inhalt des folgenden Teiles
(siehe auch Punkt 4.8). Genannt werden hier nur jene Aktivitaten, die in den Interviews zur
Sprache kamen. Abgeschlossen wird die Darstellung der Téatigkeiten der Akteurlnnen mit der

Auseinandersetzung wie das Image des ZufuRgehens verbessert werden konnte.

9211 Arbeiterkammer Wien — Abteilung Kommunalpolitik

Die Abteilung Kommunalpolitik der Arbeiterkammer Wien, als Vertreterin der
Arbeitnehmerlnnen am Arbeitsweg, setzt einen Schwerpunkt auf den Arbeitsweg im
Umweltverbund bzw. auf die Anschlussqualitat bei den Wegketten (Bsp. Wohnort - Fulweg —
Offentliches Verkehrsmittel — FuRweg - Arbeitsplatz). Als Teil der Sozialpartnerschaft ist sie
in Gremien (Bsp.: Fachkommission Verkehr, Projekt — und Einbautenbesprechung) vertreten
und kann in diesem Rahmen auch unterstiitzende/negative Stellungnahmen zu bestimmten
MaRnahmen abgeben. Die AK Wien ist in die Evaluierung des Masterplan Verkehr Wien
2003 eingebunden und kann somit Zielsetzungen fiir das darauffolgende Leitbild mitgestalten.
Ein eigener Arbeitskreis zum Thema FuRgeherinnen (zum Zeitpunkt des Interviews allerdings
nicht aktiv), der sich an die Bezirke und Gebietsbetreuungen richtet, verfolgte das Ziel
Interessierte und Engagierte zum Thema zusammenbringen. Als Aktivitdten wurden
auBerdem die Mitwirkung bei der Adaption der Strallenverkehrsordnung (StVO), Mitwirkung
in Arbeitskreisen im Rahmen der Richtlinien und Vorschriften fir den Stralenbau (RVS) und

Vortragstatigkeit genannt.
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9.21.2 FulRganger/innenkoordinationsstelle

Die Funktion der Ful3ganger/innenkoordinationsstelle besteht darin, die Realisierung der
Leitbildziele fur den FuBgeherinnenverkehr bzw. die daraus abgeleiteten MaRRnahmen
sicherzustellen und nachhaltig in den Verwaltungsabldufen zu verankern. Manahmen, die
den FuBgeherinnenverkehr betreffen, werden von dieser Stelle koordiniert. Gearbeitet wird
dabei vorwiegend auf der Verwaltungsebene, indem inhaltlich in die Verwaltungsablaufe
interveniert wird. Auf Planungsebene wird die (qualitatsvolle) Beriicksichtigung des
FulRgeherinnenverkehrs (nicht-motorisierten Verkehrs) beanstandet, ebenso wie die
Einhaltung von Richtlinien und Einsatzkriterien fir bestimmte MaBnahmen im
Verkehrsbereich.  Die  FuBganger/innenkoordinatorin ~ kann  als  Sachverstédndige
Entscheidungen mitgestalten. Einen weiteren Arbeitsbereich stellt die Bewusstseinsbildung
fir den FulRgeherlnnenverkehr und die Verkehrssicherheit der FuRgeherinnen dar.
Zielgruppen bei der Bewusstseinsbhildung, die vor allem aus direkter Kommunikationsarbeit

besteht, sind die verschiedenen Dienststellen und Bezirke.

9.2.1.3 Leitstelle fur Alltags- und Frauengerechtes Planen und Bauen

Die Leitstelle fir Alltags- und Frauengerechtes Planen und Bauen ist zustandig fir Gender-
Mainstreaming im Verkehrsbereich. Im Interview wurde beschrieben, welche Rolle bei
diesem Ansatz Pilotprojekten zukommt: Projekte sind von Vorteil, da sie
Entscheidungstragerinnen, aber auch der Bevolkerung anschaulich machen, welche
Bevolkerungsgruppen besonders auf nicht-motorisierte Verkehrsteilnahme angewiesen sind
und von Verbesserungen profitieren. Sie wirken auflerdem bewusstseinsbildend und haben
Vorbildfunktion fir andere Bezirke. Die Leitstelle macht Studien zum Thema
FuRgeherinnenverkehr und Dbietet den Bezirken Bezirksanalysekarten an, die
planungsrelevante Informationen zum nicht-motorisierten Verkehr beinhalten. Anregungen
und Empfehlungen fir konkrete Ful3geherInnen-MaBnahmen werden an die zustéandigen
Magistrate und Bezirke herangetragen. Fir den FuBgeherinnenverkehr kann die Leitstelle
aullerdem etwas bewirken, indem eine systematische Betrachtung der verschiedenen
Interessen im Verkehrsbereich erfolgt, was vor allem bisher wenig wahrgenommenen

Interessen, wie zum Beispiel jenen der FuBgeherinnen, zu Gute kommt.

9.214 VCO
Der Verkehrsclub Osterreich (VCO) sieht sich als NGO, die fur nachhaltige

Mobilitatskonzepte eintritt und somit auch Lobbying fir den FulRgeherinnenverkehr betreibt.
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Der VCO arbeitet vor allem auf Gesetzesebene und wirkt im Gegensatz zu den anderen
Akteurlnnen nicht auf der Planungsebene. Als Schwerpunkte gelten unter anderem Themen
wie Verkehrssicherheit (fehlertoleranter Verkehr) oder das Sicherstellen von Mobilitét.
Empfehlungen oder konkrete Vorschldge zur Adaptierung von Gesetzen werden an
Entscheidungstragerinnen herangetragen, als Beispiele wurden Anderungsvorschlage fiir
Paragraphen der StVO oder fir Forderungen, die als kontraproduktiv fur nachhaltige
Mobilitat betrachtet werden, genannt. In die Evaluierung des Masterplans Verkehr ist der
VCO ebenfalls eingebunden. Die Arbeit des VCO findet zumeist auf Bundesebene statt und
richtet das Augenmerk auf Wechselwirkungen und Auswirkungen, die der Verkehr und
~verkehrsferne* Bereiche aufeinander haben. Offentlichkeitsarbeit, Publikationen, Teilnahme
an Gremien und das Zusammenbringen von verschiedenen Expertinnen stellen weitere
Wirkungsbereiche dar.

In Tabelle 3 werden die Aktivitdten der vier Akteurlnnen in einem Uberblick dargestellt.
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Tabelle 3: Uberblick tiber die Tatigkeiten der Akteurinnen

AkteurIin Arbeitsweise Bereiche Zielsetzungen
AK Wien N Gremientsilnahme SVO, RVS Adaption und Mitwirkung im Sinne
Kommunalpolitik der FuRgeherinnen
Mitwirkung im Sinne der
Stellungnahmen Planungsebene 9

Fugeherinnen

Evaluierung Masterplan Verkehr

Verkehrsleitbild Stadt Wen

Verkehrspaoliische Zielsetzungen
mitgestalten

Vortrage Fachdffentlichkeit Bewusstseinshildung
Arbeitskreis Bezirkspolitik Networking
Wettbewerb Arbeitsweg Anschlussqualitat Umweltv erbund
FuRgangerko- e Sicherstellung Leitbildziele
Sachv erstandigentatigkeit P ebel
ordinationsstelle ersndgeniigrer anungsebene (Masterplan Verkehr)
L Einhaltung Richtlinien,
Interv enti Verwaltungsablaufe | Verwaltu bene
AR e S Einsatzkriterien
Zusammenwirken der
Koordinierung Verwaltungsebene Verwaltungseinheiten im Sinne der
FuRgeherlinnen koordinieren
Kommunikationsarbeit Verwaltungseinheiten Bewusstseinshildung
Leitstelle fur Alltags- und Fulgeherlnnen bzw. nicht Bem/.l.Jsstselrlsblldung -
Frauengerechtes Planen ! . N Bev dlkerung, Lokalpolitikerinnen,
Pilotprojekte motorisierten gerechtes Planen, ]
und Bauen abstrakte Inhalte anschaulich
Bauen
machen
) Wissenschatftiche Grundlagen
Stud Pl ebel
en anungsebene bereitstellen
Bestandsaufnahme,
Bezirksanaly sekarte Pl ebe '
ZISanalys n anungsebene planungsrelev ante Informationen
systematische Betrachtung Verkehr | Planungsebene Gender Mainstreaming im Verkehr
vCcoO .
Adsoi Bundesebene: Gesetzesebene Wechselwirkungen "verkehrsferne'
aptionen (StVO, Foérderungen) Bereiche aufzeigen
Auswirki auf Verkehrsbereich
Vorschlage Gesetzesebene (StVO) W.I e erenrshereie
aufzeigen
Bundesebene: Gesetzesebene
Empfehlungen eSehene: 1eselzese nachhaliige Mobilitit fordem
(StVO, Foérderungen)
Evaluierung Masterplan Verkehr Verkehrsleithild Stadt \Wien Sicherstellung Mohilitt
Publikationen Fachoffentlichkeit, Interessierte nachhaltige Mohilitét fordern
Networking Fachoffentlichkeit, Interessierte nachhaltige Mohilitét fordern
9.2.15 Image des ZufuRgehens verbessern
In den Interviews kam auch zur Sprache, dass Zufullgehen eine eher unbeliebte

Fortbewegungsart darstellt, der ein ,,Arme Leute- Image* anhaftet. Die gezielte Bewerbung

wurde als notwendig erachtet.

Unterschiedliche  Auffassungen

gab es

beziglich  der

Vorgehensweise wie

der

FuRgeherinnenverkehr etabliert werden konne. Die Interviewpartnerinnen waren geteilter

Meinung,

ob es sinnvoll

sei,

sich anderer

Themen zu bedienen,

um fir den
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FuBgeherinnenverkehr etwas bewirken zu konnen bzw. das Image des Zuful’gehens zu
verbessern.

Der Gesundheitsaspekt wird als ein mdglicher Zugang betrachtet, um das Image des
FulRgehens zu verbessern, indem die positive Wirkung der korperlichen Bewegung auf die
Gesundheit in den Vordergrund geriickt wird. Der Umweltschutz und die Klimadiskussion
werden ebenfalls als geeignet angesehen, um eine Veranderung in der Verkehrsmittelwahl zu
forcieren und die Bevolkerung zu einem Umstieg auf den Umweltverbund zu bewegen. Als
verstarkend in der Bewusstseinsarbeit konnte sich auch erweisen, dass besonders Kinder, aber
auch alte Menschen und Frauen h&ufig als FuBgeherinnen unterwegs sind und sie daher
besonders von Verbesserungen profitieren. Dieser Aspekt wird haufig in Zusammenhang mit
Verkehrssicherheit gebracht, um auf allen Ebenen Sensibilisierung zu betreiben, welche
Gefahr beispielsweise Telefonieren am Steuer oder erhéhte Geschwindigkeit fur die gehenden
Verkehrsteilnehmerinnen darstellt. Um positiv auf das Image des Zuful’gehens zu wirken,
werden auch Lebensstil und Freizeit als unterstiitzende Themen genannt. In einer hektischen
Welt flanieren zu kénnen und die Umgebung genieRen zu kdnnen, sind Bilder, die vermittelt
werden konnten.

In den Interviews wurde betont, dass es wichtig sei Wissen und Engagement uber bzw. fur
den FuflRgeherinnenverkehr zusammenzubringen, da es derzeit an Einzelpersonen hangt
MaRnahmen sicherzustellen und die Bewusstseinsbildung in der Politik, der Verwaltung und

bei der Bevolkerung voranzutreiben. Diese Vernetzung gilt es weiter zu forcieren.

9.2.2 Einfluss der unterschiedlichen Lobbies

Die vier genannten Akteurlnnen bilden innerhalb der Fachkommission jene Gruppe, die sich
fur den nicht-motorisierten Verkehr bzw. den Umweltverbund einsetzt und gegeniber dem
motorisierten Verkehr eine kritische Haltung einnimmt. Wie bereits im theoretischen Teil
dieser Arbeit beschrieben wurde, bedeuten Malinahmen, die sich positiv bzw. fordernd auf
den FuBgeherinnenverkehr (bzw. nicht-motorisierten Verkehr und Umweltverbund)
auswirken, oftmals Einschnitte fir den motorisierten Verkehr — in den Interviews wurde dies
bestatigt. Die Starke der jeweiligen Lobbies war daher von Interesse. Die zur Verfligung
stehenden Kennzahlen (siehe Punkt 7.5) wurden herangezogen, um Rickschlusse uber die
Starke der Lobbies zu ziehen — Umsatz, Infrastruktur oder Mitgliederzahlen bzw. Fahrgéste

wurden als solche Indikatoren betrachtet.
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Offentlicher Verkehr

Die Offentlichen Verkehrsunternehmen verfiigen mit der Vertretung durch die Wiener Linien
gemeinsam mit dem VOR (Verkehrsverbund Ostregion) innerhalb der Fachkommission
Verkehr Uber eine institutionalisierte gewichtige Stimme. Fir die Fahrgéste, sowie fur die
~Bevorzugung des Offentlichen Verkehrs*®, trat bisher Verein Fahrgast ein, der derzeit inaktiv
ist.

Motorisierter Verkehr

Aufgrund ihrer GroRe und der Verflechtung mit anderen ressourcenstarken Interessen
(Tourismuswirtschaft, Versicherungswirtschaft, Kfz-Wirtschaft) stellen OAMTC und ARBO
als Autofahrerclubs eine gewichtige Stimme dar. Anhand der verfligbaren Daten konnte der
Einfluss der Autofahrerclubs auf die Verkehrspolitik nicht herausgearbeitet werden.
Nicht-motorisierter Verkehr

ARGUS, als Lobby fiir die Radfahrenden, weist im Vergleich zur Vertretung der Offentlichen
Verkehrsbetriebe und der Autofahrerinnen, neben dem Verein Fahrgast (etwa 700
Mitglieder), mit geschatzten 5000 Mitgliedern niedrige Kennzahlen auf. Die Vertretung des
nicht-motorisierten Verkehrs bzw. des Umweltverbundes wird von den eher ,kleineren
Akteurlnnen wahrgenommen, wie auch in Abbildung 6 ersichtlich wird. Diese Gruppe der
eher ressourcenschwiécheren Akteurlnnen (ARGUS, Verein Fahrgast, VCO) ist auch jene
Gruppe, die gegenliber dem motorisierten Verkehr eine kritische Haltung bezieht.

Wie die ,neutralen* Positionen sowohl zum FuBgeherinnenverkehr, als auch zum
motorisierten Verkehr der WK Wien, des KfV, der Wiener Linien und des VOR zu deuten
sind, kann anhand der verfligbaren Daten nicht beantwortet werden.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass die kleineren, eher ressourcenschwachen
Akteurlnnen sich flr den nicht-motorisierten Verkehr (bzw. Umweltverbund) einsetzen. Ihnen
gegenuber stehen die beiden grofien ressourcenstarken Autofahrerclubs. Eine groRe Gruppe
bilden auBerdem jene Akteurlnnen, die eine ,neutrale® Position zum (nicht)- motorisierten
Verkehr beziehen.

Den Grad der Einflussnahme der beschriebenen Lobbies auf Entscheidungsprozesse zu
bestimmen, ist aufgrund der nicht vorhandenen Daten Uber Lobbytatigkeit- und wirksamkeit
nicht moglich. In den Interviews wurde ersichtlich, dass die Interessensvertreterinnen selbst
oftmals nicht abschdtzen konnen, wie sehr sie in einen Entscheidungsprozess lenkend

eingreifen konnen.
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In den Interviews wurden allerdings Faktoren genannt, die sich als positiv bzw. kritisch fir

den Einfluss der Interessensvertretungen erweisen. Der folgende Abschnitt gibt darlber

Auskunft.

9.2.3 Einflussfaktoren

Nicht nur Interessenvertretungen nehmen Einfluss auf Entscheidungsprozesse, es waren daher
auch die anderen Einflussfaktoren, die von den Interviewpartnerinnen genannt wurden, von
Interesse. Die unten stehende Abbildung 7 dient als Uberblick tiber die unterschiedlichen
Faktoren, die auf die Arbeit und den Einfluss der Akteurlnnen bei der Vertretung der
Interessen fiir den Fuligeherinnenverkehr einwirken. Die genannten Faktoren werden in

weiterer Folge ndher erlautert.

Abbildung 7: Einflussfaktoren bei Interessensvertretung fur Fullgeherinnenverkehr
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9.23.1 Generelle Faktoren

Abgesehen von der Ressourcenstarke einer Lobby wirken noch andere Faktoren kritisch bzw.
positiv auf die Einflussnahme ein. Von den Interviewpartnerinnen wurden folgende
Einflussfaktoren als wichtig erachtet: Je langer der Wirkungszeitraum einer Lobby ist, umso
etablierter ist auch ihre Position, was sich als Vorteil erweist (siehe auch Punkt 4.6). Mit
welcher Thematik eine Lobby Aufmerksamkeit zu gewinnen und Einfluss zu erhalten
versucht, spielt eine Rolle. Populdre Themen bzw. MalRnahmen haben gréRere Chancen auf
erfolgreiche Umsetzung. Auch ein konkreter Anlassfall, der Handlungsbedarf nach sich zieht,
verhilft den Lobbies zu erfolgreicherer Einflussnahme. Wie sehr Malinahmen Auswirkungen
auf andere Verkehrstrager haben, ist ein weiterer entscheidender Faktor, ob eine Lobby in
ihrem Sinne Einfluss ausiiben kann. Nicht zuletzt kommt auch den jeweiligen
Ansprechpartnerinnen auf politischer Ebene und der Arbeitsebene und deren Engagement
eine wichtige Rolle zu.

Neben den beschriebenen ,,generellen” Faktoren, die sowohl positiv, als auch negativ wirken
kénnen, wurden in den Interviews auch konkrete Faktoren genannt, die das Eintreten fir

FuBgeherInneninteressen unterstitzen bzw. zu einem langatmigen Unternehmen machen.

9.23.2 Positiv wirkende Faktoren

Als positiv fir die Forderung und Aufwertung des Ful3geherinnenverkehrs wurden allgemeine
Trends betrachtet, wie der hohe Stellenwert, den eine intakte Umwelt und die Lebensqualitat
haben. Im Zuge dessen bewirken auch die Klimadiskussion und die steigenden
Treibstoffkosten ein Hinterfragen der Gleichsetzung von Automobilitdt und Mobilitat bei den
Entscheidungstragerinnen bzw. ein Umdenken beim Mobilitatsverhalten der Bevolkerung.
Der demographischen Entwicklung der Bevolkerung wurde ebenfalls unterstiitzende Wirkung
fir die Qualitatssteigerung im FulRgeherlnnenverkehr attestiert. Es sei zwar keine Zunahme
der FuBwege zu erwarten, das Mobilitatsbeddrfnis einer immer alter werdenden Gesellschaft
zu befriedigen und auch sicherzustellen, mache es erforderlich, dass eine Verlagerung auf den
Umweltverbund stattfindet. Mit der Entwicklung zu einer Gesellschaft in der viele altere und
alte Menschen am Verkehr teilhaben, gewinnt auch das Thema Verkehrssicherheit der nicht-
motorisierten Verkehrsteilnehmerinnen an Brisanz, das konkreten Handlungsbedarf nach sich
zieht, angesichts des hohen Anteils an get6teten und verletzten alten und alteren Menschen
bei Verkehrsunféllen.
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Speziell fir die Stadt Wien wurde der politische Wille den Umweltverbund zu fordern, der
durch den Masterplan Verkehr Wien 2003 signalisiert wurde, als positiv wirkender Faktor
genannt, da das politische Leitbild in der Verwaltung und in den Bezirken zu
(unterschiedlich) verstarktem Bewusstsein fir den FuBgeherinnenverkehr (bzw. nicht-
motorisierten Verkehr) beigetragen hat.

9.2.3.3 Kritische Faktoren

Generelle Trends wirken aber ebenso kritisch oder kontraproduktiv auf den Lobbyprozess. An
erster Stelle bei diesen Faktoren stand die Kfz-Orientierung der letzen Jahrzehnte.
Verkehrspolitik- und planung waren auf Automobilitdt ausgerichtet, was zu Strukturen
geflihrt hat die motorisierte Mobilitat fordern. Der Pkw geniel3t in unserer Gesellschaft
aullerdem einen hohen Stellenwert. Das rechtliche Regelwerk und die Verkehrskultur spiegeln
ebenfalls die Dominanz des Kfz-Verkehrs wider. Aus Sicht des Ful’geherinnenverkehrs
bedeutet dies, dass es in der Gesellschaft kein stark entwickeltes Bewusstsein flir den nicht-
motorisierten Verkehr gibt. Die Infrastruktur fir den nicht-motorisierten Verkehr wurde
aullerdem einige Jahrzehnte vernachl&ssigt.

In Wien erweist sich die komplexe Aufteilung an Zustandigkeiten im Verkehrsbereich als
Herausforderung. Die agierenden Verwaltungseinheiten verfligen einerseits Uber
unterschiedliche Fachkompetenz im Verkehrsbereich (Bsp.: Marktamt fir Errichtung von
Schanigarten auf der StralRenflache), andererseits kommt dem FuBgeherlnnenverkehr in den
Verwaltungseinheiten unterschiedliche Prioritét zu.

AbschlieBend soll noch der Einfluss der Bevolkerung, als wichtiger Akteurin, dargestellt

werden, die sich aus der Analyse der Interviews ergeben hat.

9.2.3.4 Bevoblkerung

Der Bevolkerung wird eine entscheidende Rolle beim Eintreten fir den
FuBgeherinnenverkehr zugedacht. Die ,,Offentliche Meinung* wird schlieBlich als
Legitimation herangezogen, wenn MaRnahmen fur den FulRgeherinnenverkehr (nicht-
motorisierten Verkehr) unterbleiben. Fir die Entscheidungstragerinnen dient die Resonanz
aus der Bevolkerung als Orientierung welche Politik verfolgt wird, wobei von den
Interviewten als problematisch gesehen wurde, dass von der Bevdlkerung zum Teil
widersprichliche Anliegen vertreten werden (Bsp.: gegen Parkflachenreduktion an der

Oberflache als Kfz-Nutzerlnnen und fiir mehr Offentlichen Raum als Bewohnerlnnen). Als
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problematisch erweist sich auflerdem, dass die differenzierten Meinungen aus der
Bevolkerung von dieser ungleich artikuliert werden (kénnen) und von den

Entscheidungstragerinnen unterschiedlich gehort werden.

9.2.4 Rickblick und Ausblick

Die Zusammenschau der bereits dargestellten Tatigkeiten der Akteurinnen (Punkt 9.2.1) und
der Einflussfaktoren, die neben den Interessensvertretungen auf die Verkehrspolitik und
Entscheidungen der verschiedenen Ebenen einwirken (Punkt 9.2.3), wird im folgenden Teil
dargestellt. Es werden dabei jeweils die Ausgangslage (Welche Faktoren wirken auf die
Entscheidungsfindung ein?), sowie Ruckblick und Ausblick auf die Arbeit auf Bezirks-,

Verwaltungs-, und Bundesebene aus Sicht der Interviewten beschrieben.

9.24.1 Bezirksebene

Ausgangslage

Die Ausgangslage fur das Eintreten fiir den FuBgeherinnenverkehr unterscheidet sich je nach
Bezirk. In den Bezirken finden der Masterplan als Leitbild und die darin enthaltenen
Malinahmen, nach Angaben der Interviewpartnerinnen, unterschiedliche Zustimmung. Daraus
resultiert ein unterschiedliches Engagement der Beteiligten bei der Umsetzung von
MafRnahmen fur den FuRgeherlnnenverkehr, was sich sowohl in der Quantitat, als auch in der
Qualitdt der Mallnahmen ausdrickt. Dem unterschiedlichen Einsatz fur den
FuBgeherinnenverkehr liegt der Stellenwert zugrunde, den die Bezirkspolitikerinnen dem
FuRgeherInnenverkehr einrdumen. Einerseits wurde das kaum vorhandene Bewusstsein Uber
die Wichtigkeit (Bsp. Anteil am Modal Split) des FuBgeherinnenverkehrs als Erklarung fir
den niedrigeren Stellenwert des nicht-motorisierten Verkehrs gegenuber dem Kfz-Verkehr
genannt. Andererseits wurden auch pragmatische Hintergriinde angefihrt, die dazu fuhren,
dass Malinahmen fir den FulRgeherlnnenverkehr eine geringere Prioritat eingeraumt wird. So
sind etwa die Bebauungsdichte, die Bevolkerungsdichte, der ErschlieBungsgrad des
Offentlichen Verkehrs, die Infrastruktur, das Vorhandensein von Stadtentwicklungsgebieten
usw. in den Bezirken unterschiedlich, was sich auf die Wegzwecke, die Weglangen und die
Verkehrsmittelwahl auswirkt. Das Anwenden von standardisierten MaRnahmen, wie sie im
Masterplan Verkehr Wien 2003 formuliert wurden, wird daher von einigen
BezirkspolitikerInnen hinterfragt, wie ein Interviewter feststellte. Die Finanzierung der
Malnahmen fiir den FuBgeherinnenverkehr stellt das Hauptargument fir die Bezirke dar,

wenn es um die verzogerte Umsetzung der MalRnahmen aus dem Masterplan geht. Den
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Dezentralisierungsbestimmungen zur Folge verfiigen die Bezirke tber ein bestimmtes Budget,
das es fur verschiedene Aufgaben zu verteilen gilt. Aus Sicht der Bezirkspolitikerinnen sei es
riskant finanzielle Mittel fir Mainahmen bereitzustellen, fur die einerseits Ungewissheit tber
die Zustimmung der Bevdlkerung besteht und andererseits kein akuter Handlungsbedarf

ersichtlich ist.

Ruckblick

Die unterschiedlich quantitativ und qualitativ vorhandene Infrastruktur fur die Ful’geherinnen
in den einzelnen Bezirken ist ausgehend von dem Hintergrund, der beschriebenen
unterschiedlichen Ausgangslagen zu betrachten - sowohl was strukturelle Bedingungen, als
auch die Motivation der beteiligten Entscheidungstragerinnen betrifft.

In den Interviews wurden einige konkrete Beispiele angefiihrt, was sich in den Bezirken in
den letzten Jahren zugunsten des FulRgeherinnenverkehrs veréndert hat, aber auch Beispiele
dafur, dass in vielen Bereichen noch Handlungsbedarf besteht.

Generell wurde festgestellt, dass Malinahmen, die Einschnitte fir den motorisierten Verkehr,
aber Verbesserungen fur den FuRRgeherlnnenverkehr (bzw. nicht-motorisierten Verkehr)
bedeuten (push-Faktoren), schwieriger durchzusetzen sind, als MalRnahmen, die den nicht-
motorisierten Verkehr attraktiver machen, ohne jedoch massive Auswirkungen auf den
motorisierten Verkehr zu haben (pull-Faktoren).

Die Verlangerung der Grinphasen fiir die FuBgeherinnen, als push Faktor, stellt ein Beispiel
fir eine schwer umsetzbare MaRnahme dar. Vor allem die hohen Kosten fiir die Anderung
von Ampelschaltungen werden von Seiten der Bezirke als Begriindung angefuhrt.

Die Verbreiterung von Gehsteigen stellt eine MalRnahme dar, die vielerorts schon umgesetzt
wurde. Ebenso wurden zahlreiche DetailmaBnahmen zur Attraktivierung des Offentlichen
Raumes bzw. zur Attraktivierung des Umweltverbundes in den Bezirken realisiert. Ein
Beispiel stellt der 6. Bezirk dar, der als Gender Mainstreaming Pilotbezirk, unter besonderer
Beriicksichtigung der Anforderungen von FuBgeherinnen, umgestaltet worden ist.
Widerspriichliche Entwicklungen finden bei der ,,Riickgewinnung des Offentlichen Raumes*
statt. Die Parkraumbewirtschaftung wird einerseits ausgeweitet. Andererseits wird das
Angebot der ,,VVolksgaragen®, die urspringlich gekoppelt waren an die Stellplatzreduktion an
der Oberflache, zum Teil ergédnzend zu den erhalten gebliebenen Parkplatzen an der
Oberflache genutzt, da kostenpflichtige Parkgelegenheiten von der Bevdlkerung ungern
angenommen werden. Die Stellplatze an der Oberflache bleiben daher nicht nur bestehen, es
werden auch bei Neubauten weiterhin flachenintensive Schragparkplatze ausgewiesen.
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Es sei jedoch schon vieles in Bewegung geraten in den letzten Jahren, so der Tenor unter den
Interviewten. Die (Re)-Sensibilisierung fur das ZufuBgehen als wichtige Verkehrsart hat

eingesetzt.

Ausblick

Ein Schwerpunkt im Einsatz fir den Fulgeherlnnenverkehr auf Bezirksebene wird weiterhin
darin bestehen, bei den PolitikerInnen und Beamtinnen Bewusstseinsarbeit zu leisten, welche
Bedeutung der FulRgeherinnenverkehr fir die Stadt hat. Dazu z&hlt auch bisher unterbelichtete
Mobilitdt (Kinder, alte Menschen, Menschen mit Behinderung), die vor allem nicht-
motorisiert stattfindet, in den Entscheidungsfindungsprozess einzubringen oder Malinahmen,
die in Verbindung mit emotionsgeladenen Themen stehen (Bsp.:
Geschwindigkeitsreduzierung im Stadtgebiet), mit sachlichen Argumenten zu untermauern.
Auch die Aufnahme vorgeschlagener MalRnahmen in das bestehende Regelwerk (Bsp.: keine
Schréagparkplatze bei Neubauten) gilt es noch weiter zu forcieren. Neben der Quantitit auch
die entsprechende Qualitdt der Mallnahmen sicherzustellen, ist ebenfalls ein Anliegen einiger
Akteurlnnen, auch zukinftig.

Zusammenfassend liegt das Bestreben der auf Bezirksebene handelnden Akteurlnnen darin,
dass qualitatsvolle Infrastruktur fur den nicht-motorisierten Verkehr Wien weit vorzufinden
ist, aber auch darin bei Politikerinnen, Beamtinnen und der Bevolkerung nachhaltig ein
Bewusstsein fir die Bedeutung dieser Infrastruktur fur den nicht-motorisierten Verkehr zu

schaffen.

9.24.2 Verwaltungsebene

Ausgangslage

Das Eintreten fur die Interessen der Fuligeherinnen auf der Verwaltungsebene (Arbeitsebene)
ist von &hnlichen Umsténden begleitet, wie sie bereits fir die Bezirksebene beschrieben
wurden. Ungeteilte Zustimmung zu den formulierten Zielsetzungen des Masterplans ist auch
bei den Beamtlnnen nicht gegeben. In den ,traditionellen* Verwaltungsablaufen ist der
FuBRgeherinnenverkehr nicht verankert, sodass es an den beteiligten Personen liegt, den
formulierten Zielsetzungen zur Umsetzung zu verhelfen. Das erfordert die gewohnten Abldufe
zu veréndern. Was sich, nach Angabe der Interviewten, als langwieriges Unterfangen erweist,
da der personliche Erfahrungshintergrund bzw. das eigene Mobilitatsverhalten oftmals als

Entscheidungsgrundlage herangezogen wird. Bei vorwiegend motorisierter
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Verkehrsteilnahme der Beteiligten, ist ein Handlungsbedarf fir den nicht-motorisierten
Verkehr daher nicht ersichtlich.

Das unterschiedliche Bewusstsein fiir den FulRgeherlnnenverkehr der beteiligten Beamtinnen
fihrt auch dazu, dass innerhalb des komplexen Zusammenspiels der beteiligten
Verwaltungseinheiten kontraproduktive Handlungen gesetzt werden oder Malinahmen nur

langsam zur Realisierung gelangen.

Ruckblick und Ausblick

Ruckblickend lautete die Einschétzung der Interviewten, dass mit dem Masterplan Verkehr
Wien 2003 die Sensibilisierung und die Bewusstseinsbildung unter den Beamtinnen und
Politikerlnnen fir den nicht-motorisierten Verkehr vermehrt eingesetzt hat. Der nicht-
motorisierte Verkehr erfahrt bei Planungen zum Beispiel zunehmend Berucksichtigung, was
in vergangenen Jahrzehnten nicht der Fall war.

Fur die Zukunft gilt es den FulRgeherIinnenverkehr bzw. (nicht-motorisierten) Verkehr in den
Verwaltungsabldufen zu verankern und weiterhin  Bewusstseinsarbeit auf der

Verwaltungsebene zu leisten.

9.24.3 Bundesebene

Ausgangslage

Es wurde bereits erldutert, dass Interessenskonflikte vor allem zwischen dem motorisierten
und dem nicht-motorisierten Verkehr gegeben sind. Push-Faktoren, die wesentlich zur
Verbesserung der nicht-motorisierten Verkehrsteilnahme beitragen (Bsp.:
Geschwindigkeitsreduktion im Stadtgebiet), gelten meist als unpopuldr und werden auf
Bezirksebene daher nur bedingt umgesetzt. Die Finanzierung von bestimmten Mal3nahmen,
wie auch die Realisierung von Projekten mit einem langeren Zeithorizont, bendtigen Ruckhalt
von ranghohen Politikerinnen, um auch umgesetzt zu werden. In einem der Interviews wurde
treffend formuliert, dass bestimmte Malinahmen nur auf einer bestimmten Ebene realisiert
werden koénnen. Es kommt daher auch der Bundespolitik eine nicht unwesentliche Rolle zu,
wenn es um die Bekenntnis zur FOrderung des nicht-motorisierten Verkehrs (bzw.
Umweltverbundes) geht.

In den Interviews wurde angemerkt, dass in der Bundespolitik gewichtige Interessen
aufeinander stoRen und sehr ressourcenstarke Lobbies, die unter anderem auch Interesse am
motorisierten Verkehr und seiner Infrastruktur haben, an der Entscheidungsfindung beteiligt
sind. An den motorisierten Verkehr und die damit verbundene Wirtschaft (Kfz-Zulieferung,
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Versicherungen, Olkonzerne, usw.) werden in der Auseinandersetzung Standortqualitat und
Arbeitsplatze geknupft. Die Forderung des Umweltverbundes zahlt bundespolitisch nicht zu
den prioritairen Themen. Interessen, die auf bundespolitischer Ebene hdhere Prioritét
genieBen, konnen somit Argumente zugunsten des Umweltverbundes (bzw. nicht-

motorisierten Verkehr) aulRer Kraft setzen.

Ruckblick und Ausblick

Die StraBenverkehrsordnung (StVO) ist ein Bundesgesetz. Seit ihrer Einfihrung in den
1960er Jahren ist sie immer wieder Kritisiert worden. Diskriminierende Bestimmungen fir
den nicht-motorisierten Verkehr zu adaptieren, stellt daher ein Betatigungsfeld der
Interessensvertretungen fur den Umweltverbund (bzw. nicht-motorisierten Verkehr) dar. Eine
Neufassung, die sich an den schwdchsten (=nicht-motorisierten) Verkehrsteilnehmerinnen
orientiert, konnte bisher nicht erreicht werden und wird nach Einschdtzung eines
Interviewpartners auch zukinftig schwer durchzusetzen sein. Es wird daher nicht eine
generelle Neufassung angestrebt, sondern Vorschlage zur Adaptierung konkreter
Paragraphen, die den Ful3geherlnnenverkehr (nicht-motorisierten Verkehr) betreffen, an die
Zustandigen herangetragen, um einerseits Rechtssicherheit zu schaffen (Bsp.: Vorrang
FuRgeherIn auf Schutzweg) und andererseits benachteiligende Bestimmungen aufzuheben
(Bsp.: Flussigkeit des Verkehrs gilt nur fir motorisierten Verkehr). Eine weitere Zielsetzung
besteht darin die rechtlichen Voraussetzungen in der StVO zu schaffen, um die gemeinsame
Nutzung von StraBenflachen fir den FulRgeherinnen-, Radfahr- und Kfz-Verkehr zu
ermoglichen.

Bei den Richtlinien und Vorschriften fur den StraBenbau (RVS) handelt es sich um
Richtlinien und Vorschriften, die von der Osterreichischen Forschungsgesellschaft Strale —
Schiene — Verkehr erarbeitet werden und vom Bundesministerium fur Verkehr, Innovation
und Technologie zur Anwendung empfohlen werden bzw. fur verbindlich erklart werden. Im
Rahmen von RVS-Arbeitskreisen wird ebenfalls Interessenspolitik fiir den nicht-motorisierten
Verkehr wahrgenommen, indem bestehende Normen aus Sicht des nicht-motorisierten
Verkehrs hinsichtlich ihrer Praxistauglichkeit diskutiert werden (Bsp.: Ampelschaltungen fur
FuBgeherlnnen, Schutzwege).

Aulerhalb des Verkehrsbereiches werden zum Beispiel in der Raumordnungspolitik
(Landesebene) Anstrengungen unternommen, um der Zersiedelung und der damit

einhergehenden Pkw-Abhéngigkeit der Bevolkerung entgegenzuwirken. Es wird angeregt
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Forderungen fiir den Wohnbau mit der ErschlieRung durch Offentliche Verkehrsmittel vor Ort

zu verknupfen.

Zusammenfassend besteht der Einsatz fiir den nicht-motorisierten VVerkehr auf Bundesebene

darin, rechtliche Bestimmungen im Sinne des nicht-motorisierten Verkehrs zu verandern,

auch zukinftig. Es kénnen dabei bereits Fortschritte verzeichnet werden. Das Bekenntnis zum

Umweltverbund und somit Rahmenbedingungen zur Foérderung des Umweltverbundes auf

Bundesebene zu starken, bleibt ebenfalls ein Betétigungsfeld.

Tabelle 4: Rickblick und Ausblick Gber FuRgeherinnenvertretung auf Bezirks-, Verwaltungs-,

und Bundesebene

Ausgangslage

Ruckblick

Ausblick

Bezirksebene

unterschiedlicher Stellenwert
FuRgeherinnenverkehr

Detailmaf3nahmen: pull

Faktoren vorangeschritten,

push Faktoren
Handlungsbedarf

Bewusstseinsbildung
betreiben

unterschiedliche Zustimmung
Leitbildziele

qualitatsvolle
Infrastruktur flr
FuRgeherinnen

unterschiedliches Engagement der
Beteiligten fur FulRgeherinnenverkehr

ambivalente
Entwicklungen:
Ruckgewinnung
offentlicher Raum,
Abstimmung
Umweltverbund

Sicherstellung Finanzierung fur
FuRgeherlnnen MaRnahmen

FuRgeherlnnenverkehr in

Bewusstsein fir
FuRgeherinnenverkehr

Bewusstseinsbildung

VEREITEEE 261G Verwaltungsablaufen nicht verankert | (nicht-motorisierten betreiben
Verkehr) zunehmend
FuRgeherlinnen-
unterschiedlicher Stellenwert verkehr in
FulRgeherinnenverkehr Verwaltungsablaufen
verankern
unterschiedliche Zustimmung
Leitbildziele
unterschiedliches Engagement der
Beteiligten fur FuRgeherinnenverkehr
Ruckhalt fur
wirtschaftlich starke Lobby hinter Kfz- | Adaptierung Umweltverbund auf
Bundesebene - I
Strukturen Forderungswesen bundespolitischer

Ebene starken

Verknipfung Kfz-Strukturen,
Standortqualitat, Arbeitsplatze

Adaptierung StVO, RVS

rechtliches
Regelwerk im Sinne
des
Umweltverbundes
(nicht-motorisierten
Verkehrs) adaptieren
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Der dargestellte Einblick in die Praxis der Interessensvertretung fur den
FuBRgeherinnenverkehr (bzw. Umweltverbund) hat gezeigt, dass unterschiedlichsten
Herausforderungen begegnet werden muss. Welche Schlussfolgerungen fir eine Lobby fiir
die FulRgeherlnnen aus diesem praktischen Einblick gezogen werden konnen, wird im

folgenden und letzten Kapitel dieser Arbeit behandelt.
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10 SCHLUSSWORT

,.Die Wirklichkeit besteht aus allem, was sich durchgesetzt hat. Ich glaube ja an eine
,»objektive* Wirklichkeit, aber das, was wir dafiir halten missen, kommt in einem komplexen
Verhaltnis von Theorie und Praxis, von Erfahrung und Eroberung (oder Unterwerfung), von

Anerkennung und Abwehr zustande.?®

In den vergangenen Jahrzehnten dominierte in der Verkehrspolitik der motorisierte Verkehr.
Um eine Mobilitdt zu fordern, die sozial gerechter und nachhaltiger ist, erfordert es die
bisherige Orientierung auf den Kfz-Verkehr als Fehlentwicklung zu erkennen.

Die Fakten sprechen fiir das ZufuRgehen, das Radfahren und den Offentlichen Verkehr: Die
Mehrheit der Bevolkerung ist nicht-motorisiert bzw. im Umweltverbund unterwegs. Die
Allgemeinheit zahlt einen unverhaltnismalig hohen Preis fir den motorisierten
Individualverkehr. Investitionen in die Schaffung und Erhaltung der Infrastruktur fur den
motorisierten Verkehr sind nicht nachhaltig getétigt: der motorisierte Verkehr stellt eine
ineffiziente Form der Mobilitat dar, gemessen an der Leistung eines Kraftfahrzeuges und den
dafiir bendtigten Ressourcen (Flache, Energie) und Auswirkungen (Abgase, Larm, Unfalle,
Stau).

Diese Fakten sind altbekannt, dennoch scheinen sie nicht breitenwirksam ins Bewusstsein
vorgedrungen zu sein. Dafiir bendtigt es eine Lobby fur die Ful’geherinnen bzw. eine starke
Allianz aus Lobbies, die fur den Umweltverbund eintritt.

Der Blick in die Praxis hat gezeigt, dass es durchaus Einsatz fir den FulRgeherInnenverkehr
gibt, sowohl in der Verwaltung, als auch von NGOs. Der Einsatz fur die Fullgeherlnnen stellt
allerdings nicht das Hauptanliegen der Akteurlnnen, mit Ausnahme der
FuRganger/innenkoordinationsstelle, dar. Die Interessensvertretung findet so zwar auf einer
breiteren Basis statt, als sozusagen ,,gemeinsame Kraft“ fir den FulRgeherInnenverkehr
kdnnen die Akteurlnnen allerdings nicht auftreten.

Die AK Wien vertritt die Interessen der Pendlerlnnen, dazu zdhlen auch die motorisierten
Pendlerinnen. Der VCO tritt fur nachhaltige Mobilitat ein — letzten Endes kommt dies auch
dem Fufligeherlnnenverkehr zugute, als eigenstdndiger Verkehrsart kommt dem ZufuRgehen

jedoch keine permanente Vertretung zu.

257it. nach: Schuh, Franz: Kleiner Grenzverkehr. — In: Der Standard. Ausgabe vom 30.08.2008. Album A8.
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Anhand der Interviews wurde aufgezeigt welche unterschiedlichen ,,Hirden* im Einsatz fur
den FulRgeherInnenverkehr anzutreffen sind. Der Schlissel um diese ,Hurden” zu
Uberwinden, wird, so meine Einschatzung, in der Bewusstseinsarbeit gesehen.

Der oft strapazierte Begriff der Bewusstseinsbildung zielt darauf ab, dass die bereits
genannten Fakten, die fir die Forderung des FulRgeherlnnenverkehrs, des Radverkehrs und
des Offentlichen Verkehrs und fiir Einschnitte fiir den motorisierten Verkehr sprechen, von
der Bevolkerung, der Politik und der Verwaltung angenommen werden und in Folge auch
entsprechendes Handeln nach sich ziehen. Die Kapitel tiber die geplante Kommunikation und
den Einsatz von Marketing Techniken stellen die Theorie dafir bereit, wie Inhalte
»erfolgreich” vermittelt werden kénnen.

Was sollte nun weiter passieren? Meiner personlichen Einschatzung nach, ist die Foérderung
des Zufullgehens (bzw. Umweltverbundes) untrennbar mit Einschnitten fur den (ruhenden)
motorisierten Verkehr verbunden. Es gilt also erstens verstarkt Offentlichkeitsarbeit fiir die
Verkehrsarten des Umweltverbundes zu betreiben und auRerdem die push-Faktoren weiter zu
forcieren. Die gezielte Bewerbung von ZufuRgehen, Radfahren und Offentlichen
Verkehrsmitteln ist notwendig, um den Umstieg auf den Umweltverbund als positive
Verhaltensédnderung erlebbar zu machen und nicht als Einschrankung des persdnlichen
Mobilitatsverhaltens (der personlichen Freiheit). Unattraktive Rahmenbedingungen bei der
motorisierten Verkehrsteilnahme tragen, als pragmatische Treiber, ihren Teil zu Verlagerung
auf den Umweltverbund bei.

Zweitens gilt es die Finanzierung von Malinahmen fiir den nicht-motorisierten Verkehr auf
Bezirksebene bzw. auf Bundesebene sicherzustellen — es handelt sich immerhin um eine
Finanzmittelaufwendung, die der Allgemeinheit zu Gute kommt und eine Investition in
zukunftsweisende Mobilitdt bedeutet. Nicht zuletzt ist es erforderlich, dass sich die
Akteurlnnen — all jene, die in dieser Arbeit behandelt wurden, aber auch die anderen Vereine,
Initiativen, etc., die fiir den FuBgeherinnenverkehr, die Radfahrerinnen, den Offentlichen
Verkehr eintreten und in dieser Arbeit keine Erwéhnung fanden - als starke Koalition fur die
unbedingte Forderung des Umweltverbundes und ein Aufbrechen der Kfz-férdernden
Strukturen einsetzen.

Tabelle 5 fasst die Akteurlnnen und MalRnahmen zusammen, die zugunsten der

FuRgeherlnnen unternommen werden sollten.
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Tabelle 5: Akteurlnnen und mégliche MaRnahmen zugunsten der FuRgeherinnen

Akteurlnnen moglicher Beitrag

Infrastruktur fiir nicht-motorisierten
Verkehr zur Verfligung stellen,
Bezirkspolitikerlnnen Malnahmen zugunsten der
FulRgeherinnen finanzieren,
Offentlichkeitsarbeit
nicht-motorisierten Verkehr in
Planungen verstarkt beriicksichtigen,
Magistrate Verwaltung des Offentlichen Raumes
zugunsten des Umweltverbundes,
Offentlichkeitsarbeit

Rahmenbedingungen fiir qualitatsvolle
Mobilitat im Umweltverbund schaffen,
Finanzmittel zur Forderung des
Umweltverbundes bereitstellen

staatliche
Akteurlnnen

Bundespolitik

Verkehrssicherheit an ungeschiitzten
Expertinnen im Verkehrsbereich | Verkehrsteilnehmerinnen orientieren,
nicht-motorisierten-gerechte Planung

nicht-staatliche
Akteurinnen

Handeln der Politik zur Férderung
Interessensvertretungen/Lobbies | nachhaltiger Mobilitat einfordern,
Bewusstseinsbildung

Bevolkerung Mobilitatsverhalten reflektieren

Abschliefend mdchte ich festhalten, dass es in Wien in den letzten Jahren zahlreiche kleinere
und auch einige grofRere Fortschritte in Sachen Foérderung des FulRgeherlnnenverkehrs
gegeben hat. Zu winschen bleibt, dass diese Entwicklung anhélt und rasch vorangetrieben
werden kann. Ein Blick tber die Landesgrenzen hinaus - zum Beispiel in die Schweiz - zeigt,
dass es noch Verbesserungspotential im Bereich des Fu3geherinnenverkehrs gibt.

122



Literatur- und Quellenverzeichnis

11 LITERATUR-UND QUELLENVERZEICHNIS

ALTHAUS, Marco und Dominik MEIER (Hrsg.): Politikberatung: Praxis und Grenzen. —
Mdnster: Lit Verlag 2004. (=Bd. 2)

BENTELE, Ginter et al.: Handbuch der Public Relations. Wissenschaftliche Grundlagen und
berufliches Handeln. Mit Lexikon. — Wiesbaden: VS Verlag fur Sozialwissenschaften 2005.

BICKELBACHER, Klaus et al.: Mit Burgerbeteiligung FuB- und Radverkehr verbessern.
Stadtviertelkonzept Nahmobilitat abgeschlossen. — In: Arbeitskreis Verkehr und Umwelt
UMKEHR e.V. et al. [Hrsg.]: mobilogisch! 1/08. 29. Jahrgang

BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR, INNOVATION UND TECHNOLOGIE:
Osterreichisches Verkehrssicherheitsprogramm 2002 — 2010 (Stand 2004)

CERWENKA, Peter et al. Einfuhrung in die Verkehrssystemplanung. - Wien:
Osterreichischer Kunst- und Kulturverlag 2004.

FALK, Svenja (Hrsg.): Handbuch Politikberatung. - Wiesbaden: Verlag fir
Sozialwissenschaften 2006.

FLYVBJERG, Bent: Rationality and Power. Democracy in practice. — Chicago: University of
Chicago Press 1998.

FROSCHAUER, Ulrike und Manfred LUEGER. Das qualitative Interview. Zur Praxis
interpretativer Analyse sozialer Systeme. — Wien: WUV 2003.

FROSCHL, Erich (Hg.): Politikberatung. Zwischen Affirmation und Kritik. — Wien:
Braumiller 2007.

KLEINFELD Ralf, Annette ZIMMER und Ulrich WILLEMS (Hrsg.): Lobbying. Akteure.
Strategien. — Wiesbaden: VS Verlag fiur Sozialwissenschaften 2007. (=Bd. 12
Birgergesellschaft und Demokratie)

KOTLER, Philip et al.: Grundlagen des Marketing. 3., Uberarbeitete Auflage. — Minchen:
Pearson Studium 2003.

KOTLER, Philip u. Friedhelm BLIEMEL: Marketing-Management. Analyse, Planung und
Verwirklichung. — Stuttgart: Schaffer-Poeschel 2001.

KOZIOL, Klaus et al.: Social Marketing. Erfolgreiche Marketingkonzepte fir Non-Profit-
Organisationen. — Stuttgart: Schaffer-Pdschel 2006.

KURATORIUM FUR VERKEHRSSICHERHEIT et al.: Basic Fact Sheet FuRgénger 2006.

MAYRING, Philipp: Qualitative Inhaltsanalyse. Grundlagen und Techniken. 9. Auflage. —
Weinheim/Basel: Beltz 2007.

MICHALOWITZ, Irina: Lobbying in der EU. — Wien: Facultas 2007.

123



Literatur- und Quellenverzeichnis

MONHEIM, Heiner und Rita MONHEIM-DANDORFER: StraRen fir alle. Analysen und
Konzepte zum Stadtverkehr der Zukunft. — Hamburg: Rasch und Réhring 1990.

PRYBIL, Herbert: Lobbying in der Europdischen Union und in Osterreich. — Wien:
Sozialwissenschaftliche Arbeitsgemeinschaft (SWA) 1997. (= Studienarbeit Nr. 113)

RAMMLER, Stephan: Mobilitdt in der Moderne. Geschichte und Theorie der
Verkehrssoziologie. — Berlin: Wissenschaftszentrum Berlin fur Sozialforschung 2001.

RISSER, Ralf: Gut zu FuB. FulRgéanger als Verkehrsteilnehmer 2. Klasse. — Wien:
Mandelbaum 2002.

ROBATSCH Klaus und Erwin SCHRAMMEL: Grundlagen der Verkehrssicherheit. — Wien:
Osterreichischer Kunst- und Kulturverlag 2001.

SCHIEFENHOVEL, Angelika: City Parking in Europe — Europaische Einsichten und
Aussichten. Parkraummanagement — quo vadis? — In: mobilogisch! 1/08 - Berlin:
Arbeitskreis Verkehr und Umwelt UMKEHR e.V. et al. [Hrsg.] 29. Jahrgang.

SCHMIDT, Manfred G.: Worterbuch zur Politik. — Stuttgart: Alfred Kroner 1995. S. 567
(=Band 404).

SCHUH, Franz: Kleiner Grenzverkehr. — In: Der Standard. Ausgabe vom 30.08.2008. Album
A8.

SPETH, Rudolf: Die funfte Gewalt - Anatomie des Lobbyismus in Deutschland. - In: Thomas
LEIF / Rudolf SPETH (Hg.), Die stille Macht. Lobbyismus in Deutschland. — Wiesbaden:
Westdeutscher Verlag 2006.

STADTENTWICKLUNG WIEN, Magistratsabteilung 18 [Hrsg.]: Masterplan Verkehr Wien
2003. — Wien: Magistratsabteilung 18. S.77. (=Werkstattbericht Nr.58)

THALER, Robert (VCO Verkehrsclub Osterreich — Ressort fur Verkehrswissenschaft):
Vorrang fiir FulRganger. — Médling: VCO Verkehrsclub Osterreich 1993.

WINTER, Thomas von: Vom Korporatismus zum Lobbyismus. Forschungsstand und
politische Realitat, FJ NSB 3/2003, S. 37-44.

124



QUELLENVERZEICHNIS

ALPAC
http://www.alpac.at/alpac/ (Stand 7.5.2008)

ARBEITERKAMMER WIEN
http://www.arbeiterkammer.at/www-3789.html (Stand 26.6.2008)
www.wien.arbeiterkammer.at/www-3772.html (Stand 24.6.2008)

ARGUS
http://www.argus.or.at (Stand 24.6.2008)

BUNDESKANZLERAMT RECHTSINFORMATIONSSYSTEM
http://www.ris.bka.gv.at/bundesrecht/ (Stand 12.4.2008)

BUNDESMINISTERIUM FUR INNERES
http://lwww.bmi.gv.at/verkehrsangelegenheiten/ (Stand 9.4.2008)

KURATORIUM FUR VERKEHRSSICHERHEIT
www.kfv.at (Stand 24.6.2008)

SPO
http://lwww.wien.spoe.at/online/page.php?P=11416&PHPSESSID=375b904b8be (Stand 18.6)

STADT WIEN

http://lwww.wien.gv.at/stadtentwicklung/01/02/01.htm (Stand 10.4 2008)
http://www.wien.gv.at/verkehr/verkehrssicherheit/tempo30.html (Stand 23.4.2008)
http://lwww.wien.gv.at/verkehr/verkehrssicherheit/pdf/tempo30-4.pdf (Stand 23.4.2008)
https://www.wien.gv.at/bezirke/dezentralisierung/zustaendigkeiten.html (Stand 24.3.2008)
https://www.wien.gv.at/bezirke/dezentralisierung/entscheidungsrecht/strassen.html (Stand
24.3.2008)

http://www.wien.gv.at/mdbd (Stand 15.3.2008)
http://lwww.wien.gv.at/verwaltung/organisation/koerperschaft/gruppen.html (Stand 15.3.2008)
http://lwww.wien.gv.at/advuew/internet/AdvPrSrv.asp?Layout=geschaeftseinteilung&Type=R
&Hlayout=geschaeftseinteilung&PLT=geschaeftseinteilung&slayout=geschaeftseinteilung&
GG=GGr%2E+SV (Stand 15.3.2008)
http://lwww.wien.gv.at/advuew/internet/AdvPrSrv.asp?Layout=geschaeftseinteilung&Type=K
&Hlayout=&STELLECD=1995121313141479 (Stand 15.3.2008)
http://lwww.wien.gv.at/stadtentwicklung/mal8/budget.htm (Stand 15.3.2008)
http://lwww.wien.gv.at/stadtentwicklung/mal8/verkehr.htm (Stand 15.3.2008)
http://www.wien.gv.at/stadtentwicklung/architektur/ (Stand 15.3.2008)
http://lwww.wien.gv.at/stadtentwicklung/architektur/dienststellen.htm (Stand 15.3.2008)
http://lwww.wien.gv.at/stadtentwicklung/05/05/01.htm (Stand 1.4.2008)
http://www.wien.gv.at/'umweltschutz/vision.html (Stand 16.3.2008)
https://www.wien.gv.at/verkehr/strassen/abteilung/wir.html (Stand 16.3.2008)
https://www.wien.gv.at/verkehr/strassen/planen/aufgaben.html (Stand 16.3.2008)
http://www.wien.gv.at/verkehr/brueckenbau/stiegen-und-rampen.html (Stand 16.3.2008)
http://lwww.wien.gv.at/verkehr/ampeln/planung.htm (Stand 16.3.2008)
http://lwww.wien.gv.at/advuew/internet/AdvPrSrv.asp?Layout=geschaeftseinteilung&Type=K
&Hlayout=personen&STELLECD=1995060915200447 (Stand 16.3.2008)
http://lwww.wien.gv.at/stadtentwicklung/stadtvermessung/amt/index.html (Stand 1.4.2008)

125



http://www.wien.gv.at/verkehr/organisation/amt/wir.htm (Stand 16.3.2008)
http://www.wien.gv.at/verkehr/recht/ (Stand 16.3.2008)
http://www.wien.gv.at/vix/vtx-rk-xlink?SEITE=%2F2005%2F0708%2F010.html (Stand
8.2.08)

http://lwww.wien.gv.at/stadtentwicklung/strategieplan/pdf/kapitel4-3.pdf (Stand 22.6.2008)
http://www.natur-wien.at/partner/ma22 (Stand 8.3.2008)

OAMTC

Www.oeamtc.at
http://www.oeamtc.at/index.php?type=article&id=1123550&menu_active=15 (Stand
10.4.2008)

VCO

www.vcoe.at

http://lwww.vcoe.at/start.asp?b=92&1D=4003 (Stand 5.4.2008)
http://lwww.vcoe.at/images/doku/statutenvcoe.pdf

VEREIN FAHRGAST
www.fahrgast.at (Stand 24.6.2008)

VOR
http://lwww.vor.at/ireds3/page.php?P=4 (Stand 27.6. 2008)

WIENER LINIEN
www.wienerlinien.at/media/files/2008/WL_Betriebsangaben_2007_3614.pdf

WIRTSCHAFTSKAMMER WIEN
www.portal.wko.at/wk/startseite (Stand 24.6.2008)
http://portal.wko.at/wk/startseite_dst.wk?AngID=1&DstID=751 (Stand 29.4.2008)

http://www.ots.at/presseaussendung.php?schluessel=0TS_ 20060521 OTS0025&ch=wirtscha
ft (Stand 24.6.2008)

http://de.wikipedia.org/wiki/Lobbyismus (Stand 14.6.2008)
http://de.wikipedia.org/wiki/Public_Affairs (Stand 12.5.2008)
http://de.wikipedia.org/wiki/Social_Marketing (Stand 22.5.2008)
http://de.wikipedia.org/wiki/Non-Profit-Marketing (Stand 3.6.08)
http://de.wikipedia.org/wiki/VC%C3%96 (Stand 27.6. 2008)
http://lwww.internet4jurists.at/gesetze/bg_stvo01.htm (Stand 31.3.2008)
http://www.socialdata.de/daten/vm_d.php, (Stand 28.2.2008)
Schriftliches Informationsmaterial Dr. Chaloupka (INFAR)
Schriftliche Korrespondenz mit DI Gregor Stratil-Sauer (MA 18)

126



Zusammenfassung

Interessensvertretungen bzw. Lobbies werden in der politischen Landschaft als mitgestaltende
Akteurlnnen immer selbstverstandlicher. Umso erstaunlicher ist es, dass es fir die
FuBgeherinnen — die wir letztendlich alle sind — in den vergangenen Jahrzehnten keine
Vertretung gab. Am Beispiel der Stadt Wien wurde in der vorliegenden Arbeit der Frage
nachgegangen, was sich im Bereich des Fullgeherlnnenverkehrs tut und welche ,,Player” bei
der Ausgestaltung des Verkehrsgeschehens beteiligt sind. Die Suche brachte einzelne
AkteurInnen in NGOs und Verwaltungseinheiten hervor, die sich unter anderem auch fiir den
FuBRgeherinnenverkehr einsetzen. Anhand von Interviews mit diesen Akteurlnnen wurden
schliellich folgende Fragestellungen herausgearbeitet:

Welche Rolle kommt den Interessensvertretungen bzw. Lobbies im Verkehrsbereich bei der
Ausrichtung der Verkehrspolitik zu?

Welchen Ursachen liegt die jahrzehntelange Vernachldssigung des FuRgeherinnenverkehrs
(bzw. nicht-motorisierten Verkehrs) zugrunde?

Welche Herausforderungen stellen sich fir die Akteurlnnen bei ihrem Einsatz fur den
FuRgeherinnenverkehr (bzw. Radverkehr, Offentlichen Verkehr)?

Was miisste passieren, damit der FuBgeherinnenverkehr (bzw. Radverkehr, Offentliche
Verkehr) gefordert wird?

Aktivitaten, die Ubergeordnet als Lobbyismus bezeichnet werden, charakterisieren sich vor
allem dadurch, dass sie informell sind und eine spezielle Form von Kommunikation
darstellen. Daten tiber Lobbytatigkeiten, und in weiterer Folge tber den Einfluss von Lobbies,
liegen fir Osterreich kaum vor. Welche Rolle den verschiedenen Interessensvertretungen
(Bsp. OAMTC, ARGUS, usw.) in der Verkehrspolitik zukommt, konnte daher nur begrenzt
beantwortet werden.

Unter den vielfaltigen Ursachen, die der Vernachlassigung des nicht-motorisierten Verkehrs
zugrunde liegen, zieht das vorherrschende Verstandnis, dass Mobilitdt und Fortschritt
untrennbar mit dem Auto verbunden sind, besonders gravierende Folgen nach sich. Nicht-
motorisierte Mobilitdt wurde in der Statistik vernachldssigt und bufite an Bedeutung und
Stellenwert ein, was sich in der Infrastruktur, dem rechtlichen Regelwerk, der Verkehrspolitik
und schliel3lich dem Mobilitatsverhalten der Bevdlkerung widerspiegelte.

Von Seiten der Interviewpartnerinnen wurde fiir Wien eine Kursédnderung der
verkehrspolitischen Ausrichtung wahrgenommen, die durch das Verkehrsleitbild (Masterplan
Verkehr Wien 2003), in Form diverser MalRnahmen zugunsten des FulRgeherlnnenverkehrs
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bzw. nicht-motorisierten Verkehrs, sichtbar wird. Die Inhalte des Leitbildes sind fur die
einzelnen Bezirke, die Uber eine Vielzahl an Kompetenzen im Verkehrsbereich verfiigen,
nicht bindend, was vor allem von den staatlichen Akteurinnen als groRe Herausforderung in
der Interessensvertretung fir den FulRgeherlnnenverkehr betrachtet wird. Die unterschiedliche
Prioritat, die dem FuBgeherinnenverkehr eingerdumt wird, stellt fir alle interviewten
Akteurlnnen eine schwierige Anforderung dar, da die Ausgestaltung des Verkehrsgeschehens
Ergebnis eines komplexen Zusammenwirkens zahlreicher Akteurlnnen ist.

Um fir den FulRgeherinnenverkehr (und Radverkehr) generell VVerbesserungen zu erzielen,
bedarf es der Einsicht, dass motorisierte Mobilitat keine nachhaltige Mobilitat darstellt, vor
allem bei jenen Entscheidungstragerinnen, die die Rahmenbedingungen fir die
Verkehrstrager festlegen. Nicht-motorisierte Mobilitat qualitatsvoll zu férdern, kommt
schlieBlich der gesamten Bevolkerung zugute.

MalRnahmen, die auf eine Verlagerung des motorisierten Verkehrs auf den Umweltverbund
(ZufuRgehen, Radfahren, Offentlicher Verkehr) abzielen, sollten, so die abschlieRende
Einschétzung in der vorliegenden Arbeit, kombiniert zum Einsatz kommen. Es bedarf einer
gezielten Bewerbung des ZufuBgehens, des Radfahrens und Fahrens mit den Offentlichen
Verkehrsmitteln, es bedarf der Schaffung einer qualitatsvollen Infrastruktur fur den
Umweltverbund und es bedarf der Umsetzung von Malinahmen, die die motorisierte
Individualmobilitat wenig attraktiv erscheinen lassen.

Eine Lobby fir die FuBgeherinnen ist notwendig, um dieser wichtigen Verkehrsart unter den
konkurrierenden Interessen im Verkehrsbereich eine Stimme zu verleihen, die konsequent

dafur eintritt, dass die oben genannten Malinahmen auch zur Umsetzung gelangen.
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