


Menschen verhalten 

sich systematisch

begrenzt rational.

Gerhard Fehr
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Soziale Normen

GF | Hier liegt auch ein Grund, wieso wir im 

Car-sharing nicht weiterkommen oder damit, 

mehrere Menschen in einem Auto mitzunehmen: 

weil die soziale Normung dem widerspricht. Sozia-

le Normen bedeuten eigentlich nichts anderes, als 

dass Sie etwas gleich gar nicht tun, wenn Sie sich 

dafür nicht blöd anschauen lassen wollen.

Ebenso eine Rolle in der Wahl der Verkehrsmittel-

wahl spielen Aspekte wie Status und Fahrvergnü-

gen sowie gefühlte Unabhängigkeit. – Und jetzt 

merken Sie schon, warum das Auto so stark ist. 

Und wenn Sie beginnen, nur am Auto zu arbeiten 

und das unattraktiver machen, dann werden Sie 

das Problem nicht in den Griff bekommen!

 

AW | Wenn man versucht, im Verkehr Spitzen-

stunden zu entzerren, damit nicht alle zu der glei-

chen Zeit in die Arbeit pendeln, ist das schwierig, 

weil die Menschen eben Gewohnheitstiere sind 

und weil es offensichtlich soziale Normen gibt, 

denen zufolge Mitarbeiter, die erst um 10 Uhr in 

die Arbeit kommen, als faul gelten. Da können wir 

Verkehr planen soviel wir wollen, solche Faktoren 

machen es auch für uns Verkehrsplaner schwierig, 

Dinge zu verändern.



Wenn Sie falsche Infrastruktur bauen, 

erzeugen Sie damit natürlich falsches Verhalten, 

und Geld und Zeit rinnt aus der Gemeinde 

irgendwo anders hin...

Harald Frey

Ideen und realisierte Beispiele
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GF | Ich glaube, wir sind uns darüber im Klaren, 

was die Probleme sind. Aber wir sehen auch, dass 

wir mit Maßnahmen, die wir in der Vergangenheit 

gesetzt haben, keinen gesellschaftlichen Konsens 

schaffen.

AW | Doch wir sehen auch, dass manche Ge-

meinden mutig sind oder mutig sein müssen, die 

Dinge neu und anders zu denken. Und da gibt es 

ja auch hier Beispiele!

Mario Abl (MA) | Wir versuchen in Trofai-

ach ganz massiv, unsere Gemeinde in Bürgerbe-

teiligungsprozessen weiter zu entwickeln. Da sind 

wir dann zum Beispiel gemeinsam unterwegs und 

schauen uns Bereiche unserer Stadt an.

CJ | Auch in Hittisau gibt es die Diskussion, 

wie wir den Ortskern und den Dorfplatz gestalten. 

Und immer wieder sind die Parkplätze ein Thema. 

Man wird sie natürlich nicht ganz wegnehmen, 

sollte aber sehen, dass es in Zukunft vielleicht 

auch andere Lösungen und Möglichkeiten gibt. 

Wichtig ist jedenfalls auch, dass man die 

Bevölkerung mitnimmt.

Belebte Ortskerne

BK | Vor 50 oder 60 Jahren hat man halt anders 

gedacht als heute, und deswegen stehen solche 

Prozesse jetzt eben in sehr vielen Gemeinden 

an. Da geht es natürlich darum, die Ortskerne 

zu stärken, nach Möglichkeit aus den Parkplät-

zen, die jetzt in den Ortszentren sind, wertvolle 

Aufenthaltsflächen zu machen. Ich glaube, viele 

Gemeinden sind bereits dran an diesem Thema 

und, und ich bin auch überzeugt davon, dass es 

in Zusammenarbeit mit Experten in den nächsten 

Jahren gute Lösungen in der Region geben wird.

HF | Natürlich hat es auf dem Land immer 

wieder Wege gegeben, die weiter waren als in der 

Stadt. Man hat etwa für die höheren Bildungs-

einrichtungen oder andere soziale Zwecke in die 

Bezirkshauptstadt oder weiter fahren müssen. 

Aber das war die Ausnahme! Die Regel war, dass 

ich eigentlich alle Wege in den kleinen Siedlungs-

strukturen zurücklegen konnte. Der Vorteil dieser 

Regel war, dass sich die Menschen in den Dörfern 

und Ortschaften immer begegnet sind, das heißt, 

es gab einen Dorfplatz, es gab Verbindungen, es 

gab eine Form der Mobilität, die einfach durch die 

Nähe geprägt war.
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HF | Diese Form des lokalen Verkehrs, die 

Jahrtausende lang die Strukturen geprägt hat 

und in Wechselwirkung mit den Strukturen auch 

die Menschen geprägt hat, ihren Charakter und 

ihr Wesen, hat natürlich die sozialen Bindungs-

kräfte in diesen Strukturen enorm verstärkt 

und sie zugleich widerstandsfähig nach außen 

gemacht. Die Strukturen der Siedlungen bestim-

men, wie viele Wege und Zwecke Sie inner-

halb Ihrer Ortschaft halten können – und damit 

natürlich auch Geld, Energie und Zeit, und wie 

viel davon nach außen fließt. Die Zahlen belegen: 

Die ländliche Region blutet aus; das Geld fließt 

in die großen Agglomerationsräume, dorthin wo 

die Shopping Center sind, wo Sie halt mit der jet-

zigen Form der Mobilität die Kaufkraft hinführen. 

Der Kleine verliert zum Nutzen der Großen.

Die 4 „Vs“ als Grundregeln der 

Verkehrsplanung im Ortsgebiet:

Vermeiden

Verlagern

Verlangsamen

Verdichten

Nach Fritz Kobi,
Entwickler des „Berner Modells“
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Im öffentlichen Verkehr ist der wesentliche 

Unterschied zum Auto, dass ich zuerst einmal 

zur Haltestelle kommen muss. Das heißt, auf 

dem Weg zur Haltestelle gehe ich irgendwo durch 

meine Ortschaft, treffe andere Leute, an der Halte-

stelle warte ich, da gibt es vielleicht ein Geschäft. 

Oftmals siedeln sich ja dort Geschäfte an, denn 

die Wirtschaft ist ja nicht dumm, sie sieht sofort, 

wo Leute Zeit verbringen. Geschäfte bei der 

Haltestelle des öffentlichen Verkehrs können für 

sie auch einen wirtschaftlichen Nutzen bringen.

Der Schlüssel heißt Begegnungszone: 

Im ersten Schritt richtet man das Ortszentrum 

so her, dass nicht das schnelle Durchfahren das 

maßgebende Kriterium ist, sondern das langsame, 

verträgliche Durchfahren.
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UB | Wir haben in mehreren Jahren ein Orts-

kern-Entwicklungs-Projekt realisiert, versucht, 

in vielen Facetten die Kinder, die Schulen, die 

Kindergärten miteinzubeziehen, um auch die 

Kinder schon dafür zu sensibilisieren, wie 

wichtig ein Ortskern ist, wie wichtig eine 

Straße im Ort ist. Das Projekt hieß „Shared 

Space“, hat 2008 begonnen, und 2012 

beschloss der Nationalrat sogar das entspre-

chende Schild, das neue Verkehrszeichen für 

die Begegnungszone. Schlussendlich sind wir 

stolz auf unsere Begegnungszone: Es ist eine 

neue Langsamkeit innerörtlich eingekehrt, die 

Kinder und die Autos und alle miteinander nützen 

diesen Raum. Und das Prinzip „Unsicherheit 

macht sicher“, hat sich bewährt. Es gibt, statis-

tisch gesehen, keine oder kaum Unfälle.

Das Recht jener, 

die im Ort leben, sich dort bewegen, 

die das Leben ausmachen, 

geht vor dem derjenigen, die einfach nur

durchfahren.

Harald Frey
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MA | In Trofaiach haben wir die Hauptstraße, 

dort wo früher der viele Verkehr war, komplett 

leer geräumt, leer geräumt von allen Parkplätzen, 

von allen Hindernissen, und haben auch eine 

Begegnungszone eingerichtet. Auf einem Ab-

schnitt unserer Hauptstraße haben wir eine 

20-km/h-Zone eingerichtet, die sehr wesentlich 

dazu beiträgt, das Zentrum neu zu gestalten und 

die unterschiedlichen Verkehrstypen in Einklang 

zu bringen: die Fußgänger, die Radlfahrer, Auto-

fahrer und den Bus. – Sie alle sind gleichwertig 

in diesem Bereich. 

Die neue Musikschule mit zur Straße offener Fas-

sade hat keinen einzigen Parkplatz, sondern nur 

drei Flächen als Kiss & Ride-Zone, um vorfahren 

zu können, sein Kind aussteigen zu lassen oder

ein Instrument auszuladen. Die Begegnungszone 

und die Musikschule haben dafür gesorgt, 

dass wir jetzt fünf Mal so viel Fußgängerver-

kehr in diesem Bereich haben. Das bedeutet 

für unsere Geschäfte in der Innenstadt fünf 

Mal so oft die Möglichkeit, ein Produkt zu 

verkaufen. Ich glaube, wir müssen die Ver-

kehrsflächen noch viel mehr teilen als bisher. 

Viele Jahrzehnte hat man in der Kommunal-

politik, in der Landespolitik, aber auch in der 

Bundespolitik immer nur rund um das Auto 

gedacht. Man hat Verkehrsplanungen auf die 

Frage fokussiert, wo schaffen wir noch mehr 

Parkplätze, und eben damit muss Schluss 

sein. Wir brauchen geteilte Fahrzeuge, wir 

brauchen Elektromobilität, wir brauchen 

mehr Radwege, und wir brauchen mehr 

Flächen für die Fußgänger.

Die Brieftasche

geht zu Fuß.

Harald Frey
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Wenn Gemeinden die Strukturen herrichten – das 

zeigt das Beispiel der kleinstädtischen Gemeinde 

Ottensheim –, können sie auch entsprechendes 

Sozialleben erzeugen, eben, wenn die Rahmen-

bedingungen stimmen, wenn die Leute Flächen 

haben, wo sie sich aufhalten können, etwa große 

Fußgängerzonen. Da kann es ruhig Parkplätze am 

Rand geben, aber ich lasse das Auto stehen und 

gehe zu Fuß dorthin, wo ich die sozialen Kontakte 

pflegen kann. 

So wie ich nicht mit dreckigen Bergschuhen im 

Wohnzimmer herumlaufe, muss das dreckige 

Auto außerhalb der Gemeinde bleiben, damit Sie 

innerhalb der Gemeinde ein gewisses Sozial-

gefüge, einfach eine gewisse zwischenmensch-

liche „Hygiene“ herstellen können, die das Auto 

zerstört. – Entweder Sie versammeln ein paar 

Tausend Menschen auf dem Markt im Ortszent-

rum – siehe die Bilder aus Ottensheim – oder Sie 

versammeln ein paar Hundert Menschen auf dem 

Parkplatz entfernt vom Ortszentrum.

BK | Ich will jetzt nicht Egg und Andelsbuch 

hervorheben, aber wir haben miteinander einen 

Wochenmarkt organisiert, der abwechslungs-

weise immer am Donnerstag in unseren beiden 

Gemeinden stattfindet, weil es uns eben wichtig 

ist, dass regionale Produkte, die in der Region er-

zeugt werden, auch da verkauft werden, damit die 

Leute eben auch kurze Wege haben.
 

HF | Eingekauft wird zu Fuß. Das ist das 

Wesentlichste, was mir bewusst sein muss, 

wenn ich eine Gemeinde stärken will. Sie können 

natürlich mit schönen Infrastrukturen zusätzlich 

zeigen, wie wieder Sozialleben in die Gemeinden 

zurückkommt. Das Beispiel einer verkehrsberu-

higten Straße zeigt, eine Stunde nach der Eröff-

nung kommen auf einmal die Kinder wieder raus.

Und eigentlich ist die Maßeinheit für Planung so 

ein kleiner Gschrapp, etwa ein Meter groß, 20 kg 

schwer, 2 – 3 km/h schnell. Nach ein paar Minu-

ten, wenn er zu Fuß gehen muss, fängt er schon 

zum Jammern an – es sei denn, es gibt eine inter-

essante Umgebung!

Das bleibt letztlich durch die längeren Wege 

übrig: nichts mehr im Ort, sondern alles irgendwo 

weiter weg – klarerweise, denn wenn ich ein Auto 

habe, interessiert mich nicht, was vor meiner 

Haustüre ist, sondern nur: Kann ich parken?

Harald Frey
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Thomas Lampert (TL) | Das Projekt 

„Vom Parkplatz zum belebten Ortszentrum“ in 

Göfis begann im Prinzip mit einer Bücherei, die 

sich in einem leerstehenden Objekt verwirk-

lichen ließ, und zur Bücherei gehörte auch ein 

Café, ein „Handg’macht“-Laden, wo Göfner 

Produkte angeboten wurden. Und die Leute, 

die gekommen sind, haben gesagt, „ja, das ist 

super, wir können auch heraußen sitzen, aber 

die Autos stören!“ Und dann ist die Idee ent-

standen: Warum machen wir diesen Platz nicht 

autofrei? Er ist kein großer Platz, aber inzwi-

schen ist es einfach ein Treffpunkt für Menschen 

aus Göfis geworden, die nehmen das an. Das 

hat sich ergeben, ohne dass ein großartiges 

Konzept dahinter gestanden wäre, fast wie 

ein Selbstläufer.

CJ | Ein attraktiver Dorfplatz bewirkt eher, 

dass die Bevölkerung auch motiviert ist, den 

täglichen Einkauf oder sonstige Erledigungen 

einfach zu Fuß oder mit dem Fahrrad zu tätigen. 

Die Beispiele zeigen, wenn ich da einen bes-

seren Sozialraum habe, kann man es schaffen, 

dass die Bevölkerung da auch mehr mitgeht.

MA | In einem Bürgerbeteiligungsprozess 

haben wir die ganze Bahntrasse, die durch den 

Ort geht und seit 25 Jahren komplett verwachsen 

war, ausgerodet, um dort eine Doppelt- oder Drei-

fachnutzung erreichen zu können. Wir werden 

dort neue Begegnungsflächen schaffen und auch 

wieder einen Tourismuszug einsetzen.

Von einem neuen Mobilitätsknoten aus haben 

wir jetzt einen 15-Minuten Bustakt in die Bezirks-

hauptstadt, das ist bei uns Leoben, und von dort 

aus alle 20 Minuten eine S-Bahn Richtung Graz. 

Das war ein Quantensprung in der öffentlichen 

Verkehrs-Anbindung für unsere Gemeinde. Und 

der futuristisch gestaltete Bus-Terminal hat dazu 

geführt, dass wir unter der Woche – Montag bis 

Freitag – 25 % mehr Busgäste haben und an den 

Wochenenden bis zu 60 %.

JG | Wir haben es geschafft, in der Mitte des 

Orts ein Zentrum zu bekommen, das es früher nie 

gegeben hat! Es war ein Prozess über acht Jahre, 

wo am Ende erst die Qualität feststellbar war.

Vielleicht müsste jeder selbst 

einmal mehr Eigenverantwortung tragen, 

bevor wir hier auf die Gäste oder die 

Touristiker losschießen.

Bernhard Kleber



Ein ganz wichtiges 

Anliegen ist mir die 

Mobilität im Kopf.

Uli Böker
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Ort. Mit dem Geld, das wir in die Straßeninfra-

struktur investieren, könnten Infrastrukturen 

entstehen, die das beheben können, was derzeit 

der Grund ist, dass die Pendler überhaupt hinaus-

fahren, nämlich um einen Arbeitsplatz zu suchen 

oder suchen zu müssen. Das heißt, wir sollten 

uns überlegen, das Geld, das wir laufend in die 

Verkehrsinfrastruktur investieren, vielleicht 

dahin gehend zu investieren, dass wir Arbeits-

plätze vor Ort schaffen und den Leuten hier 

eine Perspektive geben.

JG | Arbeiten im Ort ist bei uns das Ziel, das 

heißt, wir beleben den Ort, indem wir nicht alle 

über den Pendelverkehr in die Stadt reinbringen. 

Dafür habe ich in Thalgau das „Lokal 21“ entwi-

ckelt, das erste Co-working im Flachgau.

RG | Bei uns ist es ein Co-working space am 

Dorfplatz. Ich wohne in einem Ort mit 4.600 Ein-

wohnern auf dem Land in Kärnten. Und aus den

3.000 km, die ich manchmal in einer Woche ge-

fahren bin, sind jetzt 30 geworden, also von dem 

Haus, in dem ich wohne, in das Co-working. Meine 

Idee wäre das „Public Home Office“. Vielleicht

PF | Wir sollten hier Public Private Partners-

hips in der Form anstreben, dass die Gemeinde 

sich beteiligt, wenn wir die alten Häuser (im Orts-

zentrum) erhalten wollen. Denn das Investment, 

bis er dafür eine Betriebsanlagengenehmigung 

bekommt, rechnet sich für einen Unternehmer 

nie, sogar wenn er so ein Haus geschenkt be-

kommt. Also ist das ein reines Finanzierungs-

problem, denn im Wert fallen werden die Objekte 

nicht, aber finanzieren müssen wir es irgendwie. 

Die Bonität der Gemeinden ist so, dass sie meiner 

Meinung nach recht günstig Geld bekommen 

könnten für so etwas. Man muss diese nur früh 

genug in Stellung bekommen, weil wir da einen 

Fonds oder Ähnliches aufbauen müssen.

Public Home Office

Erich Kohler | Seit Jahrzehnten kämpfen 

Unternehmen mit der Digitalisierung, innerhalb 

von zwei Wochen hat es Corona geschafft, dass 

jede Firma auf digital umgestellt ist!

HF | Überhaupt das schönste Geschenk für 

einen Pendler wäre natürlich ein Arbeitsplatz vor 
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Bei aller Negativität von Corona

muss man die positiven Momente

nützen und etwas Schlaues 

daraus machen!

Erich Kohler

muss die öffentliche Hand sagen, in jedem Ort 

gibt es im Zentrum so etwas wie das Public Home 

Office. Es gibt genug Objekte, die dafür verwendet 

werden können, in die man eine Menge Arbeits-

plätze reingeben kann. Unternehmen, für die die 

Menschen arbeiten, bezahlen die Arbeitsplätze. 

Und die Leute würden nicht mehr wegfahren, sie 

würden vor Ort einkaufen, sie würden vor Ort ins 

Gasthaus gehen; die ganzen negativen Effekte, 

die wir bejammern, hätten wir vielleicht durch so 

etwas abgeschwächt. 

TL | Ich denke, dass das Public Home Office 

auf jeden Fall in Zukunft eine ganz große Möglich-

keit ist. Corona hat uns gezeigt, was eigentlich 

geht, was von zu Hause aus möglich ist, und dass 

man nicht unbedingt zum Arbeitsplatz fahren 

muss. Das spart natürlich jede Menge Energie, 

schont unsere Umwelt und schont die Ressour-

cen. Und ich denke schon, dass die Gemeinden 

und Regionen sich Gedanken machen sollten, ob 

es hier nicht irgendwo zentrale Räumlichkeiten 

gibt, womöglich auch in leerstehenden Gebäu- 

den – die gibt es in jeder Gemeinde –, wo so etwas 

angeboten werden kann. Man müsste die Flächen

halt nur dementsprechend herrichten, und natür-

lich muss das Netz passen, ein Internet-Zugang, 

der den heutigen Anforderungen entspricht.

Experimente und Visionen

NN | In Anlehnung an die Idee von Boris Palmer, 

dem Bürgermeister von Tübingen, die Kinder dazu 

zu animieren, Energie zu sparen und auf die Eltern 

einzuwirken, könnte man Ähnliches beim Verkehr 

versuchen. 

BK | Ich halte es für besonders wichtig, dass 

man den Kindern von klein auf einen entsprechen-

den Umgang mit diesem Thema beibringt. 

GF | Wir haben ein Experiment dazu gemacht: 

„Kinder können Eltern erziehen.“ und die Er-

gebnisse gemessen. Das funktioniert sehr gut, 

beispielsweise beim Thema Littering oder beim 

Thema Energiesparen. Man kann auch einen Preis 

für Verhaltensänderung ausschreiben, zum Bei-

spiel, dass man ein Jahr lang keine Steuern zahlen 

muss. Wir haben gesehen, auf einmal gibt es Um-

stiegseffekte. Es geht um den Mut, die Experimen-

te auch zu machen. 
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aktiv, Künstler treten auf... Und mit dieser Initiati-

ve haben wir sehr viele Leute im Ort dazu gewon-

nen, die veränderte Denkweise mitzugehen. 

UB | Auch wir haben sehr viel gemacht – der 

Pfarrer ist zum Beispiel mit dem Schild am Fahrrad 

„Pfarrer im Dienst“ herumgefahren –, einfach um 

den Schalter im Kopf der Leute umzudrehen.

JG | Wir haben einen großen Teppich über das 

gesamte Ortszentrum, knapp 9.000 m2, gelegt 

und in einem Aufwisch Platz und Straße in einem 

gemacht. Und aus diesen Plätzen oder aus diesen 

Straßen sind durch Bepflanzung und gestalteri-

sche Elemente attraktive Lebensräume geworden, 

die Leute angezogen haben. Z.B. in das Res-

taurant kommen jetzt im Jahr 40.000 Leute von 

außerhalb, nur um zu essen, d.h. auch sie beleben 

diesen Ort! – Ich sage immer, das ist unser Wohn-

zimmer. Das sind so kleine Bereiche, die uns Spaß 

machen, vor allem, wenn man sieht, wie die Leute 

das dann auch annehmen.

Mobilität hat immer eine Grundlage: jene, dass wir Menschen 

uns zu irgendwelchen Zwecken begegnen möchten. – Und 

diese Begegnung soll im Zuge der Schaffung von Strukturen 

neu gedacht werden.

Mario Abl

UB | Das eine oder andere, was wir in Ottens-

heim gemacht haben, war kein sehr professionel-

les Projekt, aber ein Projekt, das unglaublich viel 

Begeisterung ausgelöst hat. Wir haben zum Bei-

spiel das „Radamt“ geschaffen, mit dem wir das 

Mobilitätsverhalten der Menschen ins Bewusst-

sein bringen wollten; es ging um Radfahren im 

Ort, darum, kurze Wege mit dem Rad zu machen, 

kreative Möglichkeiten, um Transporte zu machen 

wie das Lastenrad. Das „Amt“ bietet auch eine 

Möglichkeit, das Rad selbst zu reparieren. 

JG | Die Straße durch unser Ortszentrum 

haben wir mit 800 m2 Rollrasen ausgelegt und 

in eine richtige kleine Oase verwandelt. Und da 

entstand dieser Augenblick, wo viele zum ersten 

Mal verstanden haben, wie es ist, wenn man heute 

Lebensqualität hat, wenn man einen Raum ver-

ändert, wie groß der Raum sein kann und welche 

Wirkung das hat. Man setzt sich nieder, die Kinder 

turnen rundherum, die Straßen-Cafés werden 
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VA | Hubert Rhomberg hat die Vision eines 

Eisenbahn-Tunnels in den Bregenzerwald. Den 

möchte er meines Wissens vom Steinbruch 

Hohenems hinauf nach Bersbuch bohren; einen 

Fahrradweg soll es auch geben, so dass man ge-

mütlich runter rollen kann. Er hat auch schon ein 

Finanzierungskonzept. Es ist seine Vision, dass 

sich die Vorarlberger Unternehmer zusammentun 

und das unterstützen. Nach Rhombergs Vision 

würde es ein Gemeinwohl-Projekt werden: 

Anteile können gekauft werden, beispielsweise 

von Unternehmen, die ihre Gewinne mehr in Rich-

tung Gemeinwohl investieren wollen. Denn die 

Wirtschaft wird sich auch aus meiner Sicht immer 

mehr Richtung Gemeinwohl entwickeln; unter-

nehmerischer Erfolg und Nachhaltigkeit hängen 

letztlich zusammen. Ich glaube, das haben viele 

so wie Hubert Rhomberg verstanden. Ich glaube, 

er geht da einen konsequenten Weg, auch seine 

Unternehmerkollegen in Vorarlberg mit ins Boot 

zu nehmen.

RG | Ich lebe in einer Region, die auch Testre-

gion ist für das autonome Fahren, das geschieht 

in unserem Nachbarort Pörtschach am Wörther-

see. Ein elektrischer Bus fährt dort selbstständig 

und unhörbar die ganze Zeit im Kreis herum; du 

kannst einsteigen, aussteigen. Er ist vermutlich 

ein Vorbote dafür, wie wir es in ein paar Jahren 

viel öfter sehen werden, die Miniform von ÖVs, 

die sich vermutlich auch am Land durchsetzen 

wird. – Oder die elektrischen Flugtaxis, die ge-

meinsam mit einem chinesischen Unternehmen 

in Oberösterreich produziert werden. Ich glaube, 

dass auch das eine mögliche neue Form der 

Bewegung wird – natürlich nicht für alle und 

nicht für alle Tätigkeiten, aber vielleicht fliegen 

in ein paar Jahren für die eine oder andere Reise 

irgendwelche Leute in solchen elektrischen 

„Scht-Scht“ rauf und wieder runter.



Diese Vordenker*innen oder

Vormacher*innen brauchen 

Nachmacher*innen!

Roland Gruber
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Stau zur Firma fahren will, sondern dass diese 

eigentlich erwarten, dass es gute Alternativen 

gibt, und deswegen sind die Firmen auch be-

strebt, an neuen Lösungen wie etwa dem Bahn-

tunnel mitzuwirken.

PF | Mir wäre es am liebsten, wir könnten mit 

einem der letzten dann noch verbliebenen Auto-

bauer ein Abo machen: Einmal kommt der Liefer-

wagen und einmal kommt das Cabrio gefahren 

– je nachdem, was wir halt gerade brauchen, das 

perfekte Ding!

VA | Wir sind jetzt dabei, Firmen-übergreifend 

ein ride sharing aufzubauen, wir haben Scooter 

verteilt an die Firmen, also so sharing scooter. 

Damit haben alle einen Riesenspaß. Da haben 

wir also durchaus auch die Emotion dabei, die so 

wichtig ist in der Verhaltensänderung. Sukzessi-

ve kann man auf diese Art neue Lösungen finden. 

Aus meiner Sicht haben die Unternehmen einen 

Riesenhebel in dieser Mobilitätswende.

VA | Da kommt Gigantisches auf uns zu, auch 

aus dem Silicon Valley. Ich habe in meiner Disser-

tation das Thema autonomes Fahren angeschaut, 

auch in Bezug auf Car sharing. Also klar wird 

sein, wir werden diese autonomen Autos nicht 

kaufen. Wir können sie vielleicht besitzen – das 

wird die Automobilindustrie auch wollen – doch 

richtig Sinn macht es, diese autonomen Fahrzeu-

ge, zumindest im engeren Kreis, zu teilen, damit 

die Fahrzeuge untertags eine hohe Auslastung 

fahren. 

Das heißt, es wird technologische Möglichkeiten 

geben, die uns da weiterhelfen. Durch sie wird 

auch der regionale Raum viel attraktiver werden, 

als Lebensort und auch als Wohnort. Gleichzeitig 

sehe ich aber auch eine starke Bewusstseinsän-

derung. Sie wird nicht zuletzt von den Jungen an-

getrieben, von den Kindern und von den Jugend-

lichen, die das ganze System unter Druck setzen. 

Unternehmen im Rheintal wissen jetzt schon, 

dass nicht jeder Jugendliche mit dem Auto im
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Kooperieren 

PF | Wir müssen mehr überregionale Lösungen 

finden, in dem Sinne, dass wir z.B. im Mittelbre-

genzerwald miteinander reden. Denn wenn wir in 

Schwarzenberg eine Verkehrsberuhigung in der 

Gemeinde durchbringen würden, dann werden 

sich die Andelsbucher bedanken! Dann haben die 

nämlich noch mehr Fahrzeuge, die dort durch-

brettern. Das funktioniert so nicht! Zudem heißt 

die Destination für den Gast aus Baden-Würt-

temberg nicht Schoppernau oder Au, sondern 

Bregenzerwald! Also, es braucht meiner Meinung 

nach eine überregionale Steuerung. Wie sollen 

wir in Schwarzenberg mit 1.800 Einwohnern eine 

sinnvolle Lösung produzieren, die dann nicht den 

Andelsbuchern oder den Eggern auf den Kopf fällt? 

Da drehen wir uns immer so im Kreis, da haben wir 

einfach zu wenig Courage alle miteinander.

CJ | Bei allen Mobilitätslösungen muss 

immer auch der grenzüberschreitende Verkehr 

mitbedacht und im Auge behalten werden: wir 

haben Nachbarländer, mit denen es auch ganz 

viel Pendelverkehr gibt.

MA | Wir versuchen in Trofaiach, immer wieder 

neues Know-how in unsere Gemeinde zu bringen 

und suchen dabei die Zusammenarbeit mit den 

Universitäten, etwa mit der TU in Graz. So hat eine 

Studentengruppe über ein Jahr in unserer Stadt 

gearbeitet und zum Beispiel im Bereich der Be-

gegnungszone alle Gebäude als eine Einheit be-

trachtet. Es wurden die Eigentumsgrenzen weg-

gedacht und dieser Teil der Gemeinde vollkommen 

neu gedacht – in puncto Mobilitätsanschließung, 

in puncto Zusammenleben der Menschen. 

JG | In Thalgau beziehen wir die Fachhoch-

schulen mit ein. So haben wir mit dem Holztechni-

kum in Kuchl das gesamte Möblierungsprojekt in 

der Begegnungszone entwickelt. Unser Wald-

bauernverein hat eigens die Eichen geschlagen, 

so dass wir im Endeffekt regionale Werkstoffe 

als Juwelen in diesen neuen Raum hineinsetzen 

konnten.

Bevor wir scheitern 

arbeiten wir doch 

zusammen.

Uli Böker
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RG | Wir machen regelmäßig Lernexpeditionen 

hin zu Vorreiterorten, um dieses Thema in die 

Köpfe reinzubringen. Es geht ums Angreifen! Man 

muss die Dinge begreifen. Man muss sie verste-

hen. Man muss die Akteure, die für diese Prozesse 

im Hintergrund zuständig sind, gesehen haben, 

deren Durchhaltevermögen erlebt haben, und 

dann ist es möglich, vielleicht auch im eigenen 

Ort die eine oder andere kluge Maßnahme umzu-

setzen und durchzuhalten.

Der letzte Führerschein-Neuling 

ist schon geboren.

Mario Herger, 
Silicon Valley

Resümee: So kämen wir weiter
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HF | Die gängigen Prozesse weisen immer 

noch auf diese energie- und flächen-intensive 

oder fossile Mobilität hin. Die wahre Herku-

les-Aufgabe liegt darin, 70 Jahre Bestand, der 

am Auto ausgerichtet ist, irgendwie, schritt-

weise in eine Zukunft, die anders aussieht, in 

eine neue Vision von Mobilität zu bringen. Da 

brauchen wir jede Menge Geld, da brauchen wir 

jede Menge Bemühen, jede Menge Hirnschmalz 

– nämlich davon am meisten – und natürlich 

auch Durchhaltekraft. Wenn man alles beher-

zigt, den Mensch wieder als Maßstab nimmt, 

dann schaut am Ende ein anderes Wirtschafts-

system raus, ein anderes Arbeitssystem, ein 

anderes Sozialsystem und eine viel weniger 

zerstörte Umwelt! Aber man müsste halt ir-

gendwo einmal anfangen...

PF | Ein wenig Sorgen bereitet, dass man 

mit einer bewahrenden Haltung in der Politik 

tendenziell besser fährt als mit einer mutigen, 

visionären. Irgendwie sind in ganz vielen Ge-

meinden die Probleme ähnliche, und wir müs-

sen eigentlich gar nicht alles neu erfinden.

Wie lange wird das alles, 

was wir an Menschen und 

Gütern bewegen, und diese Art 

von Wirtschaft mit dieser Art 

von Wachstum für die Welt gut sein?

Markus Faißt
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Bewusste Wege 

CJ | Wir machen hier in Hittisau ganz stark 

Bewusstseinsbildung, in der Richtung, was es für 

Alternativen zum Auto gibt. Das erste wäre meiner 

Meinung nach einmal ein bewussterer Verkehr, 

dass sich jeder überlegt: Auf welche Fahrten 

könnte ich vielleicht verzichten? 

Erich Kohler | Freiwillig haben wir im 

Corona-Lockdown alle nicht verzichtet – wir 

mussten verzichten! Doch sollten wir wenigstens 

so ehrlich zu uns selber sein und analysieren, wo 

konnte ich weniger fahren, weil ich das nicht mehr 

machen musste? Wo habe ich verzichtbare Wege, 

verzichtbare Mobilität?

TL | Auch ich habe die Vision, dass die Autos 

weniger werden, insofern, dass eine 4-köpfige 

Familie nicht 4 Autos braucht, was heute noch oft 

gegeben ist. Ich denke, dass das Umdenken bei 

vielen Jungen auch schon stattfindet: Wir haben 1 

Familienauto oder 2, und wir haben im Ort das Car 

sharing-Projekt: Es braucht nicht zu jedem Zeit-

punkt ein Auto!

BK | Ich finde, wir müssen alles unternehmen 

und auch Mittel dafür einsetzen, dass dort, wo 

man auf Autos verzichten kann – da geht es um 

den öffentlichen Personennahverkehr oder andere 

Fortbewegungsmittel –, attraktive Wegverbin-

dungen in den Gemeinden geschaffen werden. 

Da gehören auch Rad- und Fußwege dazu, damit 

wir eben ein entsprechend gutes Angebot haben 

und die Leute dazu animieren können, das Auto 

möglichst oft zu Hause zu lassen. Ich meine, dass 

jeder selbst mehr Eigenverantwortung tragen 

müsste und das auch weitergeben sollte.

Ich wünsche mir einfach, dass 

der Verkehr ein bisschen erträglicher wird. 

Und dort glaube ich schon, dass es Maßnahmen, 

Mittel und Möglichkeiten gibt, 

um das zu erreichen.

Bernhard Kleber



Mein Ansinnen ist immer, dass 

ein mutiges Verkehrskonzept

im Bregenzerwald durchaus auch 

Menschen anziehen kann.

Peter Fetz

Resümee: So kämen wir weiter
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MA | Ich wünsche uns allen, dass wir einen 

genug langen Atem haben, denn es geht 

bergauf und nach unten, meistens gibt es 

nach einem Erfolg wieder einen Misserfolg.

UB | Man muss beim Experimentieren auch 

das Scheitern miteinkalkulieren, wenn wir so 

etwas wie Labore aufmachen. Doch wie es eine 

Künstlerin bei uns in großen, im Zentrum auf-

gestellten Buchstaben formuliert hat –  und das, 

glaube ich, sollten wir beim Thema Mobilität un-

bedingt mitnehmen: „Bevor wir scheitern arbeiten 

wir doch zusammen“.

PF | Ich finde, dass wir genau das Gegenteil 

tun. Wir sollten nicht immer nur den kleinsten 

gemeinsamen Nenner suchen, sondern irgendwie 

eine große gemeinsame Vision hinbringen. Und 

das braucht Mut, Mut auch in dem Sinne, dass 

man den Konflikt ertragen muss, den das mit 

sich bringt.

Vorbilder

AW | Aus den Praxisbeispielen könnte man 

auch ersehen, dass der Bürgermeister oder 

die Gemeindeverantwortlichen Vorbilder sein 

müssen. Zudem nehme ich mit, dass vielleicht 

auch die Unternehmen Vorbilder sein müssen, die 

führenden Touristiker, dass sie etwa selber mit 

dem Fahrrad fahren und ihr Mobilitätsverhalten 

generell überdenken. 

Magdalena Bechter | Ich finde, 

dass wir als Eltern auch gefordert sind und 

für die Kinder eine Vorbild-Funktion haben.

BK | Also ich bin schon bemüht, Vorbild zu 

sein, und ich glaube, diese Aufgabe hat man auch 

als politische Führungsperson in einer Gemeinde.

UB | Natürlich könnten wir Politiker und 

Politikerinnen noch viel mehr machen, wo wir 

auch Vorbildfunktionen übernehmen. Ich war 

12 Jahre Bürgermeisterin, und ich weiß, dass 

es funktioniert!
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Ich würde mir wünschen, dass wir eben diese 

Dinge diskutieren und nicht nur immer eine 

Lösung finden, die allen halb-gut gefällt, weil 

das ist ja meistens das, was passiert. Dann 

haben wir immer so eine vermurkste Mittellösung, 

die in Österreich offensichtlich sehr beliebt ist...

Wir brauchen allerdings auch eine Lösung für 

die 10 Jahre dazwischen. Und in diesem Zeitraum 

kann ich mir leider nicht vorstellen, dass wir vom 

motorisierten Individualverkehr weit wegkommen 

werden, weil die Convenience derzeit einfach zu 

groß ist; auch mit baulichen Eingriffen größerer 

Natur werden wir das momentan nicht hinbekom-

men. Denn wir haben auch viele Weiler-Gemein-

den, und ich kann absolut nachvollziehen, dass 

man da das Auto bevorzugt.

GF | Was Sie brauchen, ist Leadership, indem 

Sie beginnen, sich mit Ihrer Kommune, mit Ihren 

Bürgern auseinander zu setzen. Es bleiben immer 

10 - 15 Prozent – wo wir sehen, die wollen das 

nicht, die wollen sich einfach nicht verändern. 

Aber mit denen müssen wir auch leben, und die 

Institutionen müssen damit umgehen können. 

Im Fall von Mobilität sehe ich es nur positiv, 

dass Ortskerne verkehrsberuhigt werden. Das 

ist gesunder Menschenverstand. Und ich würde 

da auf positive Ansteckungseffekte setzen, die 

wir auch haben. 

AW | Die Umgestaltung kostet die Bürgermeis-

ter zwar sehr viel Kraft und Energie, hat aber 

eben Wiederholungstäter und Wiederholungsef-

fekte zur Folge.

Nicht verzichten, 

sondern anders genießen, 

lautet die Devise!

Roland Gruber
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