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Relevanz

In Osterreich ist der Verkehrssektor eine der zentralen Herausforderungen fiir die
gegenwartige Klima- und Energiepolitik (Frey et al., 2023; Umweltbundesamt, 2019).
Die Treibhausgasemissionen des Verkehrssektors haben einen erheblichen Anteil an
den gesamten THG-Emissionen (rund 30 % im Jahr 2019) (Anderl et al., 2020; Frey
et al., 2023). Wahrend jahrzehntelang StralBenraume in vielen Stadten und Regionen
ausschlie3lich fir den motorisierten Individualverkehr geplant wurden, wurde er
Umweltverbund (Offentlicher Verkehr, FuB- und Radverkehr) auf die bestehenden
Restflachen verdrangt. Vor dem Hintergrund aktueller Herausforderungen betrach-
ten wir den offentlichen Raum als raumliche Manifestation von Aushandlungsprozes-
sen als ein zentrales Handlungsfeld fir die sozial-okologische Transformation, wel-
cher durch vorausschauende Raum- und Verkehrsplanung zugunsten alternativer
Verkehrsmodi und anderwartigen Nutzungen neu- bzw. umgestaltet werden muss.
Trotz der Dringlichkeit und des vielfaltigen Nutzens einer Umgestaltung offentlicher
Raume fiur Klimagerechtigkeit (und dariber hinaus) erweist sich diese als kon-
flikttrachtiges Feld und Plane werden oft nicht umgesetzt. Ein Paradigmenwechsel im
Mobilitatssystem wird zwar eingefordert, hat aber noch nicht wirklich stattgefunden
(Driscoll, 2014; Gossling and Cohen, 2014; Mattioli et al., 2020). Analysen von Koor-
dinations- und Steuerungsmechanismen in Bezug auf 6ffentliche Raume geben Auft-
schluss Uber die Grinde fir die Umsetzungsliicken bei der Erreichung lGibergeord-
neter Ziele der Verkehrsplanung.

Forschungsfragen

Welche institutionellen Rahmenbedingungen gibt es

.

Methodik

Hauptaugenmerk der Untersuchung liegt auf den Steuerungs- und Koordinationsbe-
muihungen rund um die sozial-okologische Transformation des offentlichen Raums.
Unter Berlcksichtigung der Institutionentheorie (Dacin et al., 2002) wurde versucht,
organisatorisches und individuelles Handeln und damit (institutionellen) Wandel zu
verstehen und zu erklaren. Der institutionelle Wandel kann sich von der Mikroebene
(zwischenmenschlich und suborganisatorisch) bis zur Makroebene (gesellschaftlich

und global) vollziehen, aber auch in kiirzeren oder langeren Zeitraumen, schrittweise
oder radikal erfolgen (Dacin et al., 2002). Bei institutionellen Faktoren (Ostrom,
2005) - die sich entweder hinderlich oder forderlich auswirken kénnen - missen
somit verschiedene Analyseebenen berlcksichtigt werden: Makro-, Meso- und Mik-
roebene (Karlsson et al., 2020). Die Verwendung einer Mehrebenenperspektive auf
komplexe, interdisziplinare Handlungsfelder ist sinnvoll, um die empirische For-
schung zu strukturieren und damit charakteristische Elemente der sozial-dkologi-
schen Umgestaltung des 6ffentlichen Raums in Osterreich auf verschiedenen
Ebenen zu erfassen. Fir die empirische Untersuchung wurde ein qualitatives For-
schungsdesign mit drei methodischen Ansatzen gewahlt. Diese Ansatze umfassen:
[1] eine Fokusgruppe mit fiinf Expert:innen aus dem Mobilitatssektor, [2] eine breit
angelegte Literaturrecherche sowie [3] acht leitfadengestiitzte Expert:inneninter-
views aus insgesamt sieben Fallstudien. Finf der Fallstudien sind im landlichen
Raum angesiedelt, zwei der Fallstudien im urbanen Raum.
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kehrsmodi in Zukunft gelingen kann, aber auch Erkenntnisse auf

lokaler, operativer Ebene fir die erfolgreiche Umsetzung von

Mobilitatsprojekten.

Dabei unterscheiden wir zwischen [ 1] akteursbezogenen Barrieren, [2] prozessbezo-
genen Barrieren, [3] finanziellen Barrieren, und [4] rechtlichen Barrieren auf der
Makro-, Meso- und Mikroebene und gehen auf mogliche Losungen ein, um entspre-
chende Barrieren in Zukunft Gberwinden zu konnen. Entscheidungsfindungen im Ver-
kehrssektor unterliegen aufgrund der gegenwartigen, erhohten Anforderungen kom-
plexeren Prozessen als in der Vergangenheit. Die bestehenden institutionellen Rah-
menbedingungen (rechtlich, finanziell, akteursbezogen, prozessbezogen)

sind zurzeit nicht darauf ausgelegt, diesen erhohten Anforderungen gerecht zu
werden und sozial-6kologische Umgestaltungen des offentlichen Raums auf den
Weg zu bringen. Zusatzlich sind individuelle Handlungsorientierungen aufgrund un-
terschiedlich aufgefassten Problemsituationen bzw. Interessen in den Entscheidun-
gen wahrzunehmen, die lokale Umsetzungen blockieren. Die offentliche Aufgaben-
bewiltigung im Bezug auf die Umgestaltung 6ffentlicher Raume kommt in Oster-
reich einer hoheitlich-hierarchischen Steuerungsform zu, wird aber durch Hand-
lungsorientierungen von marktférmig organisierten Akteur:innen beeinflusst.

TRANSFORMATION
DES OFFENTLICHEN
RAUMS

- Akteursbezogene Barrieren: Die Interviews .. Prozessbezogene Barrieren: Die Beispiele

- zeigen z.B. die essenzielle Rolle von Stadtver- - haben gezeigt, dass auch Beteiligungsforma-
waltung und Fachplaner:innen, die die Pla- . te teilweise schlecht besucht werden, teilwei-
- nungsprozesse begleiten und umsetzen. - se einzelne Zielgruppen nicht an Beteili-
' Dabei haben die Interviews auch offengelegt, ' gungsprozessen teilnehmen wollen.
- dass sich mitunter ein autozentriertes Pla- .. Mit frih beginnenden Beteiligungsstrategien
nungsverstandnis in lokalen Abteilungen fir - und einem konsistenten Informationsfluss zur
Verkehrsplanung wie auch bei Landespla- - Bevolkerung kann das Interesse aufrecht er-
-ner:innen und Verkehrsjurist:innen findet, die - halten und die Beteiligung beleben.
- effektiv Verkehrswendeprojekte blockieren

- kénnen.

.. Finanzielle Barrieren sind Hurden, welche wie- . |
- derholt in den Planungsprozessen der Praxis-
. beispiele auftauchten. Gerade kleinere Ge-

- meinden verfiigen tber keine allzu grof3en

* Etats, was eine Umsetzung grolB3erer Transfor-
.. mationsprojekte erschwert. Auch werden fur
- Evaluierungen von etwaigen Wirkungen

. selten ausreichend Budgets vorgesehen, was |
- die Argumentation neuer Umgestaltungspro- - gung scheuen.
' jekte erschwert.

Rechtliche Barrieren: Gerade Pilotprojekte

.. und innovative Transformationsprojekte

. gehen oftmals neue Wege, die tiber die Um-

f setzung bewahrter Mal3nahmen hinausgehen.
- Damit begeben sich die Projekte teilweise in

. rechtliche Graubereiche, in denen die StVO

3 keine klaren gesetzlichen Rahmensetzungen

- vorgibt bzw. Behérden das Risiko zur Bewilli-
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