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1 ABSTRACT

Die ,,Corona-Krise" veranschaulicht, wie wichtig disema Gesundheit ist und welchen hohen Stellenwert
die Gesundheit in der Gesellschaft hat. Neben daRfdhmen, die wir zum Schutz vor einer Ansteckung
mit COVID-19 ergreifen, sollten wir auch andere MaRmen, die unsere Gesundheit bewahren, umsetzen.
Im Mobilitatsbereich sind das vor allem Mal3nahmdie, mit bewegungsaktiver Mobilitat wie ZufuRgehen
und Radfahren in Zusammenhang stehen. In Ostersinch unabhangig von der Corona-Krise die drei
haufigsten Todesursachen Herz-Kreislauf-Erkrankarmezuordnen. Diese sind eng mit Bewegungsmangel
sowie den Auswirkungen fossil betriebener Mobilitéie Luftverschmutzung verbunden. Weitere
Auswirkungen auf unsere Gesundheit hat auch ungerkehrsinfrastruktur. Durch die Forderung von
Radfahren und ZufuRgehen, zudem die Erhéhung akMebilitdt am Modal Split kbnnen zahlreiche
positive, direkte sowie indirekte Gesundheitsauawigen erreicht werden. Das Mobilitdtssystem steht
aufBerdem vor grof3en Herausforderungen. Es solhadit insbesondere in Hinblick auf den Klimawande
sein, effizient, leistbar und nutzbar sowie gesund sicher. Einen sehr wichtigen Beitrag zur Eieig
dieser Ziele kann die aktive Mobilitat leisten. tliesem Paper werden zum einen die komplexen
Zusammenhdnge von aktiver Mobilitat und Gesundhefgezeigt und zum anderen Motivatoren und
Mafinahmen vorgestellt, die eine Verhaltensandeden@evoélkerung hin zu aktiver Mobilitat begtinstige
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2  WIRKUNG AKTIVER MOBILITAT AUF GESUNDHEIT UND UMWELT

2.1 Gesundheit

Die Entwicklungen der letzen Monate in Bezug awé ¢fCorona-Krise* zeigen wie wichtig das Thema
Gesundheit ist und welchen Stellenwert es in dériEchischen Gesellschaft hat (N(")N, 2020; Statist
2020). Doch nicht nur Pandemien sorgen fiir einétgenSterberate. In Osterreich sind unabhangigdesn
.Corona-Krise" die drei haufigsten TodesursachenzHé&eislauf-Erkrankungen zuzuordnen. Diese sind
eng mit Bewegungsmangel verbunden. Die Weltgesutsdhganisation (WHO) empfiehlt 150 Minuten
Bewegung mittlerer Intensitdt (wahrend der Beweglamn noch gesprochen werden) pro Woche
(Gesundheit Osterreich, 2018). In Osterreich bewaft nur etwa die Halfte der Erwachsenen ausraithe
(Institut fur Gesundheitsplanung, 2016). Durch\akiilobilitat im Alltag, also Zuful3gehen oder Radfah
kann die Empfehlung der WHO im Alltag erreicht wemd Eine Person, die jeden Tag ihren 5 km langen
Weg zur Arbeit mit dem Fahrrad zurticklegt, erreioht einer 5-Tage Woche bereits die 150 Minuten an
Bewegung pro Woche, die von der WHO empfohlen werdel fordert damit seine/ihre Gesundheit.

Aktive Mobilitat beugt Fettleibigkeit, Osteoporosaend verschiedene Krebsarten vor. Aul3erdem hat
ausreichende Bewegung im hoheren Alter enorme Akewgen auf die Verlangerung der ,gesunden
Lebensjahre” und kann bei der Vorbeugung von Denhedizen. Aktive Mobilitat verringert somit auch die
Wahrscheinlichkeit zu einer der Corona-Risikogrupge zahlen. Zudem werden Ricken, Gedachtnis und
Gleichgewichtssinn gestarkt und psychische Krarikheiermieden oder abgemildert (Leuba, Schweizer &
Keller, 2016). Die positiven Einflisse von Bewegumng die Psyche wurde bereits in zahlreichen Studie
nachgewiesen. Positive Effekte sind zum Beispieé eierbesserte Stimmungslage, erholsamer Schlaf und
Stressabbau (Morita et al., 2011).

Lokale Luftverschmutzung und Larmemissionen

Aktive Mobilitat hat neben den direkten gesundi@ittn Auswirkungen auf die austiibende Person, viele
weitere, indirekte Vorzlge, von denen auch die éibginheit profitiert. Eine Erhéhung der aktiven
Mobilitat am Modal Split fuhrt zum Beispiel auchrzReduktion lokaler Luftverschmutzung. Besonders
wichtig wére es, dass fossil betriebener Individedtehr durch aktive Mobilitatsformen ersetzt wikcut
Européaischer Umweltagentur ist die Luftverschmutgzdas gr63te umweltbedingte Gesundheitsproblem in
Europa, denn Feinstaub, Stickstoffdioxid und Ozeruxsachen jahrlich rund 400.000 vorzeitige Todksfa
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In Osterreich starben 2016 rund 8.200 Personereitiyzlurch Luftverschmutzung (Gesundheit Ostelrgic
2016). Wahrend der MaRnahmen zur Eindammung von IDEY hat sich die Mobilitat in Osterreich
signifikant reduziert, denn Uber 3/4 der urspriotgdn Arbeits- und Ausbildungswege sind entfallety (T
Wien fvv, 2020). Satellitenbilder zeigten, wie dadtuauch die Luftverschmutzung abnahm. Interessant
auch, dass in den Gebieten, die vor dem AusbruoQ@VID-19 mit hoher Luftverschmutzung zu kAdmpfen
hatten, eine starke Ausbreitung des Virus zu bdubacwar. Laut Wissenschaftlern konnte dies auf das
bereits geschwachte Immunsystem der Menschen eni&ebieten aufgrund der Luftverschmutzung
zurtickzufuhren sein (EPHA, 2020).

Der Umstieg von fossil betriebenen Verkehrsmittelmf bewegungsaktive Mobilitat tragt zudem zur
Reduktion von Treibhausgas-Emissionen und zur &teigy der Lebensqualitat bei, z.B. indem sie keinen
oder nur kaum StralRenverkehrslarm verursachen. k&ir nicht nur das Wohlbefinden, sondern hat auch
negative Auswirkungen auf die menschliche Gesundbeis Umwelt-Bildungs-Zentrum Steiermark (UBZ)
zéhlt zu den von L&rm verursachten, kurz- und lastijen Gesundheitsschdden bspw. Unwohlisein,
Schlafstérungen, hormonelle Reaktionen wie StreBgspbleme mit dem Herz-Kreislauf-System,
Horstérungen, Bluthochdruck, ein erhohter Blutzusgéegel und verringerte Leistungsfahigkeit bzw.
Konzentrationsstorungen. Neben dem Rauchen ist Ldam zweitgrof3te Risiko fur Herzerkrankungen
(UBZ, 2020). Dies wird durch eine von der Weltgathugitsorganisation (WHO) verdffentlichte Studie
bestatigt. In der Studie wird der Zusammenhang cdveis Larm und dem Auftreten von Schlafstérungen,
kognitiven Leistungsbeeintrachtigungen und Herzkingiten aufgezeigt. Durch Larmemissionen gehen
jahrlich mindestens eine Million gesunde Lebengahr West-Europa verloren, darunter zum Beispiel
903.000 Jahre aufgrund von Schlafstorungen, diehduérm verursacht wurden. (WHO, 2011). Rund 40%
der Osterreichischen Bevoilkerung gaben im Mikromen2015 der Statistik Austria an, dass sie
Larmstdrungen im Wohnbereich ausgesetzt sind. DrafR8nverkehrssektor ist dabei der Hauptverursacher
fur Larmstorungen in Osterreich (Statistik AustriaQ15). Die WHO empfiehlt daher, den durch
StralRenverkehr bedingten Larmpegel am Tag auf wealg 53 Dezibel und in der Nacht auf wenige#als
Dezibel zu halten (WHO, 2018).

2.2 Gebaute Umwelt und Flachennutzung

Die fir Rad- und FuBverkehr notwendige Infrastrukii zudem im Vergleich zu Infrastruktur fur den
motorisierten Verkehr platzsparender und ermdgladdurch eine zwischen den Verkehrsteilnehmerinnen
und Verkehrsteilnehmern gerechtere Aufteilung ddéclken und eine etwaige Entsiegelung und
anschlieBende Begriinung von freiwerdenden Fladhemallem in Stadten ist das Platzangebot besclwénk
Durch die Erhéhung des Anteils aktiver Mobilitat dar Gesamtmobilitat, kdnnte einerseits der knappe
offentliche Raum in urbanen Gebieten effizientenuget werden und andererseits kann dadurch auch die
Attraktivitat urbaner Raume gesteigert werden zd8rch Begrinung. Eine Studie der Technischen
Universitat Wien, die wahrend der Ausgangsbeschndgén aufgrund von COVID-19 durchgefiihrt wurde,
zeigt, an welchen Orten es besonders sinnvoll wgirgelne StrafRen flr Autos zu sperren, damit beim
ZufuRgehen auf die Fahrbahn ausgewichen werden kammen Mindestabstand einhalten zu kénnen (TU
Wien, 2020).

Versiegelte Flachen sowie parkende Autos fuhrenalmm im Sommer zur schnelleren Erhitzung der
Umwelt und vermindern durch die Speicherung von Mé&rzudem die Abkihlung der Umwelt wahrend der
Nacht. Begrinung fihrt hingegen zu einem kihlergkrdklima, was im Kontext mit den zunehmenden
Hitzetagen in den Sommermonaten vor allem in unbaBebieten eine wichtige Rolle spielt. Hitze ist vo
allem far altere Menschen, Kinder, Patientinnen uPatienten mit Herz-Kreislauf- und psychischen
Erkrankungen sowie Personen mit eingeschrankter ildbgefahrlich (VCO, 2018). In Osterreich
verzeichnete das Hitze-Mortalitadtsmonitoring der te@eichischen Agentur fiir Gesundheit und
Ernahrungssicherheit (AGES) insgesamt 198 Todesapfdahr 2019 (AGES, 2020).

2.3 Reduktion von (Gesundheits-)Kosten

Aktive Mobilitat wirkt sich nicht nur direkt und direkt, positiv auf die Gesundheit und Lebensqéagabtler
aus, sondern sie schafft auch Nutzen und kann adulRion von (Gesundheits-)Kosten fiihren. Die
Gesundheitskosten betrugen 2018 in Osterreichtbenghr als 10% des BIP und werden laut Prognaisen b
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2030 weiter steigen. OECD-weit und auch in Ostefreiteigen die Gesundheitskosten schneller als das
Bruttoinlandsprodukt (OECD, 2019).

2.4 Aktive Mobilitat ist inklusiv

Zuletzt ist die Forderung aktiver Mobilitdt aucmeiForderung sozialvertraglicher Mobilitat, denelei
Haushalte mit niedrigem Einkommen besitzen keinoAutd sind daher auf 6ffentlichen Verkehr, Rad oder
ZufuRgehen angewiesen (VCO, 2018). In der Ostdvisziben Mobilitats- und Verkehrsforschung werden
Unterschiede im (Mobilitats-) Verhalten auf der kikbene traditionellerweise zum einen auf die reg®
Ausstattung und zum anderen auf die soziodkonomiSituation d.h. auf einen ungleich guten Zugang zu
Mobilitdtssystem, zurtickgefuhrt. Indikatoren dergiomalen Ausstattung umfassen Erreichbarkeit,
Ausstattung der  (Wohnstand-)Orte  mit  Infrastrukiyre siedlungsstrukturelle  Typologien,
Fahrzeugverflgbarkeit sowie vorhandene Zugangehd&ithrerschein, Monats- oder Jahreskarten. Die
soziale Lage wird anhand traditioneller Merkmalgialer Ungleichheit (wie Einkommen, GeschlechtgA|lt
etc.) und des Haushaltstyps definiert (Dangsctat8R Vor allem in den letzten Jahren hat die Badey
von Konzepten zu Lebensstilen, sozialen Milieud)drsphasen und Mobilitatsbedirfnissen in Studisn al
weitere mobilitatsrelevante Indikatoren allméhlizhgenommen (Bell & Sumper, 2015). Deshalb ist es
wichtig, Mdéglichkeiten flr alle Bevolkerungsgruppam schaffen, um aktiv mobil sein zu kénnen.

3 MASSNAHMEN ZUR FORDERUNG AKTIVER MOBILITAT

Die Art und Weise wie wir uns fortbewegen, beeisfiualso unsere Gesundheit sowie Lebensqualitit, di
direkten und indirekten (gesellschaftlichen) Kosten Mobilitat sowie ihre Auswirkungen auf die Uniltve
Eine Veradnderung unseres Mobilitatsverhaltens,zhilbewegungsaktiven Formen von Mobilitat, ist daher
sinnvoll und kann auf unterschiedlichen Ebenenvordverschiedenen Akteuren vorangetrieben werden.

Es gibt bereits zahlreiche MalRhahmen, die auf dieaNderung des Mobilitatsverhaltens abzielen. Die
offentliche Hand kann Methoden ergreifen, die vmaldurellen Malinahmen, welche die Modifizierung de
physischen sowie legislativen Strukturen umfasbenhin zu Malinahmen, die beim Individuum ansetzen,
reichen.

3.1 Bewusstseinsbildende Malihahmen

Diese Gruppe an Férderungsmdoglichkeiten fir akihabilitat zielen darauf ab, das Verhalten durchftgan
Maflnahmen wie Wissensvermittlung, Ausprobieren,ztwerandern. Theorien aus der Umweltpsychologie
versuchen u.a. zu erklaren, wie Wissen, sozialendor Verbote, die soziale und physische Umwelt, das
Verhalten beeinflussen, woraus dann Maflinahmen igenererden. (Bamberg & Kohler, 2018; Flade,
Brieler & Knie, 2013). Die Mobilitatserziehung vafindern und Jugendlichen in- und auBerhalb von
Schulen ist eine solche MaRnahme. Dabei werden IN&ibkompetenzen praktisch und theoretisch
vermittelt, indem sie vorgestellt, diskutiert undngeinsam ausprobiert werden, um erste Erfahrungen z
sammeln. Es kdnnen unterschiedlichste Medien umtiiken eingesetzt werden. Neben dem Erlernen des
angemessenen Verhaltens im gegenwartigen Verkelbessy passiert auch eine  kritische
Auseinandersetzung mit Auswirkungen des Verkehesystauf den Menschen und die Umwelt sowie
winschenswerten Mobilitatsformen.

Ein weiteres Beispiel flr eine Theorie aus der Uitpggchologie ist die Lerntheorie. Sie bietet die
Mdglichkeit das Verhalten noch umfassender alsdhaviouristischen Ansatzen nachzuvollziehen, indem
sie den Menschen nicht nur als auf Einflisse reagikes Lebewesen beschreibt, sondern als handeindes
Uberlegendes Wesen, welches mogliche Konsequepgzaach aktueller Situation, abwagt und sich fir ei
bestimmtes Verhalten entscheidet. So fahren diesterei Autofahrerinnen und Autofahrer bei einer
angekiindigten Radarkontrolle meist langsamer urgtHbeunigen, sobald sie keine Kontrollen mehr
beflrchten. Das Verhalten und Verhaltensanderurigenen sich danach aufgrund von Erfahrungen. Je
nachdem, ob ein bestimmtes Verhalten positive ndgative Konsequenzen hat, wird dieses bekréaftigt o
geschwacht und in weiterer Konsequenz vielleiclchawewusst vermieden. Ein einmal erlerntes Verhalte
ist nur schwer wieder zu l6schen, auch wenn esnogh in unregelmafigen Abstanden ausgefihrt wird
(Flade, Brieler, und Knie, 2013). Um den gewlnschEdfekt einer MaBhahme auf das Verhalten zu
erreichen, sollte die Einhaltung gesetzter Malnahmde Tempolimits, Einbahnregelungen oder
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FahrradstraRen daher auch kontrolliert und mit tp@si und/oder negativen Konsequenzen verbunden
werden.

Eine weitere wichtige Mal3nahme ist das Ausprobieren neuen bewegungsaktiven Mobilitéatsformen.
Stromberg et al. (2016) kritisieren, dass Interiver@n, die lediglich auf die individuellen Einstetigen und
Intentionen gegentber einem Verhalten bzw. einao\ation ansetzen, zu kurz greifen, da diese nur zu
Beginn des Adaptionsprozesses relevant sind. Wédhmides ganzen Adaptionsprozesses wiegt das
Individuum die Vor- und Nachteile der Innovation. &amit eine Innovation angenommen wird, muss sie
noch weitere wichtige Aspekte erfiillen: sie solieen relativen Vorteil gegeniber bisherigen Ogion
haben; mit den Bedirfnissen und Werten des Indiwitii Gbereinstimmen; mdglichst einfach zu verstehen
und zu gebrauchen sein; ihre Auswirkungen solleicht feststellbar sein; und die Innovation sollte
erfahrbar sein, um individuelle Unsicherheiten getpger der Innovation und ihrem Gebrauch zu beseitig
Diese Testung ist oft ausschlaggebend bei der Egitheng, ob eine Innovation adaptiert oder abgelehn
wird. Dabei kann dieser Test im Kopf einer Persassgeren, indem sie sich die wahrscheinlichen
Auswirkungen der Adaption vorstellt, oder aber er dirklichen Welt. Vor allem bei der Veranderungsd
Mobilitatsverhaltens kann die Durchfihrung beidesflingen herausfordernd sein, da die Konsequemrzen d
Verhaltensanderung schwierig vorstellbar sind undiele Barrieren gibt, welche die Testung in dslen
Welt be- oder verhindern. Zum Beispiel wurden meen Versuch, in dem Personen zur Nutzung des Busses
anstatt des Autos motiviert werden sollten, die nikoischen Barrieren beseitigt (Bustickets gratis).
Insgesamt fuhr aber nur eine geringe Zahl an kbstgnssten Personen vermehrt mit dem Bus. Die
Beseitigung weiterer Barrieren ware daher notigegam, um eine Verhaltensédnderung bei einer gréReren
Anzahl an Personen zu bewirken (Stromberg et 460

Viele Autorinnen und Autoren (z.B. Stromberg et2016; Ryghaug & Toftaker, 2014; Jensen, Cherchi &
Mabit, 2013; Hagman, 2003) sehen das Ausprobieren besten von Mobilitdtsformen, wie zum Beispiel
bewegungsaktiven Mobilitatsformen als eine Intetieen die ausschlaggebend fur die Veréanderung der
Einstellung, ihrer Nutzung und schlussendlich inferbreitung sowie Integration in das bestehendseby

ist (Sovacool, 2017). Dabei scheinen besondersuiigeh Uber mehrere Monate, idealerweise mit
personlicher Begleitung der Testerinnen und Testar, Adaption eines neuen Mobilitatsverhaltens zu
fuhren, vorausgesetzt das ,neu” erlernte Verhdtaam nach dem Test fortgefiihrt werden (Strombeiagy,u.
2016). Stromberg et al. (2016) analysierten zwdistealien (UbiGo, eine MaaS-App in Schweden, und
Testcyklisterna, vermehrtes Radfahren in Finnlaimdenen Personen, die bereits den Wunsch hdtten i
Verhalten zu andern, bei dieser Herausforderunglgedich unterstitzt wurden. Viele Testerinnen und
Tester von UbiGo wollten ihr neues Verhalten fdmtn, konnten dies aber aufgrund der Absetzung der
App nach Beendigung der Studie nicht. Die Teilnefinmen und Teilnehmer von Testcyklisterna ersetzten
40% ihrer Autofahrten durch das Fahrrad und eibigjgelten ihr neues Mobilitdtsverhalten nach Abldes
Versuchs bei (ebd.). Somit tragen sie nun zur \&ilmmg dieser Praktik bei, indem sie als Vorbildl wur
Inspiration fur andere dienen (ebd.; Geels, 208dyacool (2017) behandelt in seinem Artikel die gt

von Elektroautos und nennt ebenfalls das Ausprebiats wichtiges Element fur die langfristige Adapt
dieses Mobilitdtsverhaltens. Durch wiederholtes réahvon Elektroautos verfestigt sich diese Praktik
allmahlich in Form einer starkeren individuellenfiAitdét zu Elektromobilitdt sowie einer bestimmten
Nutzerinnen- und Nutzeridentitat (Sovacool, 201AulRerdem werden durch das Ausprobieren
gesellschaftliche Leitbilder Gber neue Mobilitatdgrken generiert (Schneider, 2018).

Bei der Veranderung des Mobilitatsverhaltens konmemsuasive Technologien hilfreich sein. Eine
persuasive Technologie ist eine Technik oder iktara Technologie, die dergestalt designt wird,sdsie
moglichst die Veranderung der Einstellungen und\tealtens ihrer Nutzerinnen und Nutzer bewirkeD
passiert freiwillig durch Uberzeugungskraft oderatusozialen Einfluss. (Fogg, 2002; 1Jsselsteira.y.
2006). Persuasive Technologien werden in zahlrai@®ereichen (Verkauf, Diplomatie, Politik, Religion
Bildung, Management, Gesundheit, Nachhaltigkeit]itsi etc.) entweder in der Interaktion zwischen
Mensch und Mensch oder Mensch und Computer eingedatirch die fortschreitende Digitalisierung
werden zunehmend mehr Menschen (ber Informatiomsd Kommunikationsgerate, wie z.B. ein
Smartphone, fast tberall (z.B. Smart Homes) voseatiepersuasiven Techniken erreicht (IJsselstem, u.
2006). Besonders verbreitet sind Anwendungen, disportlichen Aktivitaten motivieren sollen (Halko
Kientz, 2010). Das von Interreg Alpine Space geditel Projekt MELINDA hat zum Ziel das Bewusstsein
in Bezug auf Faktoren, die eine kohlenstoffarme Ntéb im Personenverkehr unterstiitzen zu verbesser
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Damit sollen Nutzerinnen und Nutzer die Mdoglichkéiaben umweltfreundliche Alternativen fir ihr
Mobilitatsverhalten auswahlen zu kénnen. (Intedfgine Space — Melinda).

Die Strategien und Techniken (z. B. Nudging, Gaeaiibn oder Framing), die in persuasiven Technelogi
zum Einsatz kommen, stammen aus der experiment®#grchologie, Rhetorik und Mensch-Computer-
Interaktionsforschung. Fogg (2002) schreibt peliseasT echnologien drei mogliche Funktionen zu:

e Sie kbnnen als Werkzeug fungieren, in dem sie Nunzen und Nutzern dabei helfen, ein gewisses
Verhaltensziel leichter zu erreichen (z.B.: Nudgialgr eine App).

¢ Sie kénnen die Funktion eines Mediums Ubernehmenddach das Verwenden von Interaktivitat
und Erzahlung Uberzeugende Erfahrungen schaffen, lssmlass das Einstudieren eines Verhaltens,
das Einfuhlungsvermdgen oder die Erforschung kaugalsammenhange unterstitzt werden.

+ Sie konnen die Funktion eines sozialen Akteursetinmen, mit dem Nutzerinnen und Nutzer wie
mit einem echten Menschen kommunizieren (z.B.: Tgotahi).

Alle drei Funktionen unterstlitzen eine bewusster aggbewusste Verhaltensdnderung (Fogg, 2002).
Persuasive Technologien kénnen fur alle oder nueifie bestimmte Zielgruppe entwickelt werden.

3.2 (Infra-) Strukturelle MalRnahmen

Auf das Verhalten kann auch durch die Veranderueg @nfra-)Strukturen bzw. Bedingungen des
Verkehrssystems eingewirkt werden. (Infra-) Strodédle MalRhahmen zielen dabei auf die Ermdglichung
bzw. Verhinderung eines bestimmten Verhaltens abwinken so auch dem value-action Yamtgegen.
Dieser wird oft als Grund fur die Ineffizienz voktaurszentrierten Malinahmen angefuhrt. Zu mdglichen
MalRnahmen gehoren die Verbesserung der Verfugharked Qualitat alternativer Fortbewegungs-
moglichkeiten, wie die Einfihrung von Sharing-Peorgmen und multimodaler Lésungen (Karlsson,
Sochor, & Stromberg, 2016), sowie bauliche und eerg&regulatorische MalRBhahmen, wie z.B. der Ausbau
der Fahrradinfrastruktur oder die AttraktivierungnvNachbarschaften (Schoner, Cao, & Levinson, 2015;
Wasfi u. a., 2016; Wang u. a., 2016; Lee und D&18; Heinen u. a., 2015). (Infra-)Strukturelle
MalRnahmen sind aber oft nur die Voraussetzung ifiirlgewisses Mobilitatsverhalten und sollten durch
zusatzliche Mallnahmen auf anderen Ebenen ergantemyaum wirksam zu sein (Song, Preston, & Ogilvie,
2017; Sierzchula u. a., 2014).

Die Erreichbarkeit spielt bei bewegungsaktiver Migiti eine wichtige Rolle. Ein grof3es Potential fur
gesunde bewegungsaktive Mobilitat bietet vor altienNahmobilitat im stadtischen Bereich, denn 4686 d
PKW-Wege sind unter 5 km und kénnen somit zu Fu@& aoait dem Fahrrad zuriickgelegt werden (VCO,
2018). Jedoch ergeben sich vor allem im landlicRamm Schwierigkeiten bei der Erreichbarkeit. Zwei
Drittel der Bevolkerung erreichen das nachstgelegegionale Zentrum mit einem OV innerhalb von 30
Minuten. Die Gestaltung bzw. Umgestaltung der Untwkludiert Mal3nahmen, die auf den Erkenntnissen
der Mobilitatspsychologie entwickelt wurden. Dazhgren die Verringerung der Fahrgeschwindigked, di
Erhdhung der Attraktivitat alternativer Bewegungsefen z.B. in Form der Verbesserung der
Aufenthaltsqualitdt von Wohnumgebungen, die Eiritioly von Begegnungszonen, die Erhdhung des
Sicherheitsgefihls im ov, Starkung der Ortsverbuhed, etc. (Flade, Brieler, und Knie, 2013). Wexime
entsprechende Infrastrukur flr das Zuful3gehen géfechwird und der Ansatz ,Stadt der kurzen Wege*
verfolgt wird, dann wird diese auch eher genutal die Menschen sind eher bereit auf den motoresiert
Individualverkehr zu verzichten (Arbab et.al., 220

Ein entscheidender Aspekt ist schlieBlich die Bsgktorale Zusammenarbeit zur Schaffung von
entsprechenden Strukturen, um aktive Mobilitat édndzu kdnnen. Das 6sterreichische Bundesministeriu
fur Klimaschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Inndi@n und Technologie (BMK) hat im Rahmen der
Erarbeitung einer FTI-Strategie Mobilitat auch dHsema Gesundheit und Mobilitdt aufgegriffen und
besonders die Zusammenarbeit zwischen den verschidtinisterien einerseits und jene mit anderen

! Value-action gap benennt die oft festgestelltekidisanz zwischen den ge&uRerten Einstellungen wgmeNnnen
und Nutzern und ihrem tatsachlichen Verhalten. Wiftd das Beispiel eines sehr umweltbewussten Iddivins
genannt, das sich aber nicht dementsprechend ubemelsst verhalt. Die personliche Einstellung deieiert nicht
immer und ausschlieBlich das Verhalten. Neben Xstiert eine Vielzahl an weiteren EinflussfaktorénB. Preis,
verfugbare Infrastrukturen und Verkehrsmittel, Wdtige, Selbstbewusstsein), die auf das Verhaltemirken. Es ist
deshalb meist schwierig, die Griinde fur einen gajaentifizieren.
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Die vielfaltigen Vorziige aktiver Mobilitat auf Mects und Umwelt (und wie wir sie erreichen)

Fachbereichen andererseits herausgearbeitet (BMKE)2Qie Betrachtung des Themas von verschiedenen
Seiten (sowohl aus medizinischer Sicht als auchvausehrspolitischer Sicht) ist wichtig, um mogkth
viele Aspekte zu beriicksichtigen zu kénnen. Zusdtzjibt es in Osterreich das vom BMK geforderte
Programm ,Mobilitat der Zukunft”, wo vor allem ired Personenmobilitét eine grol3e Zahl an Projektien,
den Fokus auf das Thema Gesundheit und aktive Kelglesetzt haben.

4 ZUSAMMENFASSUNG

Mobilitat und Gesundheit sind eng miteinander véghund spielen — gerade in Zeiten einer Pandemie
eine wichtige Rolle. Aktive Mobilitét ist nicht ngesund fir jede/n Einzelne/n, sondern bringt auaditive
Effekte fur die Umwelt, das Klima, die Erhéhung déebensqualitit und die Senkung von
Gesundheitskosten. Bei der Erarbeitung von Mal3nahstes wichtig diese intersektoral abzustimmet un
ein, Uber Fach- und Arbeitsbereiche, gemeinsamek zzi verfolgen. Das Mobilitatssystem steht in den
kommenden Jahren vor der gro3en Herausforderundass es insbesondere in Hinblick auf den
Klimawandel nachhaltig sein soll, dartiber hinaugieht, leistbar und nutzbar sowie gesund undesich
Einen entscheidenenden Beitrag zur Erreichung digieke kann die aktive Mobilitat leisten.
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