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Zusammenfassung

Um das Fortschreiten und die Auswirkungen des Klimawandels reduzieren zu kénnen, missen die vom Menschen
verursachten Treibhausgasemissionen (THG-Emissionen) deutlich gesenkt werden. In der Schweiz ist der grosste
THG-Emittent der Verkehrssektor, wobei das Auto den Hauptteil dieser Emissionen verursacht. Nicht-urbane
Regionen weisen die hochste Nutzungsquote des Autos auf und es werden die langsten Tagesdistanzen zurick-
gelegt. Dennoch fehlt es an Untersuchungen, Losungsvorschlagen und konkreten Massnahmenempfehlungen fir
den nicht-urbanen Raum.

Das Ziel der vorliegenden Arbeit ist es, dazu beizutragen, diese Wissenslicke zu fullen und folgende
Forschungsfragen zu beantworten: Welche Losungsansatze/Massnahmen gibt es, welche die THG-Emissionen der
Mobilitat im nicht-urbanen Raum reduzieren und auf kantonaler Ebene gut umsetzbar sind? Wie gross ist das
Potenzial dieser Massnahmen, welche positiven und negativen Nebeneffekte sind zu erwarten und welche
Herausforderungen bestehen? Fir die Beantwortung dieser Fragen wurden zwdlf Experteninterviews durch-
geflhrt, mit Hilfe der qualitativen Inhaltsanalyse ausgewertet und die Erkenntnisse mit der Literatur verglichen.

Die Resultate zeigen Folgendes: Wege sollen wo moglich vermieden oder gekirzt werden, indem die
"Befriedigung von Bedirfnissen" vor Ort ermoglicht wird. Als wichtige Massnahmen wurden das Homeoffice und
Teleworking, die Sicherstellung der Nahversorgung sowie eine Zentralisierung, Verdichtung und Nutzungsdurch-
mischung identifiziert. Nicht-vermeidbare Mobilitat soll auf klimafreundliche Alternativen verlagert werden. Dazu
sollen Wege gekirzt, auf Pendlerstrecken und in Zentren sichere Infrastrukturen flir den Langsamverkehr
geschaffen sowie E-Bikes geférdert werden. Zudem sollen flexible und bedarfsgerechte OV-Systeme aufgebaut
und die Nutzung und Kombination dieser Alternativen durch Mobility Hubs und Apps unterstitzt werden.
Individuell angepassten Carsharing-Systeme konnen eine wichtige Erganzung darstellen und férdern die Nutzung
des LV und des OV. Die THG-Bilanz der verbleibenden privaten und geteilten Fahrten soll verbessert werden,
indem der Umstieg auf bedarfsgerechte und rein elektrisch betriebene Fahrzeuge unterstitzt wird. Flir autonome
Fahrzeuge wurde zukinftig ein Potenzial fiir Sharing-Konzepte und als Zubringer zum OV erkannt.

Positive Nebeneffekte konnen bei diesen Massnahmen die Reduktion von Larm- und Luftschadstoffemissionen,
von Unfallen und Stress sowie eine Forderung der Gesundheit sein. Zudem kénnen Kosten fiir Infrastruktur und
Platz eingespart und die Wertschopfung und Attraktivitat der Region erhoht werden. Negative Nebeneffekte,
welche entstehen kénnen, sind oft sogenannte Reboundeffekte, wie beispielsweise, dass durch zuséatzliche
Angebote oder dem "Wegfallen des schlechten Gewissens" die Mobilitat gesteigert oder eine Verlagerung von
klimafreundlichen Optionen wie dem Langsamverkehr auf weniger klimafreundliche Alternativen beginstigt wird.

Als grundlegende Herausforderungen wurden der zu tiefe Preis der Mobilitdt, die notwendigen Verhaltens-
anderungen, die disperse Siedlungsstruktur, die hiigelige Landschaft, die geringe Bevolkerungsdichte sowie der
hohe Motorisierungsgrad identifiziert. Massnahmenspezifische Herausforderungen sind zudem die oftmals
geringere Flexibilitdt, Komfort und Privatsphéare der Alternativen, die Angst vor Neuem, die Wetterabhangigkeit,
die Nicht-Wirtschaftlichkeit oder die fehlende Infrastruktur.

Um die verkehrsbedingten THG-Emissionen reduzieren und die Klimaziele erreichen zu kénnen, wird eine
Kombination diverser, insbesondere aber von Push- und Pull-Massnahmen empfohlen. Eine wichtige Rolle fir die
Vermeidung und Verlagerung der Mobilitdt spielen zudem raumplanerische Massnahmen. Der nicht-urbane
Raum braucht individuell angepasste Massnahmen und muss Mut zeigen zu handeln, auszuprobieren und
Erfahrungen zu sammeln. Dabei sollen alle Stakeholder miteinbezogen und Massnahmen in genligend grossem
Rahmen umgesetzt werden, begleitet durch eine transparente, friihzeitige und intelligente Kommunikation.
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1 Einleitung

«Es st nicht genug zu wissen — man muss auch anwenden.

Es ist nicht genug zu wollen — man muss auch tun.»
(Johann Wolfgang von Goethe)

Um ein ungebremstes Fortschreiten des Klimawandels verhindern zu kénnen, missen die vom Menschen
verursachten THG-Emissionen deutlich gesenkt werden. Die Klimaforschung zeigt, dass eine Erh6hung der
globalen Durchschnittstemperatur um mehr als 2 °C die bereits heute splrbaren Auswirkungen wie Hitzewellen,
Starkniederschlage oder den Anstieg des Meeresspiegels gravierend verstarken wirde. In der Schweiz hat die
Durchschnittstemperatur im Vergleich zu 1864 bereits um rund 2 °C zugenommen. Diese Zunahme ist etwa
doppelt so hoch wie der weltweite Anstieg von 0.9 °C. (BAFU, 2018)

Die Schweizer sind aber nicht nur von einigen Auswirkungen des Klimawandels schwer betroffen, sondern tragen
auch Uberdurchschnittlich stark zum Klimawandel bei, wobei sie weltweit Platz 16 des "konsumbasierten pro-
Kopf-CO,-Austosses" belegen (Ritchie & Roser, 2020). Mit der Ratifizierung des Ubereinkommens von Paris hat
sich die Schweiz im Jahr 2017 dazu verpflichtet, bis 2030 die THG-Emissionen gegenliber dem Stand von 1990 zu
halbieren (BAFU, 2018). In der langfristigen Klimastrategie hat sie sich zudem zum Ziel gesetzt, bis 2050 nicht
mehr THG-Emissionen auszustossen, als natlrliche und technische Speicher aufnehmen kénnen (Der Bundesrat,
2021). Zwischen 1990 und 2019 haben die THG-Emissionen zwar um 14 % abgenommen, das Ziel diese bis 2020
um 20 % zu senken, wurde aber mit grosser Sicherheit nicht erreicht (BAFU, 2021b).

In der Schweiz ist der Verkehrssektor der Sektor mit den grossten THG-Emissionen. Beriicksichtigt man auch den
internationalen Flug- und Schiffsverkehr verursacht die Mobilitdt 45 % der schweizerischen THG-Emissionen
(BAFU, 2021c) und ist fir einen Drittel des Gesamtenergieverbrauchs verantwortlich (BFE, 2021). Zudem |6st der
Verkehr Stau und Unfélle auf den Strassen aus, ist flr einen Grossteil der lokalen Larm- und Luftverschmutzungen
und fur daraus resultierende negative Gesundheitsfolgen verantwortlich und weist einen hohen Ressourcen-
verbrauch auf (Axhausen et al., 2021; Nykvist & Whitmarsh, 2008).

In der langfristigen Klimastrategie hat sich die Schweiz zum Ziel gesetzt, dass der Landverkehr im Jahr 2050 mit
wenigen Ausnahmen keine THG-Emissionen mehr verursacht. Allerdings wurde das Ziel der CO,-Verordnung, dass
diese Emissionen im Jahr 2020 um 10 % tiefer liegen als 1990, mit grosser Wahrscheinlichkeit nicht
erreicht (Der Bundesrat, 2021). Denn die verkehrsbedingten THG-Emissionen lagen im Jahr 2019 sogar leicht Gber
dem Wert von 1990 (BAFU, 2021c).

Das Auto verursacht im Personenverkehr (ohne Flugverkehr) die grossten COz-Emissionen pro km
(Umweltbundesamt, 2021) und der Strassenverkehr allein® ist fir 32 % der gesamten THG-Emission der Schweiz
verantwortlich (BAFU, 2021c). Obwohl die Kritik an der Autogesellschaft bereits in den Jahren um 1970 entstand,
konnten die verkehrsbedingten Emissionen bis heute nicht gesenkt werden (Bubenhofer, 2017). Die THG-
Emissionen pro Fahrleistung haben zwar abgenommen, dieser Effekt wird aber durch die Zunahme der
gefahrenen Kilometer, das Bevolkerungswachstum sowie durch die Nutzung von immer schwereren Autos
Uberkompensiert, sodass die Emissionen gesamthaft nicht sinken (BAFU, 2018, 2021a). Es sind Faktoren wie
die Industrialisierung oder die zunehmende raumliche Trennung von Arbeit und Wohnen, welche das haufige
Zurtcklegen von langen Wegen in der Schweiz geférdert haben. Aufgrund der Massenmotorisierung entwickelte
sich das Siedlungsgebiet zudem nicht mehr entlang der Achsen des éffentlichen Verkehrs (OV), sondern breitete
sich flachig aus und férderte so den motorisierten Individualverkehr (MIV) zusatzlich. (Bubenhofer, 2017)

So hat sich die mittlere Tagesdistanz eines Schweizers seit 1994 um rund 18 % erhoht, wobei aufgrund der
schnelleren Fortbewegungsmaoglichkeiten die Tagesunterwegszeit nur um 9 % zugenommen hat (BFS & ARE 2017;
Daten 2015).
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Die hochste Nutzungsquote des Autos hat der nicht-urbane Raum, wo zudem auch die langsten Distanzen pro
Person und Tag zurlickgelegt werden. Grinde daflr sind, dass dort z. B. die Erreichbarkeit von Dienstleistungen,
das Arbeitsangebot sowie OV Anbindungen deutlich schlechter sind als im urbanen Raum. (ARE, 2008)
Allerdings liegen die meisten Erkenntnisse zum Thema klimafreundliche Mobilitat nur flir stadtische und selten
far nicht-urbane Gebiete vor (Gémez etal.,, 2021; Zhao & Yu, 2020). Aufgrund der unterschiedlichen
Gegebenheiten kdnnen Massnahmen, welche fir Stadte erarbeitet wurden, allerdings im nicht-urbanen Raum
oft nicht gleichermassen umgesetzt werden, da sie nicht die gleiche Wirkung, Wirtschaftlichkeit oder Akzeptant
erzielen wirden (BUND, 2015). So fehlt es fur den nicht-urbanen Raum an Studien, konkreten Losungsansatzen
und Empfehlungen, um die Mobilitdt klimafreundlich zu gestalten.

Aufgrund dieser Erkenntnisse wurden flr diese Masterarbeit folgende Forschungsfragen gewahlt:

Welche Lésungsansdtze/Massnahmen gibt es, um die THG-Emissionen der Mobilitét im nicht-urbanen Raum zu

reduzieren, welche auf kantonaler Ebene gut umsetzbar sind?

a) Wie gross sind die Potenziale der genannten Lésungsansdtze und Massnahmen?

b) Welche positiven und negativen Nebeneffekte kénnen diese mit sich bringen?

c) Welche Herausforderungen erschweren die Umstellung auf ein klimafreundliches Mobilitdtsverhalten und die
Umsetzung der genannten Lésungsansdétze und Massnahmen?

Ein besonderer Fokus wird auf den Kanton Appenzell Ausserrhoden (AR) gelegt. Dieser wurde vertiefter analysiert,
da die Verfasserin dieser Arbeit bei dem genannten Kanton beim Amt fir Umwelt arbeitet. Zudem sieht die
Klimastrategie des Kantons die Erarbeitung eines neuen Mobilitatskonzepts ab 2023 vor (Diethelm et al., 2021).

Das Ziel der Arbeit ist es, mit der Beantwortung der Forschungsfragen dazu beizutragen, die dargelegte
Wissenslicke zu fillen. Zudem soll eine Grundlage fir den Kanton AR geschaffen werden, damit dieser mit der
Unterstltzung von Fachexperten ein fiir den Kanton spezifisches, klimafreundliches Mobilitdtskonzept erarbeiten
kann.

Um die Forschungsfragen untersuchen zu kénnen, wurde folgende Methodik gewahlt: Es wurden Experten-
interviews mit zwolf Experten aus verschiedenen Fachbereichen durchgefihrt. Die Interviews wurden
transkribiert und mittels der qualitativen Inhaltsanalyse ausgewertet. Die Resultate wurden dann mit Hilfe des in
der Arbeit erlauterten theoretischen Hintergrunds sowie mit Erkenntnissen aus der bestehenden Literatur
diskutiert.

Der Aufbau der Arbeit ist so strukturiert, dass in Kapitel 2 der "Theoretischer Hintergrund" folgt, in Kapitel 3 die
Methodik genauer beschrieben wird und in Kapitel 4 die Resultate der Experteninterviews vorgestellt und
diskutiert werden. Fir die Diskussion werden ergadnzende Literaturquellen herbeigezogen, um allfillige
Wiederspriche und Gemeinsamkeiten oder zusatzliche Erkenntnisse aufzeigen zu konnen. Kapitel 5 enthalt die
Schlussfolgerungen, welche aus dieser Arbeit gezogen werden und in Kapitel 6 sind Empfehlungen fir
weiterfihrende Forschungsfragen zu finden.



2  Theoretischer Hintergrund

Damit die Erkenntnisse dieser Arbeit in einen grésseren Kontext eingeordnet werden konnen, wird in den
folgenden Kapiteln das Mobilitdtsverhalten und die Mobilitatssituation in der Schweiz sowie im periurbanen
Raum bzw. im Kanton AR erldutert. Zudem wird der Kanton AR vorgestellt und es werden bestehende Losungsan-
satze und Projekte aufgezeigt, welche die Mobilitdt im nicht-urbanen Raum klimafreundlicher gestalten kénnen.

2.1 Mobilitat in der Schweiz

In der Schweiz ist der Verkehrssektor fir rund 38 % des Gesamtenergieverbrauchs verantwortlich und verursacht
(ohne internationalen Flug- und Schiffsverkehr) ca. 40% der CO,-Emissionen (BFS, 2020a; Daten 2018).
Die Bevolkerung legt im Schnitt 36.8 km pro Tag zurlick und verbringt so taglich ungefdhr 90 Minuten im Verkehr
wovon 8 Minuten Warte- und Umsteigezeiten sind. Der Verkehrszweck mit dem grossten Anteil an den Tagesdis-
tanzen ist der Freizeitverkehr (44 %), gefolgt vom Verkehr fir Arbeit (24 %), dem Einkaufen (13 %), Dienstfahrten
(7 %) und der Ausbildung (5 %) sowie Service- und Begleitwegen (5 %). (BFS & ARE 2017; Daten 2015)

Wie in Abbildung 1 zu sehen ist, wird das Auto respektive der MIV am haufigsten genutzt, gefolgt vom 6ffentlichen
Verkehr (OV) und dem Langsamverkehr (LV)(BFS & ARE, 2017). In den folgenden Kapiteln wird vertiefter auf das
Mobilitatsverhalten je Verkehrsmittel eingegangen.

Anteil der Verkehrsmittel an den Tagesdistanzen (2015)

Durchschitt o

Arbeitswege 62% 6%

11%

7%
Dienstfahrten US 2%

Service-und Begleitwege 91% 3%

Freizeitwege

Ausbildungswege

Einkaufswege

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

MV mOV LV mRest

Abbildung 1: Verkehrsmittelwahl fur verschiedene Verkehrszwecke (BFS & ARE, 2017; Daten 2015)

2.1.1 Motorisierter Individualverkehr

In der Schweiz werden zwei Drittel der Distanzen mit dem MIV zurlckgelegt, wobei der grosste Teil davon der
Freizeit- und Arbeitsverkehr ausmacht. Anteilmassig am haufigsten benutzt wird das Auto jedoch fir Service- und
Begleitwege, Dienstfahrten, oder Einkaufswege (Abbildung 1). (BFS & ARE 2017; Daten 2015)

Dem Grossteil der Personen mit einem Flhrerausweis steht immer oder nach Absprache ein Auto zur Verfliigung
(94 %) und rund 80 % der Haushalte besitzen mindestens ein und sogar Uber ein Viertel der Haushalte mehr als
ein Auto. Von den Personen, welche ein Auto besitzen, haben 90 % einen Autoparkplatz zu Hause und 75 % steht
ein Autoparkplatz am Arbeitsort zur Verfigung, wobei Uber die Halfte der Parkplatze am Arbeitsort gratis sind.
Der durchschnittliche Besetzungsgrad eines Autos betragt 1.56 Personen. Der Besetzungsgrad betrdgt sogar nur
1.1 Personen, wenn man allein den Arbeitsverkehr betrachtet dagegen 1.9 Personen, wenn man lediglich den
Freizeitverkehr berlcksichtigt. (BFS & ARE 2017; Daten 2015)
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2.1.2 Offentlicher Verkehr

Das am zweitmeisten genutzte Transportmittel ist die Eisenbahn. Zusammen mit Bussen und Trams werden ein
Viertel der Distanzen mit dem OV zuriickgelegt. Obwohl der OV streckenméssig am stérksten fir den Freizeit-
verkehr genutzt wird, ist er vor allem bei Ausbildungs- und Arbeitswegen die bevorzugte Verkehrsmittelwahl. Es
werden ber die Halfte der Ausbildungswege und ein Drittel der Arbeitswege mit OV zuriickgelegt (Abbildung 1).
Der OV ist aber in der Regel nie das alleinige Transportmittel fiir einen Weg, sondern wird fast immer in
Kombination mit dem LV und teilweise dem MIV genutzt. (BFS & ARE, 2017)

Rund 57 % der Schweizer Bevélkerung besitzen ein OV-Abonnement (OV-Abo), wobei der Anteil bei den
16- bis 24-Jahrigen deutlich hoher (73 %) ist. Dies kann neben der Tatsache, dass viele junge Personen keinen
Fihrerausweis oder kein Auto besitzen, auch an der Preispolitik der OV-Unternehmen liegen. (BFS & ARE 2017;
Daten 2015) Neben der Preispolitik sind Faktoren, welche den OV attraktiver machen kénnen: haufigere
Verbindungen (Taktverdichtung), héherer Komfort, bessere Fahrplanabstimmungen beim Umsteigen, schnellere
Verbindungen und Verbindungen ohne Umsteigen. (BFS & ARE 2017)

2.1.3 Langsamverkehr

Mit dem LV, welcher den Velo- (inkl. E-Bike?) und Fussverkehr bezeichnet, werden lediglich 8 % der Distanzen
zurlickgelegt. Der LV ist vor allem fir Ausbildungswege und den Freizeitverkehr relevant (Abbildung 1).
Obwohl der Anteil an den Distanzen klein ist, wird fast jede zweite Etappe? (48 %) mit dem LV zuriickgelegt, da
dieser oft fir den Hin-, Rickweg oder den Wechsel zwischen Transportmitteln relevant ist. Der Etappenanteil des
LV ist so deutlich héher als fir den MIV (37 %) oder den OV (14 %). (BFS & ARE, 2017; Daten 2015)

Wahrend im Jahr 2000 noch Uber 70 % der Haushalte ein Velo besassen waren es im Jahr 2015 nur noch rund
65 %. Daflr stieg der Anteil der Haushalte, welche ein E-Bike besassen deutlich an, wobei sich hier Unterschiede
in der Nutzung zeigen: Wahrend das Velo vor allem fir den Freizeitverkehr (54 %) genutzt wird, wird das E-Bike
etwa zu gleichen Teilen fir die Freizeit (39 %) und die Arbeit (34 %) verwendet. (BFS & ARE, 2017; Daten 2015)
Die Abstellméglichkeiten flr das Velo sind etwas schlechter als fir das Auto. So betrdgt der Anteil der Haushalte
mit Velo, welchen ein Veloabstellplatz zur Verfligung steht, nur rund 80 %, wovon sich 73 % in abschliessbaren
Raumen befinden. Am Etappenziel der Velofahrten ist zwar in 84 % der Falle ein Abstellplatz vorhanden, allerdings
in nur knapp einem Drittel der Falle in abschliessbaren Raumen. (BFS & ARE, 2017; Daten 2015)

2.1.4 Verkehrsmittelwahl

Das Mobilitatsverhalten wird durch diverse Aspekte wie unter anderem Alter, Geschlecht, Einkommen und
Wohnort beeinflusst. Ein Faktor, welcher flr die Verkehrsmittelwahl besonders relevant ist und von z. B. der
offentlichen Hand beeinflusst werden kann, ist die Etappenlange. Die Distanzen, welche zu Fuss zurlickgelegt
werden, betragen bei 80 % der Etappen unter einem Kilometer, wahrend die Eisenbahn grdsstenteils fir Strecken
Uber zehn Kilometer genutzt wird. Velo, E-Bike, Bus und Tram werden vor allem fir Etappenldngen bis 10 km
gebraucht. Das Auto wird flr fast alle Distanzen verwendet. Auffillig ist jedoch, dass fast die Halfte der Wege
unter 5km lang sind. Weiter zeigt sich, dass meist dasjenige Verkehrsmittel gewahlt wurde, welches die
"einfachste und bequemste Losung" darstellte, die "kirzeste Reisezeit" aufwies oder welches "die einzige
Maéglichkeit" war. Der MIV wird zudem fiir den Gepacktransport oder aus Witterungsgriinden gewéhlt, der OV
hingegen bei einem Abobesitz oder wenn am Zielort kein Parkplatz zur Verfligung steht bzw. dieser nur schwer
zu finden ist. Der LV wird am haufigsten fir Spaziergénge (Erholung) gewahlt, aus Gesundheitsgriinden oder "weil
der Weg so kurz war". (BFS & ARE, 2017)

2 "E-Bike" wird in dieser Arbeit fur alle Formen des E-Bikes verwendet, darunter fallen auch Pedelecs und S-Pedelecs.
3 "Eine Etappe hat eine Mindestldnge von 25 m und wird mit einem einzigen Verkehrsmittel zuriickgelegt, wozu auch der Fussverkehr gehért. Wird das
Verkehrsmittel gewechselt, beginnt eine neue Etappe. Ein Weg kann aus einer oder mehreren Etappen bestehen." (BFS & ARE, 2017, S. 21)
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2.2 Mobilitat im periurbanen Raum- Der Fall Appenzell Ausserrhoden

In den nachsten Kapiteln wird der Kanton AR vorgestellt und die Mobilitatssituation im Kanton respektive im
periurbanen Raum analysiert sowie Unterschiede zu der schweizweiten und urbanen Mobilitatssituation
aufgezeigt.

Der periurbane Raum ist eine Unterkategorie des nicht-urbanen Raums, basierend auf der "problem- und
potenzialorientierten Typologie des landlichen Raums". Typisch fur diesen Raumtyp sind kurze Fahrzeiten zur
nachstgelegenen Agglomeration. (ARE, 2005; Anhang A. 1)

Von den 20 Gemeinden des Kanton AR gehoren 15 Gemeinden zum periurbanen Raum (ARE, 2013;
Gemeindestand 2013). Von den restlichen fiinf Gemeinden# ist nur die Gemeinde Herisau eine statistische Stadt
(BFS, 2020b; Auswertung 2012). Die Raumtypologien je Gemeinde sind im Anhang A. 2 zu finden.

2.2.1 Der Kanton Appenzell Ausserrhoden

Der Kanton AR liegt in der Nordostschweiz und ist von den Kantonen St. Gallen und Appenzell Innerrhoden um-
geben (Abbildung 2). Ein Grossteil des Kantons ist hiigelig und von Streusiedlungen gepréagt, einige Regionen des
Kantons werden von den Appenzeller Alpen durchlaufen und andere weisen bereits stadtischen Charakter auf.
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Abbildung 2: Reliefkarte des Kantons Appenzell Ausserrhoden (Tschubby, 2019)

Der Kanton AR ist der viertkleinste Kanton (243 km?) der Schweiz und weist die sechskleinste stidndige Wohn-
bevélkerung auf (55'363 Einwohner (EW)). Uber ein Viertel der Bevélkerung wohnt im Hauptort des Kantons im
nordwestlich gelegenen Herisau. (Kanton AR, 2021)

Die Bevolkerungsdichte liegt mit 228 EW/km? leicht Gilber dem Schnitt der Schweiz (215 EW/km?), wobei allerdings
neun der 20 Gemeinden des Kantons eine tiefere EW-Dichte haben als der Durchschnitt (Anhang A. 2). Die
durchschnittliche EW-Dichte des Kantons liegt zudem deutlich tiefer als beispielsweise in urbanen Regionen wie
Zurich (927 EW/km?). (BFS, 2021c; Daten 2019)

4 Herisau, Waldstatt, Teufen, Speicher, Lutzenberg
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2.2.2 Mobilitat im periurbanen Raum und im Kanton Appenzell Ausserrhoden

Nicht-urbane Kantone stehen vor grossen Herausforderungen, was die klimafreundliche Mobilitdt angeht. In
Deutschland verursachen dorfliche, nicht-urbane Regionen pro Kopf etwa 60 % mehr verkehrsbedingte CO,-Emis-
sionen als Grossstadte (Schelewsky et al., 2020). Aufgrund der nachfolgenden Ausfihrungen wird angenommen,
dass auch in der Schweiz die pro Kopf Emissionen in nicht-urbanen Raumen vergleichsweise hoch sind.

Da die meisten Gemeinden des Kanton AR zum periurbanen Raum gehoéren, werden im Folgenden typische, vom
Schweizer Durchschnitt abweichende Mobilitatsmerkmale geschildert:

Die im Alltag zurlickgelegten Tagesdistanzen sind im periurbanen Raum am hochsten (41.7 km). Grinde dafir
sind, dass die Arbeitsplatze stark auf den urbanen Raum konzentriert sind, was lange Pendlerwege zur Folge hat
und dass die Distanzen fir Freizeit- und Begleitwege oder zu Versorgungseinrichtungen Uberdurchschnittlich lang
sind. Auch der Anteil der Wege, welcher mit dem MIV zuriickgelegt wird, ist im periurbanen Raum deutlich hoher
als im Schweizer Schnitt. Obwohl die Erreichbarkeit des OV-Angebots zwar gut ist, ist die Bedienungs-
qualitdt relativ schwach, bedingt durch Faktoren wie die tiefere Bevolkerungs- und Arbeitsplatzdichte. Die
Bedeutung des MIV fir den periurbanen Raum zeigt sich auch am Motorisierungsgrad, welcher dort am hochsten
ist. So haben die Haushalte mit mehr als einem Auto seit 1994 deutlich zugenommen und der Anteil der Haushalte
ohne ein Auto hat sich fast halbiert. Aufgrund der starken MIV-Nutzung ist daher, trotz der langen Tagesdistanzen,
die Tagesunterwegszeit leicht kirzer als im schweizweiten Durchschnitt. Interessant ist zudem: Je besser eine
nicht-urbane Gemeinde an den urbanen Raum angeschlossen ist, desto hoher sind die zuriickgelegten Distanzen,
da Aktivitdten dann offensichtlich verstarkt auf die Zentren verlagert werden. Da dies bei periurbanen Gemeinden
oft der Fall ist, weisen diese im Vergleich zu anderen nicht-urbanen Rdumen eine starkere Verkehrsbeziehung
zum urbanen Raum auf. (ARE, 2016; Daten 2010)

Im Kanton AR sind diese Merkmale deutlich zu erkennen: Die durchschnittliche Tagesdistanz liegt bei 39 km,
wovon Uber zwei Drittel (68 %) mit dem MIV, ein Viertel mit dem OV und 6 % mit dem LV zurlickgelegt werden.
(Zum Vergleich: stéddtischer Kernraum: 34 km, MIV: 60 %, OV: 29 %, LV: 9 %) (BFS & ARE 2017; Daten 2015)
Statistische Erhebungen des Pendlerverhaltens zeigen weiter, dass Ausserrhoder mit durchschnittlich 16 bis 17
km® deutlich langere Pendlerdistanzen als Bewohner stadtischen Gemeinden zurlicklegen (13.4 km), wobei zwei
von drei Ausserrhoder zum Pendeln das Auto nutzen, jedoch nur jeder Fiinfte mit dem OV zur Arbeit fhrt.
Abbildung 3 zeigt, dass urbane Kantone wie Ziirich, sowie der Rest der Schweiz, den OV deutlich hiufiger und den
MIV seltener fir den Weg zur Arbeit nutzen. (BFS 2021a; Daten 2019)

Ein unterstitzender Faktor fir die hohe MIV-Nutzung ist, dass 13 der 15 periurbanen Gemeinden des Kantons
eine gute MIV- aber nur eine mdssige OV-Erreichbarkeit haben (Anhang A. 2). Dies bedeutet, dass von diesen
Gemeinden iber die Hélfte der Haushalte (51 %) eine marginale oder keine OV-Erschliessung und lediglich 3 %
der Haushalte eine gute oder sehr gute OV-Erschliessung aufweisen (ARE, 2016; Daten 2010).

PENDLERVERHALTEN (2019)

W Kanton Appenzell Ausserrhoden Schweiz Zurich

. 63 %
Anteil der Pendelnden, die den MIV Nutzenin % 53%
39%

) I '
Anteil der Pendelnden, die den OV Nutzen in % 31 %
47 %

Abbildung 3: Anteil des MIV/OV als Verkehrsmittel fiir den Pendlerweg fir AR, CH und Ziirich (BFS, 2021a)

> Pendlerdistanz fir intermedidre und ldndliche Gemeinden: Gemass der Stadt/Land-Typologie 2012 (BFS, 2017) gehdéren im Kanton AR 19 der 20
Gemeinden zu den intermediaren oder landlichen Gemeinden (Anhang A. 2) und nur Herisau zum Typ "Stadtische Gemeinde".
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2.3 Klimafreundliche Mobilitat im nicht-urbanen Raum - Ansatze

Wenn die Reduktion der mobilitdtsbedingten THG-Emissionen diskutiert wird, werden oft drei Ubergeordnete
Lésungsansatze, Vermeiden, Verlagern und Verbessern, unterschieden (Ackermann, 2020; Bongardt et al., 2013;
Robinius et al., 2019): Unter dem Ansatz "Vermeiden" wird die Reduktion/Vermeidung von Mobilitdt und Verkehr
verstanden und unter dem Ansatz "Verlagern" eine Verlagerung der Mobilitdt fort vom MIV auf klima-
freundlichere Mobilitdtsformen. Beim Ansatz "Verbessern" werden die Verkehrstrager durch technische
Massnahmen so optimiert, dass sie weniger Emissionen verursachen. Im nachfolgenden Kapitel werden
bestehende Losungsansatze sowie konkrete Massnahmen und Pilotprojekte zusammengetragen und diesen drei
Bereichen zugeordnet. Dadurch soll aufgezeigt werden, welche Massnahmen fiir den nicht-urbanen Raum bereits
diskutiert und umgesetzt werden.

Die Zuordnung der Lésungsansatze zu den drei Bereichen Vermeiden, Verlagern und Verbessern konnte nicht
immer ganz eindeutig geschehen und wurde auch in der bestehenden Literatur teils unterschiedlich gehandhabt.
Im Folgenden wird daher die Zuordnung von nicht eindeutigen Losungsansatzen kurz erldutert:

e Carpooling® wird der Vermeidung zugeordnet, da durch das Teilen von Fahrten der Verkehr reduziert werden
kann (allerdings nicht zwingendermassen die Mobilitdt). Obwohl auch eine Verlagerung fort von individuellen,
hin zu geteilten Fahrten stattfindet, bleibt das Grundprinzip des MIV erhalten.

e Der OV wird der Verlagerung zugeordnet. Es werden zwar grundsétzlich auch Fahrten geteilt und dadurch der
Verkehr reduziert. Allerdings findet dort eine deutlichere Verlagerung fort vom Prinzip des (eigenen) Autos
hin zu 6ffentlich genutzten Transportmitteln statt.

e Carsharing’ wird der Verlagerung zugeordnet. Grundsatzlich handelt es sich zwar immer noch um MIV, aber
der Nutzen von Carsharing wird darin gesehen, dass Carsharing den Besitz und die Nutzung des Autos zu
Gunsten des OV und LV reduziert (Interface, 2020; Krietemeyer, 2003; VCO, 2018).

e DasE-Bike wird der Verlagerung zugeordnet. Eine Zuordnung zum Ansatz Verbessern ware ebenfalls denkbar.
Allerdings soll das Ziel von Massnahmen sein, durch die Forderung des E-Bikes eine Verlagerung fort vom
Auto auf das E-Bike und nicht vom klassischen Fahrrad auf das E-Bike zu erreichen.

e Die Nutzung der Digitalisierung bzw. der kinstlichen Intelligenz ist grundsatzlich fir alle drei Bereiche
relevant. Zugeordnet wird es in dieser Arbeit der Verlagerung, da dort die Wichtigkeit und der Vorteil der
Nutzung solcher digitalen, intelligenten Losungen und Systeme von den Experten besonders betont wurde.

Um verschiedene Ansatze und Sektoren sinnvoll zu kombinieren und zu koordinieren sind Mobilitdtskonzepte
hilfreich. Diese unterstlitzen eine gesamtheitliche, wirtschaftliche und wirksame Planung und Ausfihrung von
klimafreundlichen Mobilitdtsmassnahmen. (Brenck et al., 2016).

Beispiel 1 Mobilitatskonzept fir Gemeinden — Osterreich (AT)

"Die Marktgemeinde Gratwein-Strafsengel in der Steiermark hat im Projekt "Modal Push" ein umfassendes
Mobilitdtskonzept erarbeitet. Ziel ist es, alle wichtigen Ziele innerhalb und in den umliegenden Gemeinden
klimavertrdglich erreichen zu kénnen. In Betrieb sind das E-Carsharing "buchmi" sowie der Mikro-OV "rufmi". In
Planung befindet sich unter anderem der Umbau des Bahnhofs zu einer multimodalen Schnittstelle sowie die
Verbesserung der Radinfrastruktur innerhalb und rund um die Gemeinde — etwa durch den Bau einer Fahrrad-
briicke (ber die Mur zur Nachbargemeinde Gratkorn." (VCO, 2019, S. 19)

6 Carpooling bezeichnet das Bilden von Fahrgemeinschaften.
7 Carsharing bezeichnet das Teilen von Fahrzeugen respektive dem Auto.
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2.3.1 Vermeiden: Losungsansétze und Beispiele

Um die Emissionen der Mobilitat vermindern zu kdnnen, ist eine der effektivsten Varianten die Vermeidung oder
Reduktion der Mobilitdt bzw. des Verkehrs. Denn auch die energieeffizienteste oder CO,-drmste Verkehrs-
alternative ist immer noch mit Herstellungsemissionen, einem (hohen) Ressourcenverbrauch und oftmals
unerwinschten Nebeneffekten, sogenannten Rebound-Effekten verbunden. (Schwedes et al. 2016)

Im Bereich der Pendlermobilitdt werden zurzeit vor allem folgende Optionen diskutiert: (Amstad, 2019;

Der Bundesrat, 2021a; Molloy et al., 2021; Soder & Peer, 2018)

e Durch die Verwendung digitaler Kommunikationsmoglichkeiten kénnen Konferenzen und Besprechungen
virtuell abgehalten und so Wege vermieden werden. 8

e Mit der Moglichkeit von Homeoffice kann der gesamte Arbeitsweg vermieden werden, wobei auch hier
digitale Kommunikationsmaoglichkeiten eine wichtige Voraussetzung sind.

e Flr Personen, welche Zuhause keine Mdglichkeit fir Homeoffice haben, gibt es Coworking Spaces, lokal
stationierte, geteilte Arbeitsstatten. Dadurch kann der Arbeitsweg verkirzt werden.

Durch das digitale Zeitalter sind viele Menschen nicht mehr an einen Arbeitsort gebunden. Daher férdert

VillageOffice den Aufbau von Coworking Spaces, das sind Biiros mit flexibel buchbaren Arbeitsplétzen. Durch
nahe gelegene Arbeitspldtze soll die Verkehrsinfrastruktur entlastet, Arbeitswege verkiirzt und die lokale Wert-
schépfung erhéht werden. (Amstad, 2019)

Weiter gibt es raumplanerische Massnahmen, mit welchen Wege fir z. B. (alltdgliche) Erledigungen wie das

Einkaufen, reduziert werden kdénnen. Gemass der "ldeenschmiede Baden Wirttemberg", welche sich im Jahr

2020 mit der Mobilitat im nicht-urbanen Raum befasste, sind dabei folgende Punkte wichtig: (Abb et al., 2020)

e Eineintegrierte Betrachtungsweise der Versorgungs- und Mobilitdtsangebote.

e Eine Siedlungsentwicklung, die sich am Leitbild der kurzen Wege orientiert, um den fir die Mobilitat
erforderlichen Verkehrsaufwand moglichst gering zu halten.

e Eine Verkehrsplanung mit dem Ziel, die Erreichbarkeit durch eine gréfRere Anzahl verflgbarer Verkehrs-
mittelalternativen zu verbessern.

Das Projekt "Innen- vor Aufsenentwicklung" ist ein Konzept zur fldchensparenden- und kosteneffizienten
Siedlungsentwicklung. Dabei wurde auf die Férderung umweltvertrdglicher Mobilitétsformen geachtet und der
Ortskern durch Leerstandnutzung und Fldchenverfiigbarmachung verdichtet. Wichtiger Bestandteil des Projekts
war der Biirgerbeteiligungsprozess. Das Projekt war ein voller Erfolg und wurde mit dem europdischen
Klimaschutzpreis "Climate Star" ausgezeichnet. (VCO, 2019, S. 16)
2 Weiteres Beispiel im Anhang: Beispiel 12- Energieeffizient Wohnen (Sonnengarten Limberg) - AT

Eine weitere Moglichkeit, um die zuriickgelegten Distanzen im nicht-urbanen Raum verkirzen zu konnen, ist, dass
die bendtigten Einrichtungen mobil vor Ort kommen. So kénnen Einkaufsmaoglichkeiten oder sogar Arztpraxen
mit dementsprechend ausgestatteten Fahrzeugen mobil in die Ortschaften kommen (Brenck et al., 2016).
Dadurch werden die vielen langen Fahrten der Konsumenten auf eine Fahrt der mobilen Einrichtung reduziert.

In der Schweiz gibt es mehrere fahrende Lebensmittelléden, sogenannte "Milchexpress", welche regelmdssig

durch Ihre Region fahren und dort Produkte fiir den Alltag anbieten. In Zeiten von Corona, gerade in Verbindung
mit dem Homeoffice, wurden solche Konzepte deutlich beliebter und hédufiger genutzt. (Kissling, 2020)

8 Digitale Kommunikationsmaoglichkeiten kdnnen aber z. B. auch in anderen Bereichen wie der Medizin (Telemedizin) genutzt werden (Brenck et al., 2016).
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Zudem gibt es die Moglichkeit den Verkehr zu reduzieren, indem Fahrten geteilt werden (Brenck et al., 2016). Das
sogenannte Carpooling, bezeichnet das private oder organisierte Teilen von Fahrten (Molina et al., 2020). Ein
Ansatz flr nicht-urbane Regionen sind Mitfahrbdnke, welche in Beispiel 13 im Anhang genauer beschrieben
werden (Knobloch, 2021). Angebote mit digitalem Buchungssystem, welche in der Schweiz auch in nicht-urbanen
Gebieten betrieben werden sind:

Bei Taxito muss man zum nédchsten Taxito-Point, per SMS die gewlinschte Zieldestination eingeben, welche dann
auf der elektrischen Anzeigetafel erscheint und der néchste Taxtio-Fahrer nimmt einem mit seinem Auto mit.
Zur eigenen Sicherheit sendet man das Autokennzeichen des Fahrers per SMS an Taxito. Ein kleiner, eher
symbolischer Beitrag wird ebenfalls per SMS an den Autofahrer bezahlt. (Taxito AG, 2021)

Bei dem Projekt "Oberegg Fahr mit" in Appenzell Innerrhoden kann (liber eine Plattform gratis nach einer
Gelegenheit zum Mitfahren gesucht oder eine geplante Fahrt mit dem Privatauto inseriert werden. Sowohl fiir
Fahrer wie auch Mitfahrer wird eine einmalige Registrierung aus Griinden der Sicherheit verlangt. (Ofami, 2021)
> Weiteres Beispiel im Anhang: Beispiel 13- Mitfahrbédnke - DE

2.3.2 Verlagern: Lésungsansatze und Beispiele

Im Mittelpunkt der Verlagerung steht die Verschiebung fort vom MIV auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel-
alternativen wie den OV und den LV. Dies kann beispielsweise durch Pull- Massnahmen (Alternativen zum MIV
attraktiver gestalten und Anreize setzen, diese zu nutzen) wie auch durch Push-Massnahmen (Nutzung des MIV
unattraktiv machen) geférdert werden. (Ruhrort, 2019)

Die Benutzung von Velos und E-Bikes oder den eigenen Flssen anstatt dem MIV kann geférdert werden, indem
geeignete Verkehrsinfrastrukturen fir Fussgdnger und Velofahrer geschaffen werden. Das beinhaltet sichere und
attraktive, neu- und ausgebaute Velo- und Fusswege sowie genlgend (und moglichst geschitzte) Veloabstell-
platze. Auch die Mitnahmemaoglichkeit des Velos im OV verbessert dessen Attraktivitat. Weiter kann die Nutzung
des LV geférdert werden, indem das Autofahren unattraktiv gemacht wird, durch Massnahmen wie Tempo 30,
weniger Parkplatze oder der Umnutzung von Autostrassen fiir den Velo- und Fussverkehr. (VCO, 2019)

Die Fahrradmitnahme in Bussen ist oftmals aus Platzgriinden nicht méglich. Im Rems-Murr-Kreis kénnen dank
dem Klimaschutzprojekt Fahrrad2Go, einer speziell entwickelten Fahrradhalterung, bis zu zehn Fahrrdder auf
einer Buslinie mitgenommen werden und dies sogar kostenlos. (Landratsamt Rems-Murr-Kreis, 2021)

> Weiteres Beispiel im Anhang: Beispiel 14- E-Bike Aktion Firma SFS - CH

Eine weitere Moglichkeit ist der Ausbau der &ffentlichen Verkehrsmittel. Dabei sind im nicht-urbanen Raum der
Ausbau des Liniennetzes, eine dichtere Taktung und langere Bedienzeiten relevant. Dies kann durch den Ausbau
bestehender Systeme sowie den Zubau neuer, regionaler Systeme erreicht werden. (VCO, 2019)

Allerdings gilt es zu beachten, dass in nicht-urbanen Rdumen oftmals die erste und letzte Meile, also die
Erreichung der OV Station eine grosse Herausforderung darstellen (Halef, 2021).

"Gemeindelibergreifend wurde 2018 im Lieser- und Maltatal in Kdrnten ein neues Linienbussystem mit Stunden-
takt ins ndchste regionale Zentrum Spittal an der Drau umgesetzt. Ende 2017 eréffnete in Gmiind ein
Mobilitétsbiiro als lokale Informations- und Koordinationsstelle. Ergéinzend wurde ein 6ffentlich zugéngliches
E-Carsharing und E-Bikesharing-Angebot inklusive Ladeinfrastruktur in allen fiinf Gemeinden entwickelt."
(vCO, 2019, S. 22)
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Bei regionalen, flexiblen OV-Systemen spricht man oft vom sogenannten Mikro-OV. Darunter versteht man z. B.
Anruf-Sammeltaxis oder Rufbusse. Durch das bedarfsorientierte Angebot kénnen diese grundsatzlich kosten-
glinstiger und dadurch auch in Gebieten mit einer tieferen Nachfrage wirtschaftlicher und klimafreundlicher
betrieben werden als traditionelle Linienbusse. Sie Gbernehmen aber weiterhin die Funktion als Zubringer zu
anderen OV-Dienstleistern und kénnen so die erste und letzte Meile abdecken. (BMK, "Bundesministerium fiir
Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, 2021)

Mybuxi bietet mit Ihrem Service "allen die Mdglichkeit ohne eigenes Auto bequem und flexibel in den Idndlichen
Gebieten unterwegs zu sein. Das mybuxi bestellt man iber die mybuxi-App. [...] Die meist freiwilligen Fahrer
holen einem mit lokalem Strom betriebenen Elektroautos ab. Unterwegs kénnen andere Fahrgdste, die eine
Fahrt in die gleiche Richtung gebucht haben, zusteigen." (Kronawitter Innovation GmbH, 2021)

PubliCar ist das Rufbussystem von PostAuto und "die optimale Alternative zum Linienbetrieb in diinn besiedelten
Gebieten"(PostAuto AG, 2021). Die Fahrt kann man (ber eine App buchen. Unter anderem in den Kantonen
Appenzell Ausserrhoden und Innerrhoden existieren bereits solche PubliCar Systeme. (PostAuto AG, 2021)

Eine weitere Option ist Carsharing. Dies fordert die gemeinsame Autonutzung, reduziert den
privaten Autobesitz und verstarkt dadurch die Nutzung des OV und LV® (Interface, 2020; VCO, 2018). Dabei kann
zwischen verschiedenen Formen von Carsharing unterschieden werden (Hummer, 2019): Es gibt das klassische,
stationare Carsharing, wo das Fahrzeug im Voraus gebucht wird und das Auto an festen Stationen abgeholt und
abgestellt wird und das flexible Carsharing, wo das Fahrzeug ohne Buchung und fester Station genutzt werden
kann. Anbieter von Carsharing kdnnen Privatpersonen, Gewerbe, Unternehmen und die 6ffentliche Hand sein.

Wer eine Jahreskarte Land oder Region des Verkehrsverbunds Tirol (VVT) besitzt und (iber 21 Jahre als ist, kann
die Elektroautoflotte der Partner des VVT nutzen. Dabei féllt eine einmalige Jahresgebiihr von 100 Euro an, mit
welcher man 20 gratis Stunden erhdlt. Danach bezahlt man pro weitere Stunde 4 Euro (unabhéngig von der

Kilometerzahl). (Verkehrsverbund Tirol GesmbH, 2021)

Eine weitere Option ist es multimodale Mobilitdt, also die Nutzung und Verknipfung verschiedener
(klimafreundlicher) Mobilitatsformen zu férdern und zu ermdéglichen (Der Bundesrat, 2021; Halef, 2021). Dabei
kbnnen sogenannte "Mobility Hubs" einen wichtigen Beitrag leisten (Frank, et al., 2021). Park+Ride Parkplatze bei
Bahnhofen oder Velo- und E-Bike Abstellplatze bei OV-Haltestellen erleichtern die kombinierte Nutzung von
Verkehrsmitteln und férdern dadurch Alternativen zum MIV (Schwedes et al., 2016; VCO, 2019).

Dabei sind auch Apps und Mobilitdtsplattformen wichtig, welche es den Nutzern erleichtern sich darlber zu
informieren, welche Moglichkeiten der Fortbewegung fir die geplante Strecke zur Verfligung stehen, wie die
Verkehrsmittel kombiniert werden kénnen und welche auch gleich dazu genutzt werden kénnen, um multimodale
Tickets unkompliziert zu erwerben (Sandau et al., 2021).

Beim Pilotprojekt Inmod wurde vor allem das Zuriicklegen der ersten und letzten Meile zur néchsten OV-Halte-
stelle in nicht-urbanen Rdumen angegangen. Dabei wurden die Expressbuslinien mit Elektrobussen betrieben
und die Strecke von zu Hause zur Bushaltestelle mit E-Bikes zuriickgelegt. "Diese stehen den Fahrgdsten in eigens
entwickelten Abstellboxen mit Ladeinfrastruktur und elektronischen Identifikationsinstrumentarien in den
Dérfern bzw. an den Haltestellen zur Verfiigung". (KOMOB, 2021)
= Weitere Beispiele im Anhang: Beispiel 15- Multimodalitdt: LandEi mobil, Olfen-Karte und MVG - DE

9 Ein Auto von Mobility (grosster Carsharing Anbieter der Schweiz) ersetzt rund 11 Privatautos. Dank der Mobility Autos respektive dank der dadurch
verminderte Nutzung des MIV und vermehrten Nutzung des OV konnten jahrlich rund 31'000 Tonnen CO, einspart werden (Interface, 2020).
10 Multimodale Mobilitit bezeichnet in dieser Arbeit sowohl Intermodalitit (Wechsel der Verkehrsmittel auf einem Weg), wie auch Multimodalitat (die Wahl

verschiedener Verkehrsmittel je nach Situation innerhalb eines Tages / einer Woche / eines Monats) (Schwedes et al., 2016).
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2.3.3 Verbessern: Loésungsansatze und Beispiele

Ein weiterer Ansatz ist, die THG-Bilanz der Fahrzeuge durch technologiebasierte Ansétze zu verbessern. Es kann
die Effizienz der Fahrzeuge gesteigert oder ein anderer Energietrager verwendet werden. Die langfristige
Klimastrategie der Schweiz legt Ihren Fokus stark auf diesen Ansatz. So soll die Reduktion der THG-Emissionen
des Verkehrs vor allem durch eine Elektrifizierung der Fahrzeugflotte erreicht werden (Der Bundesrat, 2021).

Eine Effizienzsteigerung der Fahrzeuge kann erreicht werden, indem z. B. die Rollwiderstiande reduziert, die
Aerodynamik verbessert, die Antriebseffizienz erhoht und das Gewicht der Fahrzeuge reduziert wird (Robinius
et al., 2019). Der technologiebasierte Teil der Massnahmen kann vor allem von Entwicklern und Produzenten
beeinflusst werden. Die Forschung kann allerdings durch finanzielle Mittel unterstttzt und die Nutzung effizienter
Fahrzeuge durch Anreizmechanismen oder durch Auflagen geférdert werden.

Eine weitere Verbesserungsstrategie ist die Verwendung alternativer, COz-armer Antriebssysteme. Beispiele
dafir sind biogene Treibstoffe, Brennstoffzellenfahrzeuge sowie E-Fahrzeuge.

Biogene Treibstoffe kdbnnen zwar einen Beitrag zu einem umweltfreundlicheren MIV leisten, allerdings ist das
Potenzial dieser Alternative aus diversen Griinden sehr begrenzt (Fehrenbach, 2019).

Bei den Elektro- und Brennstoffzellenfahrzeugen ist die Stromherkunft fiir deren Okobilanz essenziell: Der Strom
far die Produktion des Wasserstoffs oder den Betrieb des Fahrzeugs muss aus erneuerbaren Energiequellen
stammen, damit diese Alternativen wirklich klimafreundlich sind (Granovskii et al., 2006). Zudem wird bei den
E-Fahrzeugen zwischen Hybrid, Plug-in-Hybrid und reinen Batteriefahrzeugen unterschieden, wobei nur letztere
Variante im Betrieb eine THG-Bilanz von nahezu null Emissionen erreichen kann (Van Mierlo et al. 2017). Eine
Studie des Fraunhofer-Instituts halt ausserdem fest, dass Brennstoffzellenfahrzeuge eher fir weite Strecken wie
z. B. im Guterverkehr und E-Fahrzeuge eher fir kurze Distanzen geeignet sind (Sternberg et al., 2019).

Beispiel 11 Region setzt auf Offentlichen Verkehr und Elektrifizierung - AT

“In der Region Fuschlsee-Mondseeland mit 17 Gemeinden wurde im Jahr 2017 mit "FUMObil" ein Masterplan
fiir Mobilitit erarbeitet. Neben der Schaffung einer Solarroute fiir E-Pkw und E-Fahrréder ist eine bessere
Anbindung der Region an den Offentlichen Verkehr, etwa durch Mikro-OV und vollautomatisierte Zubringer-
Busse, vorgesehen. Als erster Schritt wurden bis Ende des Jahres 2018 E-Ladesdulen in sechs Gemeinden
installiert." (VCO, 2019, S. 12)
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3  Methodik - Experteninterviews

Um die Forschungsfragen dieser Arbeit beantworten zu kénnen, wurden leitfadengestiitzte Experten-interviews
durchgefihrt und mit Hilfe der qualitativen Inhaltsanalyse ausgewertet. Das angewandte Vorgehen, die
Gewdbhrleistung des Datenschutzes und die ausgewiesenen Risiken dieser Arbeit wurden von der Ethik-
kommission der ETH Zirich geprift und genehmigt.

3.1 Stichprobe

Die Interviews wurden mit zwolf Experten aus verschiedenen Fachbereichen sowie mit Fachpersonen von Bund
und Kanton durchgefthrt. Bei der Auswahl der Personen (Tabelle 1) wurde darauf geachtet, dass moglichst
Fachpersonen aus allen Bereichen, wo (klimafreundliche) Mobilitat involviert ist, miteinbezogen wurden. Des
Weiteren sind vorzugsweise Experten gewahlt worden, welche ein breites Wissen im Bereich Mobilitdt haben und
idealerweise auch Kenntnis Gber den Kanton AR besitzen. In einem ersten Schritt wurden aufgrund der gegebenen
Rahmenbedingungen und basierend auf der Einschatzung der Autorin und der Betreuer 13 Experten angefragt.
Von diesen sagten zwolf fir ein Interview zu.

Bei den zwei letzten Interviews ist eine gewisse Informationssattigung erreicht worden (es kamen wenig neue
Informationen hinzu und viel von dem Gesagten wurde bereits in vorherigen Interviews erwadhnt). Da zudem kein
weiterer, nicht von den Experten abgedeckter Bereich als relevant und fehlend identifiziert wurde, wurde die
Stichprobengrosse als zufriedenstellend eingeschatzt.

Tabelle 1: Uberblick der zwélf interviewten Experten

Interviewpartner Fachbereich Unternehmen

Artho, Jirg Verhaltenspsychologie & Mobilitat Universitat Zirich

Asfour, Alexandra Stromversorgung & Elektromobilitat SAK

Fah, Markus Raumplanung Kanton AR

Freidhof, Alois Mobilitat & Pilotprojekte Bundesamt flir Energie (KOMO)

Hasler-Roost, Cornelia Coworking Village Office

Heeb, Johannes Mobilitats- & Regionalentwicklung Regiosuisse, SEECON

Meier, Reto Carsharing & Elektromobilitat Mobility

Miggler, Martina Offentlicher Verkehr PostAuto

Reis, Martin Mobilitétskam?agneh, Energieinstitut Voralberg (AT)
Langsam- und offentlicher Verkehr

Ruggli, Patrick Offentlicher Verkehr Kanton SG

Schébi, Daniel Mobilitdtsberater, Raumplanune, Mobilitatsberater, Clemo
Fuss- und Veloverkehr

Schreyer, Christoph Energieeffizienter Verkehr Bundesamt flr Energie
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3.2 Durchfihrung und Leitfaden

Die Interviews dauerten durchschnittlich 35 Minuten. Aufgrund der Corona-Situation wurden zehn Interviews
online und zwei vor Ort durchgefihrt, entsprechend dem jeweiligen Wunsch der Experten. Die Teilnahme an den
Interviews war freiwillig und alle Teilnehmenden wurden im Vorfeld Gber Zweck, Ablauf und mogliche Risiken der
Studie sowie Uber den Datenschutz informiert (Anhang B. 1). Sie gaben ihre Zustimmung mit dem Unterschreiben
der Einverstandniserklarung (Anhang B. 2).

Fir die Interviews wurde ein einheitlicher Leitfaden (Anhang B. 3) verwendet, welcher je nach Person und
Situation leicht angepasst wurde. Als Einstieg sind allgemeine Einleitungsfragen zum Aufgabenbereich der
befragten Person und zur klimafreundlichen Mobilitdt im nicht-urbanen Raum gestellt worden. Anschliessend
wurden fir die drei Ansdtze Vermeiden, Verlagern und Verbessern jeweils Fragen zum Potenzial, zu empfohlenen
Massnahmen und zu Herausforderungen der Ldsungsansatze im nicht-urbanen Raum gestellt. Wenn mdglich
wurde dabei konkret auf den Kanton AR eingegangen. Danach wurde die Thematik nochmals etwas ge6ffnet und
nach Massnahmen und Losungsansdtzen gefragt, welche noch nicht thematisiert, aber von der befragten Person
als relevant erachtete wurden. Als abschliessende Frage wurde nach konkreten Handlungsempfehlungen fir den
Umstieg auf eine klimafreundliche Mobilitdt im Kanton AR und nach empfohlenen politischen Massnahmen
gefragt. Die Interviews wurden mit der Zustimmung der befragten Person mit einem Audio-Aufnahmegerat
(Handy oder Computer) aufgenommen.

3.3 Transkription

Die Audio-Aufnahmen der Interviews wurden anschliessend unter Berlicksichtigung von Transkriptionsregeln,

welche an das Transkriptionssystem von Kuckartz & Radiker (2019, S. 449) angelehnt sind, transkribiert:

1. Eswird wortlich transkribiert, also nicht lautsprachlich oder zusammenfassend.

2. Dialekte werden nicht mit transkribiert, sondern moglichst genau in Hochdeutsch Ubersetzt. Zum Beispiel
wird aus "Er hatte noch so'n Buch genannt" = "Er hatte noch so ein Buch genannt".

3. Zustimmende bzw. bestatigende Lautausserungen der Interviewer (mhm, aha etc.) werden nicht mit trans-
kribiert, sofern sie den Redefluss der befragten Person nicht unterbrechen.
Einwlrfe der jeweils anderen Person werden in Klammern gesetzt.

nl,u

5. Absatze derinterviewenden Person werden durch ein "I:", die der befragten Person(en) durch ein eindeutiges
Kirzel, z. B. "B04", gekennzeichnet.

6. Jeder Sprechbeitrag wird als eigener Absatz transkribiert. Sprecherwechsel werden durch eine Leerzeile
zwischen den Sprechern deutlich gemacht, um so die Lesbarkeit zu erhéhen.

7. Unverstandliche Worter werden durch (unv.) kenntlich gemacht.

Abweichend von Kuckartz & Radiker (2019) wurde:

e nur Gesprochenes transkribiert und lautes Sprechen, Betonungen, Stérungen etc. nicht bericksichtigt.

e zOgern, stottern und Wortlaute wie "ahm", lachen, réduspern etc. nicht bertcksichtigt.

e bei erneut begonnen Satzen, der angebrochene Teil weggelassen, sofern dieser Unterbruch fir die Aussage

nicht relevant war.

3.4 Auswertung: Qualitative Inhaltsanalyse

Zuletzt wurden die verschriftlichten Interviews mit Hilfe von Excel und der Methode der "Qualitativen Inhalts-
analyse" ausgewertet. Die qualitative Inhaltsanalyse wird verwendet um Texte (in diesem Fall die Interviews)
analysieren zu koénnen. Diese Art der Auswertung zeichnet sich dadurch aus, dass sie sehr strukturiert ist und
somit keine freie Interpretation stattfindet (Mayring, 2014). Das Vorgehen in dieser Arbeit lehnt sich an die
strukturierende Inhaltsanalyse von Mayring (2014) an.
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Als erstes wurde ein deduktives (vorab definiertes) Kategoriensystem (Anhang B. 4) erstellt. Dieses orientiert sich
an den Forschungs- und Interviewfragen und gliedert sich in Haupt- und Unterkategorien. Anschliessend wurden
Textabschnitte der Interviews codiert. Beim Codieren gemass Kuckartz et al. (2008) wurde so vorgegangen, dass
alle relevanten Textstellen markiert und anschliessend paraphrasiert wurden. Paraphrasieren
bedeutet, dass alle nicht inhaltsrelevanten Textteile weggelassen wurden. Diese Paraphrasen wurden dann
generalisiert (die Aussage der Textstelle verallgemeinert), wobei darauf geachtet wurde, dass die inhaltlichen
Aussagen der Paraphrasen erhalten blieben. (Mayring, 2014; Vogt & Werner, 2014) Die Paraphrasierung und
Generalisierung wurde in der vorliegenden Arbeit oftmals gleich in einem Schritt vorgenommen. Im letzten Schritt
wurden die Generalisierungen dann, den vorab definierten Kategorien und Unterkategorien zugeordnet.

3.5 Grenzen der Arbeit

Untersucht wurde in dieser Arbeit die Personen-Alltagsmobilitdt. THG-Emissionen, welche durch den Flugverkehr,
den Guterverkehr oder durch internationalen Tourismus verursacht werden, wurde bei der Beantwortung der
Forschungsfragen nicht bertcksichtigt. So wurden auch Massnahmen wie Kombibusse (siehe Beispiel 16 im
Anhang), welche den Glter- und Personenverkehr verbinden, nicht vorgestellt oder diskutiert.

Des Weiteren beziehen sich die gefundenen Resultate in erster Linie auf den periurbanen Raum der Schweiz. Es
wird davon ausgegangen, dass viele der Erkenntnisse auch auf andere nicht-urbane Regionen anwendbar sind.
Dennoch missen bei der Verwendung der Resultate die lokalen Begebenheiten bertcksichtigt und die Aussagen
den regionalen Rahmenbedingungen angepasst werden.

Bei den Massnahmen handelt es sich um solche, welche auf kantonaler Ebene umsetzbar und wirksam sind.
Erganzend (nicht abschliessend) werden Massnahmen vorgestellt, welche auf nationaler Ebene umzusetzen
waren. Weitere Massnahmen, welche nur durch die Industrie, durch Privatpersonen oder weitere Stakeholder
ergriffen werden konnen, werden in dieser Arbeit nicht aufgefiihrt und berlcksichtigt.

Durch die Wahl von Experteninterviews als Methodik kann eine gewisse Subjektivitdat der Resultate nicht
ausgeschlossen werden. Durch die Wahl anderer Experten oder der Interviewdurchfiihrung durch eine andere
Person konnte eine abweichende Datengrundlage entstehen. Durch die Auswertung durch eine andere Person
ware zudem eine abweichende Interpretation der Daten vorstellbar. Dadurch koénnten von dieser Arbeit
abweichende Schlisse resultieren. Dies kann bei der Wahl von Experteninterviews als Methodik kaum vermieden
werden. Allerdings wurden die Experten sorgfaltig und aus diversen Bereichen ausgesucht und es wurde darauf
geachtet, dass genligend Experten befragt wurden, sodass eine Informationssattigung erreicht werden konnte.
Fir die Auswertung wurde ausserdem eine Methodik gewahlt, welche analytisch vorgeht und dadurch den
subjektiven Einfluss soweit wie moglich reduziert. Zudem wurden die Resultate mit der aktuellen Literatur
verglichen und diskutiert, um Widerspriche aber auch Gemeinsamkeiten erkennen zu kénnen.

Zudem ist darauf hinzuweisen, dass einige der zitierten Studien und viele der Beispiele aus der sogenannten
grauen Literatur stammen. Dies bedeutet, dass diese keinen Uberpriifungsprozess (Review-Verfahren) durchlau-
fen haben und somit keine Garantie fir Qualitdt und Richtigkeit besteht. Allerdings wurde die Plausibilitat dieser
Literaturquellen wenn moglich anhand weiterer Quellen Uberprift und die Aussagen mit Sorgfalt verwendet.
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4 Resultate und Diskussion

In den Kapiteln 4.1, 4.2 und 4.3 werden die, fir den nicht-urbanen Raum relevantesten Resultate aus den
Interviews flr die Ansatze Vermeiden, Verlagern und Verbessern vorgestellt. Es werden das Potenzial, mogliche
Nebeneffekte sowie die jeweiligen Herausforderungen aufgefiihrt. Am Ende des Kapitels sind zudem konkrete
Massnahmenvorschldge in einer Tabelle zu finden, welche auf kantonaler Ebene umgesetzt werden kénnen. Viele
dieser Massnahmen werden im Textteil nicht explizit erwdhnt, sind aber ebenso Teil der Resultate.

Im Kapitel 4.4 werden erganzend grundlegende Herausforderungen und Einschdtzungen von Massnahmen
aufgefihrt, welche mehrere Ansdtze betreffen oder auf nationaler Ebene umzusetzen sind.

Alle Resultate werden gleich im jeweiligen Kapitel diskutiert. Dabei wird Gberprift, ob die Kernaussagen durch
die Literatur gestitzt werden, ob Widerspriiche bestehen und relevante Erkenntnisse erganzt.

4.1 Vermeiden: Einschatzung, Massnahmen und Nebeneffekte

Wie in Kapitel 2.3.1 beschrieben wurde, gibt es in der Theorie diverse Ansatze, um die Mobilitat oder den Verkehr
zu vermeiden respektive zu reduzieren. Wolle man die Mobilitat jedoch im grossen Stil reduzieren "mdisse man
mehr von Bedlirfnissen ausgehen und schauen, wie Bedlirfnisse schlussendlich erfillt werden kénnen", dabei stelle
sich namlich die Frage: "Braucht es dafiir iiberhaupt Mobilitit oder nicht?" (B10, Passage 8).

4.1.1 Wege vermeiden: Homeoffice und Teleworking

Beim Freizeitverkehr sei das theoretische Potenzial gross, da Freizeitwege die Halfte der Wege ausmachen.
Allerdings sei hier eine Vermeidung schwierig zu erreichen, da dies meist ein Verzicht bedeuten wiirde.

Bei Einkaufswegen wurde vorgeschlagen, das Bilden von Wegketten zu férdern (z. B. das Einkaufen mit der Arbeit
oder den Arzttermin mit dem Besuch einer Freundin verbinden), damit nicht mehrere Wege gemacht werden
mussen. Allerdings werde dies in nicht-urbanen Raumen und gerade bei Streusiedlungen wie im Kanton AR
vermutlich bereits haufig gemacht und weise daher kein grosses Potenzial auf.

Das grosste reale Potenzial zur Vermeidung von Wegen wird bei den Pendlerfahrten gesehen, indem man auf
Homeoffice, Coworking Spaces (siehe Beispiel 2) und Teleworking umsteige, wo dies moglich sei. Die Corona-
Situation habe gezeigt, dass diese Massnahmen umsetzbar sind und aufgrund der Pandemie auch vielerorts die
Vorbereitungen bereits getroffen und Rahmenbedingungen geschaffen wurden.

Zudem haben die Vermeidung oder Verkirzung des Arbeitswegs oft positive Nebeneffekte wie eine Stress-
reduktion und mehr Zeit, welche man fir die Familie, das Dorfleben, Freiwilligenarbeit oder weitere Aktivitaten
nutzen kénne. Durch die Verkehrsabnahme kénnen ausserdem Luftschadstoff- und Larmemissionen sowie
Platz-, Infrastrukturprobleme und Unfalle reduziert werden. Platz- und Infrastrukturprobleme betrdfen jedoch
eher den stddtischen Raum und seien im nicht-urbanen Raum meist ein kleineres Problem.

Allerdings bestehe auch die Gefahr von Reboundeffekten wie z. B., dass die freigewordene Zeit stattdessen fir
den Freizeitverkehr genutzt wird. Zudem beglinstige die Moglichkeit von Homeoffice die Wahl von Arbeitgebern,
welche weiter vom Wohnort entfernt sind, da der Arbeitsweg dann nicht mehr fiinfmal die Woche, sondern
vielleicht nur noch zwei- oder dreimal gemacht werden misse. Es wurden auch Bedenken gedussert, dass durch
vermehrtes Homeoffice soziale Interaktionen leiden kdnnen.

Die Literatur unterstltzt die Einschatzung der Interviewpartner in Bezug auf das Potenzial von Homeoffice: Molloy
etal. (2021, S.46) kamen, basierend auf der MOBIS-COVID-Studie!* aus der Schweiz, zum Schluss, dass
"Homeoffice eine effektive Massnahme sei, um die Mobilitdtsnachfrage zu reduzieren". Zudem sind die

1 https://ivtmobis.ethz.ch/mobis/covid19/reports/latest_de#thome_office_analysis (Stand: 8.12.2021)
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Pendlerstrecken in periurbanen Raum Uberdurchschnittlich lang und werden oft mit dem emissionsstarken MIV
zurlickgelegt (Kapitel 2.2.2; BFS, 2021a). Dies zeigt, dass eine Vermeidung oder Verklrzung dieser Wege eine
bedeutende Menge an THG-Emissionen einsparen kann.

Allerdings bestatigt sich auch der Reboundeffekt, dass die gewonnene Zeit teilweise flr Freizeitfahrten genutzt
wird (Molloy et al., 2021). Zudem zeigen Erhebungen des ARE, dass "in der Schweiz die Distanz zwischen Wohn-
und Arbeitsort bei Personen, die teilweise zu Hause arbeiten, im Durchschnitt mit 25 statt 16 km grosser sind als
bei anderen" und dass " Homeoffice mehr Zeit flir andere Reisen schafft, zu einer Erhéhung der Wohnflache fihrt
und die Nutzung mehrerer Wohnorte fordert" (ARE, 2020, S. 18, 19). Nichtsdestotrotz kann trotz dieser Effekte
durch Homeoffice eine Reduktion der THG-Emissionen erzielt werden (Naess, 2006). Allerdings zeigen diese
Studien auch, dass erganzende Massnahmen ergriffen werden mussen, um Reboundeffekte zu vermeiden.

Tabelle 2: In den Interviews genannte Massnahmen, um Wege zu vermeiden.

WEGE VERMEIDEN

Homeoffice Regelungen einflihren: Kanton kann als Vorbild dienen und Arbeitgeber motivieren
Gute Internetverbindung im ganzen Kantonsgebiet sicherstellen.

Den Geschéfts- und Reiseverkehr durch virtuelle Mobilitdt/Sitzungen ersetzen

Homeoffice und
Teleworking

Coworking Spaces zur Verfugung stellen (kdbnnen auch fir andere regionale Aktivitdten genutzt
werden und férdern so auch die Regionalitat).

Den Willen / die Fahigkeit der Bevolkerung schulen, sich in Bezug auf die Mobilitat intelligent
zu organisieren und somit unnotige Wege zu vermeiden, z. B. durch Bildung von Wegketten.

"Verzicht der Mobilitdt" so kommunizieren, dass dies nicht als Verzicht, sondern als
intelligentes Verhalten wahrgenommen und mit Lebensqualitat verbunden wird.

Information &
Sensibilisierung

Sensibilisierung bezlglich der Fragen welche Mobilitat tatsachlich notwendig ist, respektive wie
man die eigenen Bedrfnisse mit weniger Mobilitat erfillen kann.

4.1.2 Wege kirzen: Innenentwicklung und Bedurfnisbefriedigung vor Ort

Damit Wege gekirzt werden konnen, sei es wichtig, dass die Grundversorgung und die Befriedigung der
Grundbediirfnisse in der Nahe sichergestellt werden (Beispiel 4 und Beispiel 12). Denn eine grosse Problematik
in nicht-urbanen Regionen sei, dass nicht viele Angebote auf engem Raum vorhanden sind und deshalb oft bereits
flr die Erfallung der Grundbedurfnisse (Einkaufen, Arbeiten, Kinderbetreuung, Gesundheitseinrichtungen etc.)
weite Wege zuriickgelegt werden missen. Um dies erreichen zu kdnnen, seien raumplanerische Massnahmen
notwendig, welche eine Zentralisierung beziehungsweise eine Verdichtung und Entwicklung nach innen (Innen-
entwicklung) sowie eine Nutzungsdurchmischung férdern (Beispiel 3). Zudem musse die Attraktivitdt der Region
gestarkt werden, um Abwanderungen verhindern und eine hohe Dichte und Nachfrage erhalten zu kénnen.

Eine weitere Moglichkeit, um die Entwicklung in den Zentren zu férdern, seien Gemeindefusionen. Dabei sollen
"gréssere Einheiten geschaffen werden, Fusionen, wo man dann die Entwicklung noch besser an diese Hauptlagen
ftihren kann als wenn jede Gemeinde vom Kuchen etwas haben muss oder soll." (BO1, Passage 10).

Eine Herausforderung bezlglich der Nahversorgung sei der aufkommende Onlinehandel. Dieser erschwere die
Wettbewerbsfahigkeit von lokalen Geschaften und dadurch die Sicherstellung der Nahversorgung in schwach
besiedelten Gebieten. Ebenfalls herausfordernd sei es, die Grundversorgung fir Streusiedlungen sicherzustellen
und trotzdem keine Zersiedelung zu fordern, sondern eine Zentralisierung anzustreben. Bei der Planung solcher
Massnahmen sei ausserdem wichtig, dass ein Versorgungsangebot zur Verfligung gestellt werde, welches den
Bedurfnissen der lokalen Bevolkerung entspreche. Daher misse diese Massnahme in Zusammenarbeit mit der
Bevolkerung entwickelt werden (Beispiel 3).
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Die Aussagen aus den Interviews werden durch Resultate aus der Literatur gestltzt: "Kénnen Menschen ihre
Bedurfnisse nicht vor Ort erflllen, sind Ortsveranderungen notwendig, es entsteht ein Bedirfnis nach
Mobilitat" (Becker & Gerlach, 2020, S. 193). Daher sind die Nahversorgung und die BerUcksichtigung von Bedirf-
nissen bei der Mobilitatsplanung in nicht-urbanen Regionen eine wichtige Voraussetzung fir die erfolgreiche
Umsetzung von klimafreundlichen Mobilitdtsmassnahmen (Macheiner, 2013). So soll fir eine nachhaltige
Mobilitatsplanung ein starker Fokus auf die Erreichbarkeit von Dienstleistungen, Aktivitdten und Glter gelegt
werden (Banister, 2008; Rubulotta et al., 2013). Zudem spielt die Raumstruktur, vor allem die Innentwicklung, fir
die Kurzung von Wegen und die Transportmittelwahl eine wichtige Rolle. Sie bringt weitere Vorteile wie einen
Zeitgewinn und tiefere Mobilitdtskosten. (Bento et al., 2005; Haslauer et al., 2013)

Fir den Kanton AR, welcher mit seinen Streusiedlungen stark von der Zersiedlung betroffen ist zeigen diese
Massnahmen grosses Potenzial. Interessant sind sie zudem, da ein Kanton Uber die Raumplanung gut Einfluss
nehmen und durch eine optimierte Umsetzung der Massnahmen auch die Attraktivitdt der Region sowie die
Wertschopfung in der Region starken kann (Amstad, 2019; Knobloch, 2021).

Tabelle 3: In den Interviews genannte Massnahmen, um Wege zu kirzen.

WEGE KURZEN

Innentwicklung: Zentralisierung und Verdichtung (Zersiedlung vermeiden)

Qo

g Nutzungsdurchmischung férdern: z. B. Wohn- und Arbeitsgebiete zusammenbringen.
g Bei Knotenpunkten bauen und einzonen.

& Gemeindefusionen

oo Grundversorgung vor Ort sicherstellen (z. B. auch Bus mit Grundversorgung).

>3

%D Infrastruktur- und Dienstleistungsangebote bereitstellen (Job- und Ausbildungsmdglichkeiten,
§ Kinderbetreuung etc.).

-‘Czu Erholungs- und Freizeitangebote in der nahen Umgebung férdern und anpreisen.

3 Attraktive Lebensbedingungen schaffen (Abwanderung vermeiden).

Tgn Regionales Einkaufen und die Nutzung regionaler Dienstleister fordern.

éo Regionale Unternehmen und Produzenten unterstitzen.

4.1.3 Wege teilen: Carpooling

Bezlglich des Potenzials und der Umsetzbarkeit von Carpooling wurden unterschiedliche Meinungen gedussert.
Grundsatzlich sei dies eine sinnvolle Option, um Wege zu teilen und dadurch den Verkehr zu reduzieren.
Insbesondere auch als Vorbereitung auf das in Zukunft prognostizierte autonome Fahren. Ein unterstitzender
Faktor sei zudem, dass die Anonymitdt im nicht-urbanen Raum oft kleiner und somit eher das Vertrauen
vorhanden sei, zu einer fremden Person ins Auto zu steigen. Allerdings sei neben der fehlenden Privatsphére auch
die geringere Flexibilitdt ein grosses Hindernis. Zudem sei es im nicht-urbanen Raum mit einer geringen Dichte
und wenig grossen Strémen besonders schwer, Fahrten zu teilen und zu blindeln. Daher sei die Angst, niemanden
zu finden, der einem rechtzeitig zum gewlnschten Ort mitnimmt, gross.

Entscheide man sich allerdings daftir, Carpooling in der Region zu férdern, sei es sinnvoll, mit Pilotprojekten zu
arbeiten. Dabei sei jedoch wichtig, diese nicht zu zogerlich aufzubauen, da der Erfolg sonst oft ausbleibe. Es lohne
sich, ein Projekt grossflachig d. h. gemeinde- oder kantonsibergreifend und grosszigig aufzugleisen, damit das
Pooling-System auch eine wirkliche Alternative biete. Dies gelte gerade fir kleine Kantone und Gemeinden, wie
in AR, wo die Mobilitdt meist nicht an der Gemeinde- oder Kantonsgrenze ende.
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Eine abschliessende Einschatzung, ob Carpooling-Projekte in nicht-urbanen Raumen gut und wirtschaftlich
umsetzbar sind, kann auch mit Hilfe der sparlich vorhandenen Literatur nicht getroffen werden. Grundsétzlich ist
Carpooling in nicht-urbanen Raumen, wo das Auto teils schwer ersetzbar ist, ein wichtiger Ansatz (Gomez et al.,
2021; Sandau et al., 2021). Aufgrund des tiefen Besetzungsgrades eines Autos (Kapitel 2.1.1; BFS & ARE, 2017)
zeigt sich ausserdem ein grosses theoretisches Potenzial, um Fahrten zu teilen und dadurch die
Verkehrsemissionen zu reduzieren. Allerdings bieten Stddte fir Carpooling in der Regel die besseren
Voraussetzungen als der nicht-urbane Raum, wobei der Erfolg von vielen Faktoren abhangig ist. (Friman et al,,
2020; Molina et al., 2020)

In einem Kanton wie Appenzell Ausserrhoden ware somit eine Option mit Carpooling-Projekten in einem dichter
besiedelten Ort wie Herisau zu starten. Dort kdnnten erste Erfahrungen gesammelt und diese dann fir die
Ausweitung des Systems genutzt oder das Potenzial besser abgeschéatzt werden. Dabei sollten auch die Erfahr-
ungen bestehender Projekte, wie z. B. von Taxito und "Oberegg Fahr mit" (Beispiel 5) genutzt werden. Einige
Literaturquellen kommen zudem zum Schluss, dass wenn man die Nutzung von Carpooling unterstitzen und
Hemmnisse wie die das Mitnehmen von Fremden tGberwinden will, Apps und die Nutzung von Informations- und
Kommunikationstechnologien hilfreiche Mittel sind (Gémez et al., 2021; Sandau et al., 2021).

Tabelle 4: In den Interviews genannte Massnahmen, um Wege zu teilen.

WEGE TEILEN

Pilotprojekte und bestehende Projekte fiir Carpooling aufgleisen und unterstitzen.
Die Entwicklung von Apps flr Carpooling unterstiitzen und fordern.

Individuelle Mobilitdt unattraktiv machen indem z. B. die Fahrzeuganzahl fir gewisse Gebiete beschrankt
wird, Parkpldtze bewirtschaftet werden etc..

4.2 Verlagern: Einschatzung, Massnahmen und Nebeneffekte

Auch wenn das Potenzial im nicht-urbanen Raum fir eine komplette Verlagerung fort vom MIV als gering einge-
schatzt wurde, kdnne durch eine teilweise Verlagerung der Mobilitdt der MIV zumindest reduziert und so z. B. der
Besitz eines Zweitautos vermieden werden. Eine grundlegende Herausforderung sei allerdings, dass Alternativen
im Vergleich zum MIV oft als weniger flexibel und komfortabel wahrgenommen werden und fir gewisse
Reise- und Transportzwecke nicht den gleichen Komfort bieten konnen.

4.2.1 Langsamverkehr: E-Bikes und sichere Infrastrukturen

Der nicht-elektrifizierte Langsamverkehr sei in erster Linie fir die Nahmobilitdt geeignet und weise aufgrund der
weiten Distanzen, der Streusiedlungen und der hiigeligen Landschaft in AR hauptsdchlich in Zentren ein Potenzial
auf. Um diesen zu fordern, mussten daher die Wege durch raumplanerische Massnahmen gekiirzt werden.

Ein grosses Potenzial wurde dem E-Bike zugesprochen, da damit auch langere Distanzen und higelige Wege ohne
grosse korperliche Anstrengung und verhaltnismassig schnell zurickgelegt werden kénnen. Dazu missen Infra-
strukturen ausgebaut und sichere und neue Velowege geschaffen werden. In einem ersten Schritt misse dies in
Zentren sowie auf hdufig befahrene Pendlerstrecken geschehen. Der Ausbau der Infrastruktur bezog sich dabei
auch auf das zur Verfligung stellen von sicheren und wettergeschitzten Veloabstellanlagen.

Sowohl E-Bikes wie auch der klassische LV weisen viele positive Nebeneffekte, wie die Reduktion diverser Emissi-
onen, die Einsparung von Kosten, Infrastruktur und Platz sowie die Férderung der eigenen Gesundheit auf. Eine
grosse Herausforderung bei einer Verlagerung auf das (E-)Bike wird allerdings in der Wetterabhdngigkeit gesehen.
Dies sei aber, ausser bei extremen Wetterverhaltnissen, hauptsachlich eine "Einstellungs- und Kopfsache".
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Auch die Literaturrecherche bestatigt, dass die Forderung von E-Bikes und der Ausbau von Veloinfrastrukturen
auf Pendlerstrecken zum Klimaschutz beitragen kann: Dadurch, dass E-Bikes das Potenzial haben, Autofahrten zu
ersetzen, spielen sie gerade in nicht-urbanen Rdaumen eine wichtige Rolle fir die klimafreundliche Mobilitat
(Soder & Peer, 2018; Winslott Hiselius & Svensson, 2017). Studien und Projekte (Beispiel 14) zeigen, dass eine
aktive Forderung durch finanzielle und strukturelle Anreize, die Nutzung des E-Bikes nachweislich erhéhen kann
(Pucher et al., 2010; Rudolph, 2014; SFS Group AG, 2021). In einem Projekt in Osterreich wurden (iber ein Drittel
der E-Bike-Fahrten, welche im Rahmen dieses Projekts stattfanden, vorher mit dem Auto durchgefihrt und das
Mobilitdtsverhalten von jedem flinften Teilnehmer langfristig zugunsten des E-Bikes verdndert (Strele, 2010).
Allerdings wurden in dem Projekt auch viele Fahrten, welche vorher mit dem Fahrrad gemacht wurden auf das
E-Bike verlagert, was ein grundséatzlich unerwiinschter Nebeneffekt ist (Strele, 2010). Dieser Reboundeffekt
scheint aber in der Stadt héher zu sein als in nicht-urbanen Regionen (Winslott Hiselius & Svensson, 2017).
Betrachtet man die Pendlermobilitdt so zeigt sich, dass das E-Bike deutlich haufiger fir den Arbeitsweg verwendet
wird im Gegensatz zum Velo ohne Unterstiitzung (Kapitel 2.1.3; BFS & ARE, 2017). Denn mit dem E-Bike ist man
schneller unterwegs, hat aber dennoch den Vorteil, dass "die Zeiten fir die Parkplatzsuche und fur die Wege vom
Parkplatz zum Zielort haufig kirrzer sind" (Rudolph, 2014, S. 51). Dies kann vor allem bei kurzen und mittellangen
Pendlerdistanzen ins Gewicht fallen, was wiederum die Relevanz von Zentralisierungs- und Verdichtungsmass-
nahmen zeigt, da dadurch Wege gekirzt werden und so der LV gestarkt wird (Haslauer et al., 2013).

Allerdings bestatigt die Mobis-Studie der ETH, dass die Nutzung des Fahrrads stark von den Wetterverhaltnissen
abhangig ist (Molloy et al., 2021).

Tabelle 5: In den Interviews genannte Massnahmen, um den Langsamverkehr zu fordern.

LANGSAMVERKEHR
Begegnungszonen schaffen (fordert auch das Miteinander und die Attraktivitdt des Ortes).
Sichere Veloinfrastrukturen bauen (Fuss- und Velowege, Veloabstellanlagen etc.).

Kurze Distanzen fiir den LV schaffen: Verdichtung und Siedlungsentwicklung nach innen,
Nutzungsdurchmischung féordern (Wohnen, Arbeiten, Einkaufen etc.).

Raumplanung

Kommunikation bezuglich der positiven Auswirkungen des LV (Gesundheit, Emissionen etc.)

Verglinstigungen, Anreiz- und Belohnungssysteme fiir den LV schaffen.

Information
& Anreize

Negative Anreize flir den MIV: Parkplatzabbau und -bewirtschaftung, Tempo 30 etc.

=2 Weitere Massnahmen fiir den Veloverkehr im Kapitel zu Multimodalitét (Kapitel 4.2.3)

4.2.2 OV und Carsharing: Bedarfsgerechte OV-Systeme

Bezlglich des Potenzials des klassischen, linien- und fahrplangebundenen OV im nicht-urbanen Raum waren die
Meinungen der Experten unterschiedlich. Einig war man sich zwar, dass der OV grundsatzlich wichtig sei, dennoch
schatzten einige Experten das Potenzial des liniengebundenen OV aufgrund der geringen Dichte, der Distanzen
(Streusiedlungen) und somit der tiefen Taktung und Auslastung als klein ein. Andere jedoch sahen trotz dieser
Herausforderungen z. B. flr standardisierte Wege wie den Berufs-und Ausbildungsweg oder fur die Erschliessung
von Hotspots (Freizeitverkehr) ein grosses Potenzial fiir den klassischen OV. Nichtsdestotrotz wurden auch dort
Bedenken beziiglich der Wirtschaftlichkeit solcher klassischen OV-Systeme ge&ussert.

Eine grosse Herausforderung sei zudem, dass der OV meist nicht den gleichen Komfort wie der MIV bieten kénne.
Dies betreffe z. B. den Weg zur Haltestelle, das Umsteigen oder die geringere Flexibilitdt und Privatsphére. Zudem
sei der Aufwand fir die Nutzung haufig hoher und der Transport von Gepack oder dem Einkauf umstandlicher.

Grosseres Potenzial wurde den flexiblen, bedarfsgerechten OV-Systemen zugeschrieben. Solche flexiblen OV-
Formen konnen Rufbusse (Beispiel 8) oder andere MoD-Systeme sein, welche nur bei Bedarf und moglichst

_24-



gebindelt fahren. Um das volle Potenzial dieser Systeme (flexibel, geblindelt und bedarfsorientiert) nutzen zu
kdnnen, sei es wichtig, dass diese intelligent aufgebaut und digitalisiert werden und so eine attraktive Alternative
zum MIV bieten. Dadurch stehe auch jungen und élteren Personen, welche nicht Auto fahren koénnen, ein
flexibles, unabhéangiges Angebot zur Verfligung.

Aus ©kologischer, aber auch aus wirtschaftlicher Sicht missen Leerfahrten und Busse mit Uberkapazitat ver-
mieden werden. Ausserdem miussten auch fir den OV E-Fahrzeuge genutzt und mit erneuerbarem Strom
betrieben werden, um diesen klimafreundlicher zu gestalten. Denn ein grosser Dieselbus mit einem tiefen
Auslastungsgrad weise auch keine vorbildliche Okobilanz auf.

Ein negativer Nebeneffekt solcher MoD-Angebote sei es allerdings, dass diese die jederzeit und schnell verfligbare
Mobilitdt erhdhen. Dadurch werden allenfalls auch die Nachfrage und die Nutzung der Mobilitat verstarkt oder
Wege, welche vorher mit dem Velo oder zu Fuss gemacht wurden, verlagert.

Eine grosse Herausforderung sei zudem die Angst davor, etwas Neues zu wagen und das Alte zu ersetzten. Gerade
da der klassische OV ein lang bekanntes und grundsatzlich erfolgreiches Modell darstelle. Dies fiihre dazu, dass
haufig das System nicht (teilweise) ersetzt, sondern nur ergdnzt wird und dadurch doppelte Kosten entstehen.

In Bezug auf das Potenzial von Carsharing war die Einschatzung der Experten unterschiedlich. Grundsatzlich
wurde das kurzfristige Potenzial als eher klein eingeschatzt da, wie auch beim OV, die Bewiltigung der ersten und
letzten Meile sowie die geringere Flexibilitat und der grossere Aufwand als Hindernisse wahrgenommen werden.
Hinzu komme der bereits hohe Motorisierungsgrad sowie haufig bestehende Verwandtschafts- und Freund-
schaftsbeziehungen in der Umgebung, wo das Auto oft einfach und glnstiger geliehen werden kénne. Dies
erschwere die Etablierung offentlicher Carsharing-Angebote. Langfristig sei aber fir Carsharing ein Potenzial
vorhanden, z. B. dann, wenn der Motorisierungsgrad gesenkt werden kdnne, Mobility Hubs vermehrt vorhanden
und/oder autonom fahrende Fahrzeuge auf dem Markt sind. Wobei nattrlich auch hier die Elektrifizierung der
Fahrzeuge (Beispiel 9) wichtig sei, damit dies eine klimafreundliche Variante darstelle.

Vergleicht man die Resultate der Interviews mit der Literatur, werden auch dort die Herausforderungen bezlglich
der geringen Dichte, der langen Distanzen und somit der tiefen Taktung und Wirtschaftlichkeit von klassischen
OV-Angeboten betont (Sieber et al., 2020).

Weiter wird bestéatigt, dass durch die Nutzung flexibler MoD-Systeme, welche durch kinstliche Intelligenz und
digitale Lésungen oder zukiinftig durch autonome Fahrzeuge unterstiitzt werden, der OV wirtschaftlicher betrie-
ben und die Dienstleistungsqualitdt erhoht werden kann. Dies sei zudem flir Personen, welche nicht Auto fahren
kénnen, von grosser Relevanz. (Fournier et al., 2018; Porru et al., 2020; Sieber et al., 2020; Velaga et al., 2012)
Ob MoD-Systeme die Emissionen jedoch wirklich senken kdnnen ist stark abhangig von der Umsetzung. Werden
MoD-Systeme nicht geteilt genutzt, kdnnten sie sogar zu mehr zurlickgelegter Distanz und zu einer kleineren
Auslastung fihren. Werden allerdings kleine, leichte und elektrisch betriebene Fahrzeuge eingesetzt, diese geteilt
genutzt und dadurch MIV Fahrten ersetzt, weisen flexible OV-Systeme das Potenzial auf, die verkehrsbedingten
Emissionen zu reduzieren. Wobei durch politische Massnahmen vermieden werden sollte, dass eine Erhohung
der Mobilitdtsnachfrage stattfindet. (Sieber et al., 2020)

Das Potenzial von Carsharing im nicht-urbanen Raum héangt stark von der Umsetzung und den gegebenen
Rahmenbedingungen ab. So kommt eine deutsche Studie zum Schluss, dass Bewohner von nicht-urbanen
Regionen zwar grundsatzlich offen gegenliber der Nutzung von (E-)Carsharing sind, dass Carsharing Systeme in
nicht-urbanen Regionen aber hauptsachlich in touristischen Gemeinden wirtschaftlich sind und haufig genutzt
werden (Wappelhorst et al., 2014). Andere Studien hingegen zeigen, dass Carsharing durch den Aufbau geeigne-
ter Systeme auch in zersiedelten Gebieten mit geringer Bevolkerungsdichte erfolgreich und kostendeckend
betrieben werden kénnen und innovative Formen von (E-)Carsharing auch Potenzial in nicht-urbanen Regionen
haben (Fournier et al., 2018; Perschl, 2014). Wenn Carsharing Stationen in der Nahe von 6ffentlichen Verkehrs-
mitteln stehen und Carsharing und OV gemeinsam vermarktet werden, stirkt dies zudem sowohl die Nutzung von
Carsharing wie auch die des OV (Krietemeyer, 2003).
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Tabelle 6: In den Interviews genannte Massnahmen, um (flexible) OV- und Sharing Systeme zu férdern.

(FLEXIBLE) OV- UND SHARING-SYSTEME

Entwicklung in den Zentren / um die Bahnhofe
Parkplatze fir geteilte Fahrzeuge in der Zonenplanung vorschreiben.

Einzonen und bauen bei Knotenpunkten (mit hoher OV Erschliessungsqualitat).

Infrastruktur

OV: gute Grundabdeckung und Bedienungsqualitit sicherstellen.

Attraktive, flexible und bedarfsgerechte OV- und Sharing-Angebote zur Verfiigung stellen:
(Finanzielle) Unterstltzung der 6ffentlichen Hand.

Bewusstseinsforderung: Erlebbar machen, dass es auch ohne Privatauto geht?2.

Pilotprojekte fordern, koordinieren und unterstitzen.

Unterstitzung &
Angebote

Unternehmen motivieren Firmenautos auch fir die Privatnutzung zur Verfligung zu stellen.
Privates Carsharing unterstitzen und fordern.
Vergiinstigungen, Anreiz- und Belohnungssysteme fiir OV- und Sharing-Angebote schaffen.

Negative Anreize fir MIV: Parkplatzabbau und -bewirtschaftung, Tempo 30 etc.

Anreize

Aufzeigen der Vorzige von OV- und Sharing-Systemen (finanzielle Vorteile, Nutzung der

Information &

Fahrzeit etc.)

2 Weitere Massnahmen im ndchsten Kapitel zu Multimodalitit und Digitalisierung (Kapitel 4.2.3)

4.2.3 Multimodalitat und Digitalisierung

Es sei wichtig, dass Mobilitatsformen unkompliziert kombiniert werden kénnen (Beispiel 10), da es fir viele Wege
im nicht-urbanen Raum nicht moglich sei, von A nach B nur ein Transportmittel zu verwenden (ausser man nehme
das Auto). Dieses Kombinieren von verschiedenen Verkehrstragern kdnne beispielsweise durch multimodale
Mobility Hubs ermoglicht und erleichtert werden.

Eine ergdnzende Moglichkeit, um das Kombinieren verschiedener Mobilitdtsformen zu vereinfachen und
attraktiver zu machen, sei die Nutzung digitaler Losungen und kinstlicher Intelligenz. So sollen Plattformen und
Apps geschaffen werden, welche es der Bevolkerung erleichtern, verschiedene Verkehrsmittel und Dienstleister
verknUpft zu nutzen. Dabei sei es wichtig, dass bei der Verbindungssuche alle Verkehrsmittel miteinbezogen
werden und vorzugsweise gleich ein allgemeingiltiges Ticket gelost werden kénne (Beispiel 15). Eine
unterstitzende Eigenschaft ware, dass dabei nicht nur Verbindungen mit der kiirzesten Zeit, sondern auch mit
den geringsten CO,-Emissionen angezeigt werden.

Durch die Nutzung von kinstlicher Intelligenz kann nicht nur die Multimodalitdt geférdert, sondern es kénnen
auch Mobilitatsangebote bedarfsgerecht angepasst, benutzerfreundlich und flexibel gestaltet und oftmals auch
kostenglnstiger betrieben werden. Dies sei gerade fiir Sharing-, Pooling- und OV-Angebote von grosser Relevanz.
Durch die Bereitstellung von Apps konne zudem meist eine breitere beziehungsweise jlingere Zielgruppe erreicht
und dadurch die Nutzung gesteigert werden. Wolle oder misse man allerdings die Benutzerfreundlichkeit fir alle
Bevolkerungsgruppen gewahrleisten, so musse auch eine nicht-digitale Option angeboten werden, was die Kosten
und den Aufwand wiederum erhéhe.

12 Ein Beispiel: Eine Moglichkeit, bei welcher die Leute nur ein "befristetes" Risiko eingehen sei, dass man probeweise das Auto eintausche (die Nummer
abgibt) z. B. fir ein GA oder ein GA plus E-Bike fur einen Zeitraum von drei oder sechs Monaten. Naturlich misse man dabei beachten, dass z. B. kein
Zweitauto vorhanden ist. Aber dies seien dann Leute, welche diese Anderung gegen aussen vertreten, am Stammtisch und in Gesprachen und so, Giber
diese Anderung der Kultur und der Normen kénnen dann langfristige Verhaltensdnderungen auf freiwilliger Basis angeregt werden. (B03, Passage 18)
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Die Literatur unterstreicht die Wichtigkeit von multimodalen Mobility Hubs, da diese die Erreichbarkeit und
Anbindung von nicht-urbanen Regionen verbessern. Dies, indem sie den OV mit anderen Verkehrsmitteln
verkniipfen, wodurch die Nutzung des OV verstarkt und Wege auch in nicht-urbanen Gebieten ohne Auto schnell
und angenehm zurilickgelegt werden kénnen. Werden bei solchen Mobility Hubs hauptsachlich emissionsarme
Mobilitatsdienstleister wie z. B. E-Carsharing oder (E-)Bikesharing angeboten, kénnen die mobilitdtsbedingten
Emissionen zusatzlich gesenkt werden. (Frank et al., 2021)

Erganzend bestatigt die Literatur, dass digitale und intelligente Mobilitatslésungen die Nutzerfreundlichkeit und
das Angebot von alternativen Verkehrsmitteln verbessern, besonders in Bezug auf die geteilte Mobilitdt und den
OV. Kurzfristig kénnen Apps und kinstliche Intelligenz eingesetzt werden, langfristig weisen aber auch
automatisierte Fahrzeuge ein hohes Potenzial auf. (Porru et a., 2020; Soder & Peer, 2018)

Apps kdnnen sowohl die Planung und Verknlpfung von Verkehrsmitteln und Dienstleistern sowie das Teilen von
Fahrzeugen erleichtern und dadurch die Verlagerung unterstltzen. Sie konnen aber auch generell dazu
verwendet werden, um die Nutzer in Bezug auf ein klimafreundliches Mobilitdtsverhalten zu informieren, zu
sensibilisieren und zu unterstitzen. (Sandau et a., 2021)

Tabelle 7: In den Interviews genannte Massnahmen, um die Multimodalitat und Digitalisierung zu fordern.

MULTIMODALITAT UND DIGITALISIERUNG

Die Velomitnahme im OV erméglichen und férdern.

Die Kombination von (E-)Velo und (Schnell-)Buslinien fordern und ermaoglichen (Beispiel 10 ).
Multimodale Mobility Hubs fordern.

Apps entwickeln, welche das Kombinieren von (klimafreundlichen) Mobilitdtsalternativen unterstiitzen.

Apps entwickeln, welche als Entscheidungshilfe fir klimafreundliches Mobilitdtsverhalten dienen.

4.3 Verbessern: Einschatzung, Massnahmen und Nebeneffekte

Gemass den Experteninterviews weist der Losungsansatz Verbessern das grosste, kurzfristig wirksame Potenzial
fir den nicht-urbanen Raum auf. Denn dieser Ansatz setze weniger starke Verhaltensdanderungen voraus, erziele
dadurch eine grossere Akzeptanz und sei somit einfacher umsetzbar und kommunizierbar als die beiden
vorherigen Lésungsansatze. Dennoch wurde klar hervorgehoben, dass eine Verbesserung allein das Klimaproblem
nicht [6sen werde und zwingend auch die Ansatze Vermeiden und Verlagern verfolgt werden mussen.

4.3.1 Alternative Antriebe: Elektromobilitat und Effizienzsteigerung

Die THG-Bilanz von Fahrzeugen kann verbessert werden, indem alternative Antriebe verwendet werden.

Eine mogliche Alternative zu konventionellen Fahrzeugen seien Wasserstofffahrzeuge. Potenzial dafiir wurde im
Personenverkehr allerdings nur fiir Busse gesehen. Aufgrund der schlechten Energieeffizienz sei die Wasserstoff-
nutzung ausserdem nur dann sinnvoll, wenn Uberschussstrom aus der Produktion erneuerbarer Energien fiir die
Wasserstofferzeugung verwendet und dadurch gespeichert werden kénne. Im Vergleich zu Elektrofahrzeugen sei
die Entwicklung von Wasserstofffahrzeugen weniger weit, dadurch fehleranfalliger und die Fahrzeuge teurer.

Daher vertraten die Experten die Meinung, dass vor allem Elektrofahrzeuge ein grosses Potenzial aufweisen.
Dabei seien in erster Linie "rein elektrisch betriebene Fahrzeuge" zu empfehlen, da diese deutlich weniger
THG-Emissionen ausstossen als Hybride oder Plug-in-Hybride. Nicht-urbanen Regionen haben gute Voraus-
setzungen fir die E-Mobilitat, da ein grosser MIV-Bedarf bestehe, der Platz- und Raumbedarf selten ein Problem
sei, Ladestationen besser installiert werden kénnen (hohe Eigenheimquote) und mehr Flache fir die Produktion
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von erneuerbarer Energie Uber z. B Solaranlagen zur Verfligung stehe. Zudem kdénne die E-Mobilitat
beispielsweise im Freizeitverkehr, wo eine Vermeidung der Wege oftmals schwierig und das Mobilitdtsverhalten
sehr individuell sei, helfen, um die THG-Emissionen zu reduzieren. Langfristig soll aber lediglich jene Mobilitat,
welche nicht vermieden oder verlagert werden kann, elektrifiziert werden. Dennoch sei die E-Mobilitat auch fir
diese zwei Ansatze relevant, da z. B. auch der OV sowie geteilte Fahrzeuge oder Fahrten elektrifiziert und mit
erneuerbarem Strom betrieben werden mussten (Beispiel 7 und Beispiel 9), damit die Klimaziele erreicht werden
kénnen.

Der Umstieg auf die E-Mobilitat wurde im Vergleich zu den anderen Massnahmen als relativ einfach umsetzbar
beurteilt und die Experten waren der Meinung, dass sich die E-Mobilitdt auch ohne Férderung Uber kurz oder
lang durchsetzen werde. Dennoch wurden einige Herausforderungen genannt, welche diesen Umstieg hemmen:
e Die Unsicherheit gegenliber dem Unbekannten bezlglich des Ladens, der Reichweite oder den Kosten.

e Dass noch wenig E-Autos mit Allradantrieb vorhanden sind. Es bestehe die Angst, dass das E-Fahrzeug ohne
Allradantrieb am verschneiten Hang oder fir die Waldarbeit nicht funktioniere.

e Die Infrastruktur fir die E-Mobilitat sei einerseits noch ungenigend ausgebaut, andererseits stellen beim
Ausbau die Kosten und Zielkonflikte eine Herausforderung dar. Dies sei im nicht-urbanen Raum aber, auf-
grund der héheren Hauseigentimerquote und verfligbaren Flache, meist ein kleineres Problem als in Stadten.

e Die Verflgbarkeit von (erneuerbarem) Strom und die Auslastung des Stromnetzes sei ein grosser Unsicher-
heitsfaktor und von Interessenkonflikten gepragt.

e Dass Fahrzeuge eine relativ lange Lebensdauer haben, weshalb diese nicht so schnell ersetzt werden.

Positive Nebeneffekte der E-Mobilitét sind, dass E-Autos weniger Larm verursachen, (iber den gesamten Lebens-
zyklus oft ginstiger seien und die Batterien der Autos zuklnftig z. B. auch als Batteriespeicher fur die eigene
Photovoltaikanlage genutzt werden kénnen. Ein indirekter Vorteil sei ausserdem, dass durch die Nutzung von
eigenem, erneuerbarem Strom, die Wertschopfung in der Region bleibe. Allerdings bleiben viele MIV-bedingte
Probleme, wie die vielen verkehrsbedingten Unfalle, der hohe Platz- und Ressourcenbedarf, der Pneu-Abrieb,
oder auch die tiefe Fahrzeugauslastung und Nutzungsdauer der Autos bestehen. Auch konnen Rebound-Effekt
entstehen wie z. B., dass das schlechte Gewissen beim Autofahren wegfallt und das Auto dadurch haufiger
benutzt wird oder sich Personen ein Auto kaufen, welche dies aktuell aus Umweltgriinden nicht tun.

Die THG-Emissionen, sowohl von Diesel- wie auch von E-Autos, konnen auch durch eine Effizienzsteigerung
reduziert werden. Dies, indem z. B. die (Energie-)Effizienz der Fahrzeuge gesteigert oder kleinere und leichtere
Fahrzeuge genutzt werden. Von den Experten wurde zudem unter einer Effizienzsteigerung auch eine "Steigerung
der Fahrzeugauslastung" und ein "Optimieren des Fahrverhaltens" verstanden. Bei diesen letzteren Massnahmen
sei dann allerdings die grosse Herausforderung, dass wiederum eine starkere Verhaltensdnderung nétig sei.

Der Vergleich der Interviews mit der Literatur bestatigt die Einschatzung, dass mit dem Losungsansatz Verbessern
"die geringsten Einschnitte in systemische Zusammenhange und gewohnte Strukturen verbunden sind" (Ruhrort,
2019, S. 29). Am Erfolgsbeispiel Norwegen ist ausserdem zu sehen, dass Massnahmen wie z. B. der Ausbau von
Ladestation flr die Elektrifizierung der Autoflotte relativ gut umsetzbar und wirksam sind (IEA, 2020; Schulz &
Rode, 2021). Nichtsdestotrotz ist der positive Klimaeffekt von E-Autos stark abhéngig von der Art des E-Autos, der
genutzten Elektrizitat, dem Fahrverhalten, dem Ladeverhalten und der Verflgbarkeit der Ladeinfrastruktur sowie
der Regierungspolitik und dem lokalen Klima (Requia et al., 2018; Gémez et al., 2021). Zudem werden viele der
mobilitdts- und verkehrsbedingten Gesundheits-, Umwelt- oder Infrastrukturproblemen nicht gelost, wenn die
Autos elektrisch betrieben werden (Gomez et al., 2021). Und es wird betont, dass Verbesserungsmassnahmen
bisher meist durch eine Steigerung der Motorleistung und des Verkehrsaufkommens tberkompensiert wurden
(BFS & ARE, 2017; Schwedes et al., 2016; Weber, 2016).

-28 -



Konkretere Untersuchungen zur E-Mobilitat in nicht-urbanen Regionen ergeben, dass diese grundsatzlich gut
daflr geeignet sind: Der Bedarf eines eigenen Autos ist hoch und oftmals eigene Stellplatze mit Ladmoglichkeiten
und Flachen zur Produktion erneuerbaren Stroms verfligbar. Durch die starke Nutzung des Autos sei zudem der
haufig noch héhere Anschaffungspreis durch die glinstigeren Betriebskosten schneller ausgeglichen. Ausserdem
wird der Vorteil von E-Carsharing hervorgehoben, da Carsharing die E-Mobilitat glinstiger mache, die Auto-
nutzung verringere und es ermogliche, erste E-Auto Erfahrungen zu sammeln und so die Akzeptanz zu erhohen.
Als politische Massnahmen werden der Aufbau der Ladeinfrastruktur betont. Dabei soll moglichst erneuerbarer
Strom vor Ort produziert werden. Zudem wird die Notwendigkeit eines von den Akteuren koordinierten
Vorgehens hervorgehoben. (Fournier et al., 2018; Gomez et al. 2019; Soder & Peer, 2018; Weber, 2016)

Auch fir den Kanton AR bestatigen sich die grundsatzlich guten Voraussetzungen fir die E-Mobilitat (EBP, 2018).
Gute Bedingungen bestehen im Kanton ausserdem fir die Installation der Ladeinfrastruktur und fir die
Solarstromproduktion vor Ort. Dies aufgrund der Wohneigentumsquote von 46.7 % des Kantons, welche deutlich
Uber dem schweizweiten Durchschnitt (36.4 %) liegt (BFS, 2021c; Daten 2019). Allerdings stellen die harteren
Winter, das higelige Gebiet, die Zersiedlung und die Tatsache, dass die E-Mobilitdt im Kanton bisher kaum
gefordert wurde Herausforderungen dar (EBP, 2018).Die fehlende Férderung bezieht sich hauptsachlich darauf,
dass AR einer der wenigen Kantone ist, welcher Uber die Strassenverkehrssteuer keine finanziellen Anreize fur E-
Fahrzeuge respektive fiir CO,-arme Fahrzeuge gewdhrleistet (e-mobile, 2020).

Tabelle 8: In den Interviews genannte Massnahmen, um effiziente und E-Fahrzeuge zu férdern.

ELEKTROMOBILITAT UND EFFIZIENZSTEIGERUNG
Private und o6ffentliche Ladeinfrastrukturen (finanziell) férdern.

Offentliche Ladestationen: gesamtheitliches Konzept erstellen, ausbauen und koordinieren.

Bauvorschriften so anpassen, dass die E-Ladeinfrastruktur bei Neubauten und Renovationen
installiert oder vorbereitet werden muss (SIA 2060).

Ladeinfrastruktur

Die, zur Installation von Ladeinfrastrukturen bendétigten Genehmigungsverfahren vereinfachen.
Intelligentes Laden in Einklang mit der Nutzung erneuerbarer Energien fordern.
Elektroauto in Kombination mit einer eigenen PV-Anlage finanziell férdern.

Den Ausbau erneuerbare Energien vorantreiben.

(erneuerbare)
Stromversorgung

Stromnutzungseffizienz steigern (Elektroheizungen ersetzen, auf LED umstellen etc.).

Informationen bezlglich E-Fahrzeugen (Reichweite, Lademoglichkeiten etc.) verbreiten.

Probefahrten (auch im Winter) und Beratungen vor Ort anbieten.

=]
‘5 a Finanzielle Anreize z. B. Uber die Strassenverkehrssteuer / die Steuern, fir E-Fahrzeuge
5 N
E g respektive fir CO,- und energiearme Fahrzeuge (Nutzerfinanzierung soll dennoch
—
L.g < gewahrleistet sein)
Vorbildwirkung: Kantonseigene Flotte elektrifizieren und (6ffentlich nutzbare) mit
erneuerbarem Strom betriebene E-Ladestationen bei kantonalen Gebduden installieren.
- Der Kanton als Besteller des OV kann die Elektrifizierung des OV vorantreiben.
O

Der Kanton als Besteller kann bedarfsgerechte Fahrzeuggréssen und Angebote fordern.
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4.3.2 Autonome Fahrzeuge

In den Interviews wurde beim Ansatz Verbessern oft das autonome Fahren erwdhnt. Dabei wird das Potenzial in
Bezug auf die Reduktion von THG-Emissionen aber vor allem fir die Ansatze Verlagern und Vermeiden gesehen,
indem Sharing- und OV Systeme optimiert und attraktiver gemacht werden: "das Ganze hat dann einen Nutzen,
wenn diese Fahrzeuge nicht nur privat genutzt werden, sondern wenn Sie geteilt werden" (BO9, Passage 46).
Aber obwohl die Technologie bereits weit ist (siehe Beispiel 17 im Anhang), seien autonome Fahrzeuge vermutlich
erstin (ferner) Zukunft eine reale Option. Dann kdnnten sie aber helfen, die kollektive, bedarfsorientierte Nutzung
von Fahrzeugen oder die Anbindung an den OV zu vereinfachen.

Ein Vorteil von autonomen Fahrzeugen sei, dass durch intelligente, geteilte Fahrzeuge auch einige MIV-bedingte
Probleme wie die Uberlastung der Strassen minimiert wiirden. Allerdings blieben immer noch viele Probleme und
negativen Auswirkungen des MIV bestehen. Werden die Fahrzeuge zudem nicht geteilt genutzt, wirde es
vermutlich zu noch tieferen Besetzungsgraden aufgrund von Leerfahrten kommen. Zudem bestehe die Gefahr,
dass solche einfach und schnell verfiigbaren Mobilitdtsangebote ein mobiles Verhalten fordern.

In der Literatur wird das autonome Fahren oft in Zusammenhang mit geteilten Mobilitdtsformen untersucht
(Ackermann, 2020; Gomez et al., 2019; Sieber et al., 2020). Dies zeigt, dass nicht nur die Interviewpartner das
Potenzial von autonomen Fahrzeugen bei geteilten oder &ffentlichen Nutzungsoptionen sehen. So kdnnten
autonome Fahrzeuge eine Lésung darstellen, um z. B. das Problem der Hin- und Rickfahrt zum OV zu I8sen,
welches in nicht-urbanen Regionen eine Herausforderung darstellt (Gomez et al., 2019).

Die Studie von Sieber et al. (2020) bestatigt ausserdem das Potenzial flr die Schweiz von autonomen MoD-
Angeboten in nicht-urbanen Regionen. Die Autoren kommen zum Schluss, dass durch flexible MoD-Systeme die
Kosten reduziert und die Dienstleistungsqualitdt erhoht werden kann, insbesondere, wenn diese autonom
betrieben werden. Damit allerdings durch autonome MoD-Systeme auch die THG-Emissionen reduziert werden
kdnnen, muss durch politische Rahmenbedingungen eine Erhéhung der Mobilitdtsnachfrage vermieden werden.
Auch Carsharing kdnnte stark von autonomen Fahrzeugen profitieren. Allerdings wird erwartet, dass vor allem
OV- anstatt MIV-Fahrten auf das autonome Carsharing verlagert werden und dass weitere negative Rebound-
effekte wie eine Zunahme von Mobilitdt oder eine unbeabsichtigte Verlagerung durch autonome Fahrzeuge
auftreten konnen. (Pakusch et al., 2018)

Tabelle 9: In den Interviews genannte Massnahmen, um das autonome Fahren vorzubereiten.

AUTONOME FAHRZEUGE

Vorbereitung: Durch den Ausbau und die Schaffung von attraktiven Sharing- und Pooling-Angeboten sowie
flexiblen OV Systemen, welche dann automatisiert werden kénnen.

Pilotprojekte im Bereich "autonomes Fahren" lancieren, um erste Erfahrungen zu sammeln.

4.4 Grundsatzliche und Gbergeordnete Einschatzungen

In diesem Kapitel werden in 4.4.1 grundlegende Herausforderungen genannt, welche mehr als einen der
Ansdtze betreffen sowie nationale Massnahmen aufgezeigt, welche in einzelnen Interviews einen hohen
Stellenwert einnahmen. In Kapitel 4.4.2 wird die Einschatzung der Experten allgemein zu politischen Massnahmen
zusammengefasst und Massnahmen aufgefiihrt, welche fir alle Ansédtze anwendbar sind.

4.4.1 Grundlegende Herausforderungen und tberkantonale Lésungsvorschlage

Als eine der gréssten Herausforderungen wurde die Tatsache genannt, dass eine Veranderung der Mobilitats-
gewohnheiten stark auf einer Verhaltensdnderung basiere. Das Andern von Gewohnheiten und Bediirfnissen der
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Menschen sei oft ein langsamer Prozess und "Verhaltenscdnderungen kurzfristig seien sehr schwierig, ausser die
Leute sind direkt und unmittelbar und kurzfristig betroffen” (B03, Passage 10). Allerdings konne es gerade in
nicht-urbanen Regionen auch zu schnellen Verhaltensdanderungen kommen, wenn gewisse Vorbilder eine
Vorreiterrolle bernehmen. Denn dort bestehe eine starke Vernetzung und Identifikation mit der Region und
sogenannte Stammtischgesprache kdnnen stark Einfluss nehmen.

Fir die Bereiche Vermeiden und Verlagern wurde ausserdem der, fiir den nicht-urbanen Raum typische, hohe
Motorisierungsgrad als Herausforderung identifiziert. Durch das Auto sei Mobilitdt jederzeit, einfach und gefihlt
glnstig verfugbar, da flr die Benutzung meist nur die Benzinkosten als tatsachliche Nutzungskosten gerechnet
werden. Ein eigenes Auto reduziere so die Nutzung von klimafreundlichen Transportalternativen, da dann z. B.
die Nutzung des OV doppelte Kosten fir die Mobilitdt bedeuten: "Grundsdtzlich sei ja die Tatsache, dass wenn
man ein eigenes Auto besitze, dann brauche man das halt einfach mal. Denn man hat schon viel Geld in das Auto
investiert, es steht zur Verfiigung, die Fixkosten sind da, man mdisse dann nur noch die variablen Kosten bezahlen.
Wenn man kein eigenes Auto habe, dann sei man viel flexibler auf die ganzen verschiedenen, neuen Mobilitéts-
dienstleistungen die vorhanden sind [...] und viel eher dafiir bereit, die anderen Mobilitétsdienstleistungen
lberhaupt in Betracht zu ziehen." (B0O4, Passage 18)

Eine der grundlegendsten Herausforderung sei zudem, dass die Mobilitdt zu glinstig und nicht kostenwahr sei, da
externe Kosten kaum bericksichtig werden. Auch "falsch" lenkende Subventionen wie z. B. der Pendlerabzug bei
den Steuern, Gratisparkplatze oder die Riickerstattung der Mineraldlsteuer fiir den OV unterstiitzen ein stark
ausgepragtes Mobilitatsverhalten und fordern die Nutzung von fossil betriebenen Fortbewegungsmitteln.
Aufgrund dieser Faktoren bleibe wenig Spielraum, um finanzielle Anreize fir diejenigen zu schaffen, welche sich
wenig oder klimafreundlich fortbewegen. Finanzielle Unterschiede respektive Vorteile seien aber mit grosser
Wahrscheinlichkeit notwendig, um das Mobilitdtsverhaltens verdandern zu kénnen.

Um die Problematik der nicht-kostenwahren Mobilitdt angehen zu kénnen, wurde der Lésungsvorschlag gemacht,
durch ein "Mobility Pricing" die vollen Mobilitatskosten zu verrechnen, in welchen auch die externen und somit
u. a. die Klimakosten enthalten sind. Dies wirde die Mobilitat und vor allem die klimaschadliche Mobilitat teurer
und dadurch ein ausgepragtes Mobilitdtsverhalten und THG-intensive Verkehrsmittel unattraktiver machen.
Ergdnzend misse man bestehende Steuermechanismen und Subventionen Uberdenken und diese so anpassen,
damit Anreizmechanismen geschaffen werden, welche eine Mobilitatsreduktion und ein klimafreundlicheres
Mobilitatsverhalten fordern. Diese Massnahmen missten aber auf nationaler Ebene umgesetzt werden.

Ein Vorschlag, um die Mobilitdt und deren THG-Emissionen grundsatzlich zu limitieren ist die Einflhrung einer
Mobilitdtskontingentierung oder eines CO,-Guthabens: ein Budget an Personenkilometern respektive mobilitats-
bedingten CO,-Emissionen pro Person. Bei einer solchen Massnahme sei die Gefahr klein, dass das Ziel der
Massnahme durch Reboundeffekte verfehlt wird, wie dies bei vielen, aber vor allem bei Effizienzmassnahmen oft
der Fall sei. Ein Handel des Budgets wirde zudem diejenigen teuer kommen, welche sehr mobil oder mit
klimaschadlichen Verkehrsmitteln unterwegs sind, wahrend Personen mit einem klimafreundlichen Mobilitats-
verhalten profitieren kdonnten. Es sei zu erwarten, dass eine solche Massnahme sehr schnell und je nach
Umsetzung auch langfristig einen grossen Effekt erzielen kann. Allerdings sei die Umsetzung einer solchen
Massnahme mit vielen offenen Fragen und Herausforderungen verbunden und wirde vermutlich auf geringe
Akzeptanz stossen. Zudem ware auch diese Massnahme auf nationaler Ebene umzusetzen.

Der Vergleich mit der Literatur zeigt, dass die Aussagen der Interviewpartner weitgehend unterstitzt werden und

dass ein klimafreundliches Mobilitatsverhalten wohl hauptsachlich durch finanzielle Massnahmen erreicht
werden kann. So zeigt ein Experiment von Whillans & Kristal (2019), bei welcher Arbeitnehmende mittels
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sogenannter Nudges® zu einem klimafreundlicheren Pendlerverhalten motiviert werden sollten, wie schwer es
ist, ohne finanzielle Anreize eine Verhaltensdnderung zu erreichen. Dabei wurden die kostenglnstige Mobilitat,
die notwendige Verhaltensdnderung und der geringere Komfort als Grinde fir das "Nichtfunktionieren" der
Nudges identifiziert. Werden allerdings finanzielle Anreize gesetzt, so zeigen Studien, dass durch z. B. ein
geeignetes Mobility Pricing-System (Axhausen et al., 2021) oder (finanzielle) Belohnungen (Ben-Elia & Ettema,
2011) eine Verlagerung der Mobilitat auf klimafreundlichere Verkehrsmittel erzielt werden kann.

In Bezug auf eine Mobilitatskontingentierung oder ein CO,-Budget werden aktuell hauptsachlich "finanzielle
Mobilitatsbudgets" fir Arbeitnehmende diskutiert, wie diese z. B. in Belgien auf Gesetzesstufe verankert sind
(Kockartz, 2019). Damit sollen Anreize fiir ein klimafreundliches Mobilitatsverhalten geschaffen werden, wobei
jedoch hauptséachlich eine verdnderte Verkehrsmittelwahl erreicht und die Mobilitat kaum reduziert wird (Zijlstra
& Vanoutrive, 2018). Letzteres waére allerdings das Ziel der von den Interviewpartnern genannten Massnahme.

4.4.2 Allgemeine Einschatzung politischer Massnahmen

Auf die Frage, welche politischen Massnahmen grundsatzlich wirksam und empfehlenswert seien, kamen
unterschiedliche Inputs. Die Experten waren sich aber einig, dass eine Kombination diverser Massnahmen notig
sei, wobei hauptsachlich die Wichtigkeit und Effektivitat von Push- und Pull-Massnahmen# betont wurde.

Relativ glinstig und akzeptiert seien Informations- und Sensibilisierungsmassnahmen wie Kampagnen,
Wettbewerbe, Schulungen oder Aufklarungsmassnahmen (bereits im Kindesalter) sowie das Commitment und
die Vorbildfunktion von Politikern, Unternehmen und Testimonials. Hervorgehoben wurde, dass bei der
Kommunikation Argumente verwendet werden sollen, welche vor allem individuelle Vorteile betonen (z. B.
bezlglich der Gesundheit) und weniger moralische Argumente, wie beispielsweise die Reduktion von THG-
Emissionen. Obwohl solche Massnahmen oft nur eine kleine und langsam auftretende Wirkung zeigen, seien sie
wichtiger Bestandteil eines Massnahmenpakets und kénnen zu klimafreundlichem Verhalten motivieren, ein
Bewusstsein bezlglich der Umweltfolgen schaffen und Barrieren im Kopf abbauen.

Eine weitere Massnahme, um Barrieren im Kopf abzubauen und die Bevélkerung an neue Mobilitdtsoptionen
heranzufiihren, seien Angebote zum Ausprobieren. Sei das eine Testfahrt in einem E-Auto, der befristete
Eintausch des eigenen Autos gegen ein OV-Abo (plus E-Bike) (siehe Fussnote 12) oder ein gratis (Probe-) Abo fir
ein Sharing- oder Pooling-Angebot. Solche Massnahmen seien meist sehr effektiv, allerdings auch teuer. Aber es
sei wichtig, "die Leute ins Tun oder ins Ausprobieren zu bringen. Oft sind die Entscheidungen der Menschen nicht
so Kopfentscheidungen, [...] ganz viele Entscheidungen sind Bauchentscheidungen." (BO7, Passage 32)

Damit es nicht nur beim Ausprobieren bleibe, sondern die Alternativen auch langfristig genutzt werden, misse
auch ein entsprechend attraktives, klimafreundliches Angebot geschaffen werden. Die Alternativen mdissen
einfach, schnell und komfortabel nutzbar sein: "Es muss fiir die Menschen im Alltag intuitiv logisch sein, bequem
sein, sich umweltfreundlich zu verhalten. Wenn man darauf setzt, dass die Leute immer gegen ihre Bauchgefiihle
entscheiden, dass sie sich jeden Tag lberwinden missen, [..]. dann erreicht man 10 % Asketen und Heilige, aber
wir brauchen im Grunde 90 % der Bevélkerung fiir die Verkehrswende." (BO7, Passage 42)

Letztendlich sei es wichtig zu handeln, auszuprobieren und z. B. mit Pilotprojekten, Erfahrungen zu sammeln und
neue Moglichkeiten umzusetzen und aufzuzeigen. Dazu missen die Losungen nicht perfekt sein."/ch wiirde stark
plddieren, dass man mit Pilotversuchen, mit konkreten Massnahmen verschiedene Sachen férdert und umsetzt,

13 Nudges sind Mechanismen oder Massnahmen, welche Entscheidungen und das Verhalten der Menschen auf nicht-invasive Weise lenken. Sie werden vor
allem dort eingesetzt, wo menschliche Entscheidungen intuitiv getroffen werden. (Thaler & Sunstein, 2009)

14 pysh-Massnahmen sollen durch negative Anreize und Auflagen sowie Restriktionen klimaschadliche Verkehrsverhalten verhindern. Pull-Massnahmen sind
positive Anreize und Férdermassnahmen sowie Angebote, welche die Bevolkerung zu klimafreundlichem Mobilitdtsverhalten motivieren sollen.
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sonst haben wir einfach viel Papier, dass da geschrieben wird und Konzepte und Strategien und
logisch geschehen wird ziemlich wenig." (BO6, Passage 40)

Nicht zuletzt wurde die Relevanz einer gesamtheitlichen Betrachtungsweise der Mobilitat, der Bericksichtigung
der ihr zugrunde liegenden Bedirfnisse sowie von massnahmenorientieren Mobilitdtskonzepten hervorgehoben.
Punkte, welche bei der Planung und Umsetzung von politischen Massnahmen wichtig seien, sind:

e Der Einbezug der Bevdlkerung, der Unternehmen und der Freizeitindustrie. Dadurch kénnen einerseits

bedarfsgerechte Angebote geschaffen und akzeptierte Massnahmen erarbeitet werden und andererseits
Akteure motiviert werden, ein klimafreundliches Mobilitatsmanagement aufzubauen.
e Fine transparente Kommunikation bezlglich geplanter Massnahmen und der wissenschaftlichen Grundlage.

Dies schaffe ein Problembewusstsein und gewahrleiste Planungssicherheit.

e Der Umfang: Die Umsetzungsdauer der Massnahmen soll genligend lang sein, damit die Mehrheit der
Bevolkerung erreicht werden kénne (nicht nur diejenigen, die es sowieso gemacht hatten) und Pilotprojekte
dirfen nicht zu kleinflachig aufgebaut werden, damit sie eine wirkliche Alternative darstellen.

In Bezug auf den Zeithorizont vertraten die Experten die Meinung, dass Verbesserungsmassnahmen am
akzeptiertesten und daher vermutlich auch kurzfristig am wirksamsten seien. Langfristig gesehen misse allerdings
ein grosser Teil der Mobilitdt vermieden oder verlagert (und verbessert) werden. Eine Vermeidung oder
Verlagerung der Mobilitat bedlrfe aber haufig einer starkeren Verhaltensanderung und setze oftmals raum-
planerische Massnahmen voraus, weshalb die Umsetzung und Wirkung mehr Zeit brauche. Umso wichtiger sei
es, mit diesen Massnahmen friih beziehungsweise sofort zu starten. Dabei sei die Verlagerung vermutlich
akzeptierter als die Vermeidung. Dennoch seien gerade Vermeidungsmassnahmen eine Voraussetzung dafr,
dass die Restmobilitat klimafreundlich verlagert und verbessert werden kénne.

Vergleicht man die Aussagen der Interviewpartner mit der Literatur, zeigt sich, dass besonders die Wichtigkeit
und Effektivitat von Push- und Pull-Massnahmen fiir die Férderung der klimafreundlichen Mobilitat in diversen
Studien hervorgehoben wird. Allerdings wird festgehalten, dass Pull-Massnahmen meist eine hohere Akzeptanz
aufweisen als Push-Massnahmen. Um die Akzeptanz von Push-Massnahmen zu erhdhen, kénnen Push- und
Pull-Massnahmen kombiniert oder Massnahmen mit sowohl Push- wie auch Pull-Charakter wie z. B. "den Ausbau
von Fahrradwegen, wenn notig auch auf Kosten von Autoparkplatzen"(Andor et al., 2020, S. 274) umgesetzt
werden. (Andor et al., 2020; Bardal et al., 2020; Banister, 2008)

In Ubereinstimmung mit den Aussagen der Interviewpartner wurden in Bardal et al. (2020) als Erfolgsfaktoren der
strategische Einsatz von Kommunikationsmitteln und das Ermoglichen von Versuchsprojekten genannt sowie
ergdnzend die schrittweise Einfihrung von Massnahmen aufgefihrt. Das Ermoglichen zum Ausprobieren von
alternativen Verkehrsmitteln wurde auch in den Arbeiten von Perschl (2014) und Rudolph (2014) als wirksame
und wichtige Massnahme identifiziert. Um die Akzeptanz von Massnahme zu erhdhen bestatigt zudem Banister
(2008), dass ein interaktiver und partizipativer Prozess deutlich effektiver ist als passive Uberzeugungsarbeit.
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5 Fazit

In der Schweiz ist der grésste THG-Emittent und somit Treiber des Klimawandels der Verkehrssektor, wobei der
MIV den Hauptteil dieser Emissionen verursacht. Die Reduktion der verkehrsbedingten THG-Emissionen im
nicht-urbanen Raum stellt dabei eine grosse Herausforderung dar, welche bisher wenig untersucht wurde. Das
Ziel dieser Arbeit war es daher, diese Problematik anhand von Experteninterviews zu analysieren. Die sofortigen
Interviewzusagen und Aussagen der Interviewpartner bestatigten die Relevanz und Aktualitat dieser Thematik.

"Vor 30 Jahren hat es geheissen jetzt ist flinf vor zwdélf und es heisst immer noch es ist flinf vor zwélf
und geflihlsmdssig ist es langsam fiinf nach zwélf " (BO3, Passage 32)

Die Arbeit konnte aufzeigen, dass nicht-urbane Kantone verschiedene Moglichkeiten haben, um die THG-Emiss-
ionen der Mobilitat zu reduzieren. Dabei sind oft individuell angepasste Massnahmen notwendig. Die Problematik
muss aber weiter untersucht und durch das Umsetzen von Massnahmen Erfahrungen gesammelt werden.

Grundsatzlich sollen weite und nicht notwendige Wege vermieden werden, durch Massnahmen wie Teleworking,
eine Sicherstellung der Nahversorgung sowie eine Zentralisierung, Verdichtung und Nutzungsdurchmischung.
Weiter zeigen E-Bikes und bedarfsgerechte OV-Systeme sowie individuell angepasste Carsharing-Systeme
Potenzial, um MIV-Fahrten zu reduzieren (Verlagerung). Dazu missen Wege gekirzt und insbesondere auf
Pendlerstrecken und in Zentren sichere Infrastrukturen fiir den LV geschaffen werden. Das OV-System soll
flexibilisiert oder durch geteilt genutzte MoD-Systeme erginzt werden, um Uberkapazitidten zu vermeiden und
dennoch eine hohe Dienstleistungsqualitat sicherzustellen. Ausserdem soll die Kombination und Nutzung
(klimafreundlicher) Alternativen durch Mobility Hubs und Apps unterstitzt werden. Erganzend soll der MIV durch
finanzielle und strukturelle Massnahmen unattraktiver gemacht werden.

Die THG-Bilanz der verbleibenden privaten sowie geteilten Fahrten soll verbessert werden, indem der Umstieg
auf kleine, leichte und effiziente sowie rein elektrisch betriebene Fahrzeuge unterstitzt wird. Zugleich soll die
Produktion von erneuerbarer Energie vor Ort gefordert werden.

Vor allem bei Vermeidungs- und Verbesserungsmassnahmen entstehen positive Nebeneffekte wie weniger
Gesundheits-, Umwelt- und Infrastrukturkosten und -probleme. Zudem kénnen die Wertschépfung und
Attraktivitat der Region gesteigert werden. Bei allen Ansatzen missen allerdings auch negative Nebeneffekte, oft
sogenannte Reboundeffekte, berlcksichtigt werden. Besonders wichtig ist dabei, durch ein geeignetes
Massnahmendesign zu verhindern, dass neue Angebote die Mobilitdtsleistung steigern oder dass eine
Verlagerung der klimafreundlichsten Optionen wie dem LV auf THG-intensivere Alternativen stattfindet.

Grundlegende Herausforderungen, welche identifiziert wurden, betreffen u. a. die Raum- und Bevolkerungsstruk-
tur von nicht-urbanen Regionen, die "zu glinstige Mobilitat", die notwendigen Verhaltensdanderungen oder den
geringeren Komfort. Dabei kdnnen Kommunikations- und raumplanerischen Massnahmen, die Nutzung von digi-
talen Lésungen sowie die Erarbeitung innovativer und individueller Massnahmen helfen, um diese Hindernisse zu
Uberwinden. Einige der Herausforderungen und Reboundeffekte mussten allerdings auf nationaler Ebene, z. B.
Uber ein Mobility Pricing oder eine CO,- / Mobilitdtskontingentierung angegangen werden.

Abschliessend wird empfohlen eine Kombination diverser, insbesondere aber von Push- und Pull-Massnahmen
umzusetzen, wobei vor allem finanzielle und restriktive Massnahmen grosse Wirkung zeigen. Zudem soll das
Ausprobieren von klimafreundlichen Alternativen ermoglicht und bei der Erarbeitung eines Mobilitatkonzepts ein
Fokus auf das «Befriedigen von Bedirfnissen» vor Ort gelegt werden. Ausserdem sollen alle Stakeholder
miteinbezogen und Massnahmen in genligend grossem Rahmen umgesetzt werden sowie eine transparente,
frihzeitige und intelligente Kommunikation stattfinden. Um die THG-Emissionen tatséchlich zu senken und dem
Klimawandel entgegenzuwirken, ist es aber vor allem wichtig, Massnahmen umzusetzen und Mut zu zeigen.
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6  Weitere Forschungsfragen

Basierend auf den Erkenntnissen und Grenzen (Kapitel 3.5) dieser Arbeit waren folgende Themen spannende,
erganzende Forschungsfragen:

Um die Thematik "klimafreundliche Mobilitdt im nicht-urbanen Raum" zu vervollstandigen wdren in einem
nachsten Schritt Untersuchungen fiir den Giiterverkehr, den Tourismus sowie den Flugverkehr notwendig. Diese
Sektoren mussten in einem gesamtheitlichen Mobilitdtsmanagement ebenfalls bericksichtigt werden und deren
Relevanz wurde auch von den Experten betont. So hat sich der Guterverkehr zwischen 1980 und 2018 fast
verdoppelt, wobei 2/3 der Transportleistung auf der Strasse erbracht wird und die Zahl der Flugpassagiere hat
sich zwischen 2004 und 2019 sogar mehr als verdoppelt (BFS, 2020a).

Ausserdem wadre eine wichtige Ergdnzung, dass auch nationale Massnahmen beziehungsweise das Zusammen-
spiel von nationalen und kantonalen Massnahmen im Mobilitatsbereich analysiert werden. In dieser Arbeit hat
sich gezeigt, dass nationale Massnahmen einen starken und bedeutenden Einfluss auf die Mobilitat im nicht-
urbanen Raum haben kénnen und teilweise notwendig sind, um das Mobilitdtsverhalten kurz- sowie langfristig zu
verandern und Reboundeffekte zu verhindern.

Des Weiteren waren Untersuchungen, allenfalls auch anhand von Pilotprojekten, zum Potenzial von Carpooling
und Carsharing in nicht-urbanen Regionen in der Schweiz relevant. Respektive eine Analyse beziglich der
Voraussetzungen und bestimmenden Faktoren fir eine gelungene Umsetzung. Dies, da sich im Rahmen der Arbeit
zeigte, dass es dazu nur wenig Literatur gibt.

Eine Uberprifung, ob in anderen nicht-urbanen Kantonen in der Schweiz die gleichen Resultate zustande
kommen ware ebenfalls interessant. Dadurch kénnten genauere Aussagen darlber gemacht werden, welche
Resultate allgemein fir den nicht-urbanen Raum und welche spezifisch nur fir den periurbanen Raum oder sogar
nur fir den Kanton AR giiltig sind.

Um die Resultate / das Fazit dieser Arbeit zu Uberprifen misste ausserdem, basierend auf den Erkenntnissen
dieser Arbeit ein Mobilitatskonzept mit konkreten Massnahmen erarbeitet und umgesetzt werden. Letztendlich
miusste dann eine Uberprifung der Wirksamkeit des Mobilitdtskonzepts respektive der einzelnen Massnahmen
in Bezug auf die Einsparung von THG-Emissionen stattfinden.
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Anhang

A.

A.

Erganzende Inhalte

1. Typologien des landlichen Raums in der Schweiz

Die problem- und potenzialorientierte Raumtypologie des ARE ordnet die Gemeinden in vier Klassen
von Gebietsrdumen ein.

Periurbaner landlicher Raum (mit kurzen Fahrzeiten zur nachstgelegenen Agglomeration), mit
periurbanen landlichen Zentren.
Alpine Tourismuszentren (mit mindestens 100'000 Hotel-Logiernachten pro Jahr).

Peripherer landlicher Raum (mit ladngeren Fahrzeiten zur nachstgelegenen Agglomeration,
ausserhalb des Mittellandes gelegen), bestehend aus peripheren landlichen Zentren und
Kleinzentren sowie den lbrigen peripheren, bevolkerungsarmen Gemeinden.

Die ubrigen Gemeinden gehodren zu den Agglomerationen und Einzelstadten. Sie werden auch als
«urbaner Raum» bezeichnet.

Typologie in 4 Klassen Typologie in 11 Klassen
0_Agglomerationen und isolierte Stadte 0 Agglomerationen und isolierte Stadte
1 Periurbaner landlicher Raum 11 gute OeV- und gute MIV-Erreichbarkeit # © ¢

12 massige OeV- und gute MIV-Erreichbarkeit oo d

13 maéassige OeV- und massige MIV-Erreichbarkeit
14 periurbane landliche Zentren ®

b) c) d)

2 Alpine Tourismuszentren 21 ausserhalb der Agglomeration
22 innerhalb der Agglomeration
3 Peripherer landlicher Raum 31 periphere Zentren (5'001-10'000 Einwohner)
32 periphere Kleinzentren (2'001-5000 Einwohner)
33 peripherer l&ndlicher Raum (501-2'000 Einwohner)
34 peripherer bevélkerungsarmer Raum (bis 500 Einwohner)
a) Gute Erreichbarkeit: max. 20 Minuten Fahrzeit bis zur nachstgelegenen Agglomeration.
b) Massige Erreichbarkeit: iber 20 Minuten Fahrzeit bis zur nachstgelegenen Agglomeration fiir Gemeinden im Mittelland.
c) OeV: Offentlicher Verkehr.
d) MIV: Motorisierter Individualverkehr.
e) Periurbane landliche Zentren: Gemeinden mit 5'000 bis 10'000 Einwohnern und mindestens 15 Minuten MIV-Distanz zur

nachstgelegenen Agglomeration sowie die Kantonshauptorte Sarnen und Appenzell.

Abbildung 4: Ubersicht und Merkmale der Typologien des nicht-urbanen Raums; Ausschnitt aus "Im Rahmen des
Monitorings landlicher Raum verwendete Raumtypologien" (ARE, 2005)

A. 2. Gemeindecharakteristiken
Tabelle 10: Die 20 Gemeinden des Kanton AR, mit der jeweiligen EW-Dichte und Raumtypologie.
. EW-dichte?® Stadt/Land -Typologie 2012 | Periurbaner Raum
Gemeinde
(BFS, 2020b) | (BFS, 2017) (ARE, 2013)

Urnasch 47 Landlich Massige OV-, gute MIV-Erreichbarkeit
Schwellbrunn 89 Landlich Méssige OV-, gute MIV-Erreichbarkeit
Hundwil 40.2 Landlich Méssige OV-, gute MIV-Erreichbarkeit

5 Einwohnerdichte: Einwohner pro km? Gesamtflache

_4) -



Stein 148.3 Landlich Gute OV-, gute MIV-Erreichbarkeit
Schénengrund 101.7 Landlich Méssige OV-, gute MIV-Erreichbarkeit
267.1 Intermediar
417.3 Intermediar
Blhler 332.1 Landlich Méssige OV-, gute MIV-Erreichbarkeit
Gais 144.6 Landlich Massige OV-, gute MIV-Erreichbarkeit
Intermediar
Trogen 181.7 Intermediar Massige OV-, gute MIV-Erreichbarkeit
Rehetobel 256.8 Landlich Massige OV-, gute MIV-Erreichbarkeit
Wald 129.1 Landlich Massige OV-, gute MIV-Erreichbarkeit
Grub 232.8 Intermediar Gute OV-, gute MIV-Erreichbarkeit
Heiden _ Intermediar Méssige OV-, gute MIV-Erreichbarkeit
Wolfhalden 266.4 Intermediar Méssige OV-, gute MIV-Erreichbarkeit

|

Intermediar

Walzenhausen 290.1 Intermediar Méssige OV-, gute MIV-Erreichbarkeit

Reute 138.3 Landlich Méssige OV-, gute MIV-Erreichbarkeit

Anmerkung: Orange Felder = EW-Dichte ist grésser und griine Felder = EW-Dichte ist kleiner als CH-Durchschnitt.

A. 3. Weitere Beispiele, um die klimafreundliche Mobilitat zu férdern

"In den Jahren 2017 bis 2022 wird im "Sonnengarten Limberg" am Rand von Zell am See ein Wohnbau mit
Fokus auf Energieeffizienz, Barrierefreiheit und Mobilitit errichtet. Kurze Wege werden durch Nah-
versorgung und Dienstleistungen, etwa einen Kindergarten, ermdéglicht. Ein beim Einzug tibergebener Trolley
hilft beim Einkauf vor Ort. Eine barrierefreie Unterfiihrung bindet die Wohnanlage an den nahegelegenen
Bahnhof und das Radwegnetz an. Fahrrad-Stellpldtze im Eingangsbereich, eine E-Ladestation, eine Fahrrad-
werkstatt sowie ein kostenfreies Reparaturservice sind geplant. Fiir den Offentlichen Verkehr gibt es ein
Welcome-Package mit Gutscheinen und Fahrpldnen. Zusdtzlich ist ein 6ffentlich zugdngliches E-Carsharing-
System geplant.” (VCO, 2019, S. 27) Weitere Beispiele fiir autofreies/autoarmes Leben in der Schweiz, sowie
Erfolgsfaktoren findet man unter www.wohnbau-mobilitaet.ch

Neben klassischen Sharing- und Pooling-Angeboten wurden die Mitfahrbdnke entwickelt. Mitfahrbdnke
kénnen als Ausgangspunkt fiir spontane Mitfahrgelegenheiten auf kurzen Strecken dienen. Sie werden an
Offentlichen Pldtzen oder Strassen aufgestellt. Setzt sich eine Person auf eine solche Bank, signalisiert sie den
Vorbeifahrenden ihren Mitfahrwunsch. Mitfahrbénke sind eine einfache, niedrigschwellige Mdglichkeit fiir
nicht-urbane Gemeinden, um die Mobilitét ihrer Biirger*innen zu verbessern". (Knobloch, 2021, S. 3)

Beim Projekt iMONA in Neureichenau wurde bei der Zusammenarbeit mit den Bliirgern deutlich, dass dies
eine schnell greifbare und leicht verstidndliche Mobilitdtslésung ist, dass aber auch einige Hemmnisse
berticksichtigt und angegangen werden missen. Im Rahmen des Projekts wurde daher ein Leitfaden?'®
entwickelt um diese Hemmnisse zu reduzieren und damit umzugehen. (Knobloch, 2021)

16 https://www.imona-frg.de/fileadmin/content/news/leitfaeden/Leitfaden_Mitfahrbank.pdf
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Das mobility@SFS-Team lancierte eine Initiative mit den Zielen:

e Forderung der Fahrradnutzung durch attraktives E-Bike-Angebot.

e Finflihrung eines Anreizsystems zur Verbesserung des Pendlerverhaltens (EcoPoints).

e férderung von Fahrgemeinschaften durch Zusammenbringen interessierter Mitarbeitender.

e Férderung der OV-Nutzung mittels attraktiver Angebote.

Die E-Bike Aktion war ein voller Erfolg und es haben tiber 1'000 Mitarbeiter (40 %) ein E-Bike zum halben
Preis bezogen. (SFS Group AG, 2021)

"Das Projekt LandEi mobil hat das Ziel, die Mobilitit von Menschen auf dem Land zu verbessern und
praktikable Alternativen zum eignen Auto zu bieten. [...] Das EiTicket verbindet sieben Kommunen des
Miihlenkreises Minden-Liibbecke mit einem Ticket, das an sieben Tagen die Woche rund um die Uhr giitig ist
—und am Wochenende sogar auf das gesamte Netz Minden-Liibbecke ausgeweitet wird. Mit dem LandEiAbo
Plus gibt es fiir den Weg zum Bus und zur Bahn ein E-Bike dazu, das fiir die Dauer des Abos zur Nutzung
tiberlassen wird und dessen Nutzung nicht an den Tarifraum gebunden ist. An Wochenenden kann im
gesamten Kreisgebiet das Bike in Bus und Bahn mitgenommen werden." (Klaas & Kaas Elias, 2021, S. 7)

Ein weiteres spannendes Projekt ist die Olfen-Karte, welche den Schiilerverkehr im nicht-urbanen Raum
effizienter  gestalten soll. Weitere Infos findet man unter: https:.//www.olfen.de/rathaus-
buergerservice/mobilitaet/schuelerbefoerderung.htm!

Ein weiteres vorbildliches, allerdings etwas stddtischeres Beispiel ist die Minchner Verkehrsgesellschaft
(MVG), sie bietet verschiedene Transportoptionen an (U-Bahn, Bus und Tram, sowie Sharing-Angebote, wie
MVG Rad, E-Scooter und Carsharing und bald auch Ridepooling) und biindelt diese Angebote in einer App
wo auch gleich die digitalen Fahrkarten gelést werden kdnnen. Genauere Infos findet man unter:
https.//www.mvg.de/

Der kombiBUS der Uckermdrkischen Verkehrsgesellschaft (UVG) aus Deutschland beférdert neben Personen
zusdtzlich auch Gliter. Dies stdrkt den éffentlichen Verkehr, da regionale Linienbuss so besser finanziert und
ausgelastet werden kénnen. Dies sind beides Faktoren, welche in nicht-urbanen Rédumen fiir den OV oftmals
ein Problem darstellen. Des Weiteren erméglicht dieser Ansatz einen vernetzten regionalen Markt, da nun
auch der Kleinstmengen kostengliinstig transportiert werden kénnen. Zudem stdrkt er durch die Belieferung
lokaler Dorfldden auch die Nahversorgung in der Region. (raumkom, 2016)

"Sixt will im kommenden Jahr gemeinsam mit der Intel-Tochter Mobileye einen Robotaxi-Dienst mit
selbstfahrenden E-Fahrzeugen auf deutsche Strassen bringen. [...] Das automatische System soll den
Fahrbetrieb (ber-nehmen, in dem Auto werde aber zundchst ein Fahrer sitzen, der im Ausnahmefall
eingreifen soll. [...] Das Robotaxi soll das erste Fahrzeug sein, das ein neues Gesetz zum autonomen Fahren
in Deutschland’ nutzt, das Ende Juli (2021) in Kraft getreten ist." (Strig, 2021)

YDeutschland hat mit einem "neuen Gesetz zum autonomen Fahren den Rechtsrahmen geschaffen, damit autonome Kraftfahrzeuge (Stufe 4) in

festgelegten Betriebsbereichen im 6ffentlichen Strassenverkehr im Regelbetrieb fahren kénnen" (BMDV, 2021)
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Interviews

1. Informationsblatt

ETH

Eidgendssische Technische Hochschule Ziirich
Swiss Federal Institute of Technology Zurich

Informationsblatt fiir Teilnehmende

Teilnehmende Person (vollst. Name): e,
Durchfiihrungsort und -zeit:

Kontaktperson fiir Fragen: Martina Eberhart, martinae@student.ethz.ch
Projektverantwortliche: Martina Eberhart, martinae@student.ethz.ch
Datenschutzbeauftragter ETH: Tomislav Mitar, tomislav.mitar@sl.ethz.ch

Bitte lesen Sie den Text unten sorgfiltig durch und fragen Sie, wenn Sie etwas nicht verstehen oder
etwas wissen mochten.

Titel der Studie/Masterarbeit:
Klimafreundliche Mobilitit im nicht-urbanen Raum, Analyse im Kanton Appenzell Ausserrhoden

Wozu dient die Studie?

Diese Studie wird im Rahmen der Masterarbeit von Martina Eberhart durchgefiihrt. Das Ziel der
Masterarbeit respektive der Studie ist es, Herausforderungen und Lésungsansitze einer
klimafreundlichen Mobilitat im nicht-urbanen Raum zu identifizieren. Ein besonderer Fokus wird
dabei auf den Kanton Appenzell Ausserrhoden gelegt.

Was wird untersucht und wie?
Anhand von leitfadengestiitzten Interviews mit Fachleuten und offenen Fragen sollen:
(1 Herausforderungen identifiziert werden, welche die Umstellung auf ein klimafreundliches
Mobilitatsverhalten speziell im nicht-urbanen Raum erschweren.
0 Losungsansitze gefunden werden, welche ein grosses Potential aufweisen, um die

Treibhausgasemissionen der Mobilitat zu reduzieren und welche im nicht-urbanen
Raum/Kanton Appenzell Ausserhoden gut umsetzbar sind.

Wer kann teilnehmen?

Es konnen Personen tiber 18 Jahre mit einem Bezug zum Thema Mobilitat oder einem Bezug zu den
Herausforderungen und Lésungsansétzen der klimafreundlichen Mobilitét teilnehmen, welche von
Martina Eberhart fiir ein Interview angefragt wurden.

Wie werde ich fiir die Teilnahme entschédigt?
Fiir die Teilnahme an dem Interview wird keine Entschadigung ausbezanhlt.

Welcher Aufwand entsteht fiir mich?
Das Interview wird ungefahr 45 bis 60 Minuten dauern.

Welchen Nutzen und welche Risiken kann ich erwarten?

Da die ETH-Regeln zur aktuellen Covid-19-Pandemie vollumfanglich eingehalten werden oder die
Interviews mit den Fachleuten online durchgefiihrt werden, werden keine Risiken im Zusammenhang
mit der aktuellen Covid-19-Pandemie erwartet. Es werden auch keine weiteren gesundheitlichen,
politischen oder gesellschaftlichen Risiken erwartet.
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Swiss Federal Institute of Technology Zurich

Einverstandniserklarung

Kurzbeschreibung des Forschungsprojekts: Masterarbeit zum Thema ,,Klimafreundliche Mobilitét im
nicht-urbanen Raum — Analyse im Raum Appenzell Ausserrhoden‘

Durchfiihrende Person: Martina Eberhart, martinae@student.ethz.ch
Durchfiihrende Hochschule: ETH Zirich, D-USYS

Datum des I e VI WS: ...
Ot des It VI WS, .. e e e

Teilnehmende PerSOm: ...

Als teilnehmende Person bestétige ich mit meiner Unterschrift (unten):
71 Ich habe die Informationen zur Studie gelesen und verstanden. Allfillige Fragen wurden mir
vollstandig und zu meiner Zufriedenheit beantwortet.

"1 Icherfiille die im Informationsteil genannten Bedingungen fiir die Teilnahme und bin mir bewusst,
dass die genannten Anforderungen und Einschrankungen einzuhalten sind.

[ Ich hatte genug Zeit, tiber meine Teilnahme zu entscheiden.

"1 Ich nehme an der Studie freiwillig teil und bin einverstanden, dass meine Personendaten wie oben
beschrieben verarbeitet werden.

] Uber die Ergebnisse dieser Studie machte ich
L1 informiert werden

0 nicht informiert werden

Ort, Datum Unterschrift teilnehmende Person
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B. 3. Interviewleitfaden (Grundaufbau)

Interviewleitfaden

e  Hauptfragen
o Potentielle Riickfragen (unvollstindig)

Einleitungsfragen:

e Wie wiirden Sie Thren Job beschreiben und was sind ihre tdglichen Aufgaben?
o Wo sehen Sie den grossten Bezug Threr Tétigkeit zur klimafreundlichen Mobilitét?
e Wenn Sie den Begriff klimafreundliche Mobilitdt horen, was kommt Ihnen da in den Sinn?
e  Wo sehen Sie die grossten Unterschiede bzw. Herausforderungen bei der Umstellung auf eine
klimafreundliche Mobilitit im nicht-urbanen Raum im Vergleich zu stddtischen Gebieten?

Kernfragen:
Unterscheidung zwischen drei Lésungsansdtzen, sowie offener Ansatz:

Teil 1 — Technologischer Wandel
e Mich wiirde interessieren, was Sie Uiber das Potenzial dieses Losungsbereichs denken, vor allem in Bezug
auf die Moglichkeiten und Wirkung im l&dndlichen Raum.

e  Welche Massnahmen empfehlen Sie um den Wandel vorantreiben und klimafreundlich umsetzen zu
kdénnen?
o Was wiren Massnahmen welche auf Kantonsebene im Kanton AR umsetzbar sind?
e Und wo sehen sie die grossten Herausforderungen bei den technologiebasierten Massnahmen?

Teil 2 — Verhaltensidnderung weg vom motorisierten Individualverkehr
e Was ist Ihre Einschitzung oder Erfahrung zu der Umsetzbarkeit und Wirksamkeit solcher
Losungsansétze?
o Sehen sie grosse Chancen, dass eine solche Verhaltensdnderung im Kanton AR stattfinden kann?

e Wenn Sie diese Verlagerung bzw. Verhaltensdnderung in einem “nicht-urbanen” Kanton vorantreiben
missten, mit welchen konkreten Massnahmen wiirden Sie dies tun?
e Und welche Hindernisse oder Vor- und Nachteile wiirden Sie bei solchen Massnahmen erwarten?

Teil 3 — Reduktion/Vermeidung der Mobilitét
e  Wo sehen sie Moglichkeiten der Verkehrsvermeidung im ldndlichen Raum

o Und wie hoch schitzen Sie dieses Potenzial ein?
e  Welche Massnahmen kommen Thnen in den Sinn, mit denen man das Mobilititsverhalten im Kanton
Appenzell Ausserrhoden oder einem dhnlichen Kanton wirksam reduzieren konnte?
o Kennen Sie Beispiele wo dies gut funktioniert hat?

Teil 4 — offener Ansatz
e Was sind (zusitzliche) Ansétze und Massnahmen welche ihrer Meinung nach am vielversprechendsten
sind um die Mobilitdt im nicht-urbanen Raum langfristig klimafreundlich zu gestalten?

e  Welche Art oder Kombination von politischen Massnahmen ist Threr Erfahrung nach am wirksamsten:
positive Anreize (Belohnung, Forderung, Bereitstellung von Infrastrukturen), negative Anreize
(Bestrafung, Gebiihren), Verbote und Auflagen oder Information und Sensibilisierung

o Wer sollte die Massnahmen ergreifen (Bund, Kantone, Gemeinden, etc.)
o eher regulatorisch oder 6konomisch oder kombinatorisch

Abschlussfragen

e Wenn Sie nun eine Empfehlung fiir den Kanton AR abgeben miissten, um die Treibhausgasemissionen
der dortigen Mobilitéit zu reduzieren bzw. auf Netto Null bis 2050 zu bringen, welche Massnahmen (-
strategie) wiirden Sie vorschlagen?
e Haben Sie noch eine abschliessende Bemerkung oder Ergidnzung?
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B. 4. Deduktives Kategoriensystem

Hauptkategorien

Unterkategorien

Vermeiden

Potenzial
Umsetzbarkeit
Herausforderungen
Vorteile

Nachteile

Losungen
Massnahmen

Verlagern

Potenzial
Umsetzbarkeit
Herausforderungen
Vorteile

Nachteile

Losungen
Massnahmen

Verbessern

Potenzial
Umsetzbarkeit
Herausforderungen
Vorteile

Nachteile

Losungen
Massnahmen

Einschatzung politische Massnahmen

Empfehlungen fir Kanton AR
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Eigenstandigkeitserklarung

ETH

Eidgendssische Technische Hochschule Ziirich
Swiss Federal Institute of Technology Zurich

Eigenstandigkeitserklarung

Die unterzeichnete Eigenstandigkeitserklarung ist Bestandteil jeder wahrend des Studiums verfassten
Semester-, Bachelor- und Master-Arbeit oder anderen Abschlussarbeit (auch der jeweils elektronischen
Version).

Die Dozentinnen und Dozenten konnen auch fir andere bei ihnen verfasste schriftliche Arbeiten eine
Eigenstandigkeitserklarung verlangen.

Ich bestatige, die vorliegende Arbeit selbstandig und in eigenen Worten verfasst zu haben. Davon
ausgenommen sind sprachliche und inhaltliche Korrekturvorschldge durch die Betreuer und Betreuerinnen
der Arbeit.

Titel der Arbeit (in Druckschrift):

Klimafreundliche Mobilitat im nicht-urbanen Raum
Fallstudie Appenzell Ausserrhoden

Verfasst von (in Druckschrift):

Bei Gruppenarbeiten sind die Namen aller
Verfasserinnen und Verfasser erforderlich.

Name(n): Vorname(n):

Eberhart Martina

Ich bestatige mit meiner Unterschrift:
- Ich habe keine im Merkblatt ,Zitier-Knigge“ beschriebene Form des Plagiats begangen.
- Ich habe alle Methoden, Daten und Arbeitsablaufe wahrheitsgetreu dokumentiert.
- Ich habe keine Daten manipuliert.
- Ich habe alle Personen erwahnt, welche die Arbeit wesentlich unterstitzt haben.

Ich nehme zur Kenntnis, dass die Arbeit mit elektronischen Hilfsmitteln auf Plagiate Uberpriift werden kann.

Ort, Datum Unterschrift(en)

Wetzikon, 07.02.2022 H Brechact

Bei Gruppenarbeiten sind die Namen aller Verfasserinnen und
Verfasser erforderlich. Durch die Unterschriften biirgen sie
gemeinsam fiir den gesamten Inhalt dieser schriftlichen Arbeit.
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