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KURZFASSUNG

Jahrzehntelang galt fiir viele Menschen der Privat-PKW als das MalR der Dinge fiir die
alltagliche Mobilitat. Dies fiihrte zu einem unverhaltnismaligen Anstieg an Kraftfahrzeugen in
Osterreich. Oftmals fehlt zum Privat-PKW eine sinnvolle Alternative. Die wachsende
Autonutzung und der damit verbundene vermehrte Einsatz von fossilen Brennstoffen haben
allerdings enorme Auswirkungen auf die Umwelt und das Stadtbild. Auf Quartiersebene kénnte
das Konzept der ,sanften Mobilitat" dabei helfen, die Mobilitat der Zukunft umweltfreundlicher
zu gestalten und die negativen Auswirkungen des fossilen Verkehrs zu vermindern.

Die vorliegende Diplomarbeit gibt einen Uberblick lber die méglichen Strategien zur
Umsetzung des Konzepts der ,sanften Mobilitat” in neuen Stadtquartieren. Anhand eines
Stadtentwicklungsgebietes in Wien (,Neu Oberlaa“) werden entsprechende Empfehlungen fiir
die Umsetzung dieses Konzepts im Rahmen eines Mobilitatskonzeptes entwickelt.

Durch das Konzept der sanften Mobilitat wird eine vollstandige und flexible Mobilitat auch
ohne privatem Fahrzeug ermdglicht. Es geht um den bewussten und reduzierten Einsatz von
Kraftfahrzeugen. Durch die sanfte Mobilitdt in Stadtquartieren kann ein Grundstein fiir eine
bewusstere Mobilitat gelegt werden. Essentiell dafiir ist die Vermeidung von Verkehr (am
Ursprung durch z.B. Konzept der kurzen Wege, Nahversorger im Gebiet etc...), die Optimierung
des bestehenden Angebots (Optimierungen im offentlichen Verkehr, Radfahranlagen,
Radabstellflachen, Elektroladesdulen etc..), sowie die Verlagerung des Restverkehrs auf
umweltfreundliche Verkehrsmittel (durch eine Erweiterung bzw. Ergdnzung des
Mobilitdtsangebots). So sollen die bereits angefiihrten negativen Nebenwirkungen des MIV
vermieden und parallel dazu positive Nebeneffekte gefordert werden.

Auch bei der Giiterversorgung ist ein ,Umdenken” gefragt— vor allem in Hinblick auf die
steigenden Absatze im Onlinehandel. Eine Zustellung mit Lastenfahrradern wiirde zum
Beispiel eine gute Alternative zu Klein-LKW bzw. LKW darstellen. In Kombination mit einem
Mikro-Hub konnte auch der Zustellverkehr ,sanft” geregelt werden.

Trotz einiger aktuell bestehender Hirden, kann ,sanfte Mobilitdt" dabei helfen, den
Umweltverbund zu starken sowie den MIV zu schwachen. Dies fiihrt schlussendlich zu einer
umweltschonenderen Mobilitat und zu einer gesteigerten Aufenthalts- und Lebensqualitat bei
den Bewohnern und Bewohnerinnen im Quartier.
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ABSTRACT

For many people, private cars were the standard for everyday mobility for years. This led to a
disproportionate increase in the number of motor vehicles in Austria. There is often no useful
alternative to the private car. The growing use of cars and the accordingly increased use of
fossil fuels have an enormous impact on the environment and the cityscape. At the
neighbourhood level, the concept of "gentle mobility" could help to make the mobility of the
future more environment-friendly and to reduce the negative effects of fossil transport.

This dissertation provides an overview of possible strategies for implementing the concept of
gentle mobility" in new urban neighbourhoods. Based on an urban development area in Vienna,
corresponding recommendations for the implementation of this concept will be developed
within the framework of a mobility concept.

The concept of "gentle mobility" provides a complete and flexible mobility without a private
vehicle. ,Gentle mobility" in urban areas can lay the foundation for a more conscious mobility.
The avoiding of traffic, the optimisation of the existing offer as well as the shift of the
remaining traffic to environmentally friendly transport means are essential for success. In that
case, the negative side effects of motorised private transport already mentioned are to be
prevented and, at the same time, positive side effects are to be supported.

A rethink is also required in the supply of goods in fact of the rising sales in online trade. For
example, a delivery with load bicycles would be a good alternative to small or heavy trucks. In
combination with a micro hub, delivery traffic could also be regulated " gentle ".

Despite some current hurdles, this concept can help to strengthen the environmental alliance
and weaken the MIV, leading to more environmentally friendly mobility in the long term.
Ultimately, this leads to an improved quality of life for the residents in the neighbourhood.
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Einleitung

1 EINLEITUNG

In den nachfolgenden Unterkapiteln wird das Grundgeriist der Arbeit genauer erlautert. Dabei
wird auf die Problemstellung, die Herleitung des Zieles und die methodische Vorgehensweise
der Arbeit naher eingegangen.

1.1 Problemstellung

Jahrzehntelang galt fir viele Menschen der Privat-PKW als das Mall der Dinge fir die
alltagliche Mobilitat. Dies wurde durch den exzessiven Ausbau des Strallenverkehrsnetzes,
eine verkehrsorientierte Planung und verfehlte Siedlungspolitik bestarkt. Das fiihrte zu einem
unverhéltnismaRigen Anstieg an Kraftfahrzeugen in Osterreich — so stieg die Anzahl der
Fahrzeuge in den letzten 15 Jahren fast viermal so stark an wie die der Bevélkerung. Vor allem
dort, wo 6ffentliche Verkehrsanschliisse fehlen, ist die Anzahl an Zweit- und Dritt- Fahrzeugen
je Haushalt sehr hoch.! Zerstreute Siedlungsstrukturen erschweren zudem den 6ffentlichen
Verkehrsbetrieben eine flachendeckende Erreichbarkeit anzubieten, weshalb ein groRer Teil
der Wege mit privaten PKW zuriickgelegt werden. Oftmals fehlt zum Privat-PKW eine sinnvolle
Alternative. Selbst am Stadtrand von Wien, wo die Anbindung an den offentlichen Verkehr
beziehungsweise an eine Hochleistungsinfrastrukur teilweise nicht vorhanden ist, greifen die
Bewohner und Bewohnerinnen auf ihr eigenes Fahrzeug zurick.

Die wachsende Autonutzung und der damit verbundene vermehrte Einsatz von fossilen
Brennstoffen haben allerdings enorme Auswirkungen auf die Umwelt und das Stadtbild. Der
hohe Flachenverbrauch fir Verkehrsflachen des motorisierten Individualverkehres fiihrt zu
einer weiteren Verknappung des in Stadten ohnehin schon raren Gutes Boden und verstarkt
die Effekte des Klimawandels. Die Folgen und Auswirkungen des Klimawandels bekommen
die Menschen weltweit immer ofters zu spiren. Die Anzahl an klimabedingten
Naturkatastrophen verdoppelte sich laut einem UNO-Bericht in den Jahren 1998 bis 2017 und
auch das durchschnittliche Schadensausmal} der einzelnen Katastrophen stieg deutlich an.
Von den 4,4 Milliarden Menschen, welche ihre Hauser verloren haben oder verletzt wurden,
kénnen 94% klimabedingten Phanomenen (u.a. Uberschwemmungen, Diirren und Stiirme)
zugeschrieben werden?. Um solchen und weiteren negativen Auswirkungen entgegen zu
wirken wird weltweit eine Reduktion der klimaschadlichen Treibhausgase angestrebt.

Dabei spielt vor allem der Energie & Industrie- sowie der Verkehrssektor eine wesentliche Rolle.
Letzterer ist in Osterreich zweitgroRter Verursacher der Treibhausgase in Osterreich und fiir
rund 29% der klimaschéadlichen Gase verantwortlich.?

T vgl. Statistik Austria, 2019
2 vgl. United Nations Office for Disaster Risk 3 vgl. Umweltbundesamt, 2019a
Reduction, 2018
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Einleitung

Umstrukturierungen und Umgestaltungen im Bereich der Mobilitat kdnnten einen wesentlichen
Beitrag zur Reduktion der klimaschadlichen Schadstoffe und weiterer negativen Auswirkungen
von erhohtem Individualverkehr leisten.

Diese Umstrukturierung sollte jedoch nicht nur europaweite Konzepte umfassen, vielmehr
sollten auch schon in kleineren Mal3staben Verbesserungen angestrebt werden. Dabei ist nicht
nur die Rede von Stadten oder Gemeinden — das Umdenken sollte schon auf den Menschen
beziehungsweise die Haushaltsebene vorangetrieben werden. Aus diesem Grund ist es auch
so wichtig, dass auch auf Quartiersebene versucht wird, die Mobilitdt umweltfreundlicher zu
gestalten. Dazu gehort auf der einen Seite die Forderung von alternativen
Antriebsmoglichkeiten  bei Fahrzeugen (zum Beispiel Erweiterung der Strom-
Ladeinfrastruktur) aber auf der anderen Seite auch das Mobilitdtsangebot soweit abzudndern
bzw. zu erweitern, dass sanfte Mobilitdt von den Bewohnern und Bewohnerinnen selbststandig
gelebt werden kann und als selbstverstéandlich angesehen wird.
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Einleitung

1.2 Ziel und Absicht der Arbeit

Es geht in Zukunft darum, die Mobilitat klimafreundlicher und nachhaltig zu gestalten. Auch
die Stadt Wien hat es sich als Aufgabe gesetzt, die kiinftige Mobilitdt umweltfreundlicher zu
gestalten und verpflichtet bei neuen Stadtentwicklungsgebieten die Bautrager zur Forderung
von klimaschonender Mobilitdt. Basierend auf der Smart City Strategie und dem
Stadtentwicklungsplan STEP 2025 soll bei der Entwicklung neuer Siedlungsgebiete durch
verschiedenste MaRnahmen im Bereich des FuRgeher-, Radfahr- und 6ffentlichen Verkehrs der
klimafreundliche Verkehr gestarkt werden.

Bei einer Bautragerausschreibung eines Stadtentwicklungsgebietes in Wien war
beispielsweise die Rede von einem weitgehend autofreien Kern und einem vielseitigen
Mobilitdtsangebot, welches als Ergdnzung zum motorisierten Individualverkehr fungieren
soll.#

Die Raumplanung kann hier durch die Angebotsplanung in neuen Stadtquartieren maf3geblich
zum kiinftigen Verkehrsverhalten und Verkehrsaufkommen beitragen. Daher ist es fiir die
zukunftigen Entwicklungen wichtig, dass die mdglichen Mallnahmen zur Starkung der sanften
Mobilitdt bekannt sind und es eine Art von ,Werkzeugkasten” fiir Gemeinden und Stadte gibt.

Aufbauend auf den Problemfeldern durch die Mobilitat, wie sie aktuell gelebt wird, wird das
Konzept der sanften Mobilitat als Losungsvorschlag vorgebracht. Die Forschungsfrage habe
ich demnach wie folgt formuliert:

Welche Strategien und MalBnahmen zur Umsetzung des Konzeptes der sanften Mobilitét gibt es
und wie kénnen diese in einem Stadtentwicklungsgebiet wie Neu Oberlaa umgesetzt werden?

Leitfragen dabei sind:
Wofiir steht das Konzept der sanften Mobilitdt und was kann ,sanft” bedient werden?

Was sind die Motivationen um sanfte Mobilitdt in einem Stadtentwicklungsgebiet zu
férdern?

Wie kénnen die Strategien, Projekte und MalBnahmen zur Férderung der sanften Mobilitat
finanziert werden?

Welche Hiirden und Handlungsfelder gibt es aktuell fiir neue Mobilitdtsansétze wie der
sanften Mobilitat?

Das Ergebnis dieser Arbeit beruht auf der Annahme, dass die Entwicklungen der Bevélkerung
und des Personenverkehrs sowie der Technik (Elektroautos, Digitalisierung etc...) in den letzten
Jahren in Osterreich auch in Zukunft in dhnlichem Ausmale weiterverlaufen wird.

4 vgl. wohnfonds_wien, 2018
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Einleitung

1.3 Aufbau und Vorgehensweise

Am Beginn der Arbeit wird zunachst die Problemstellung und die Ziele und Absichten der Arbeit
naher erlautert. Definitionen aus den nachfolgenden Kapiteln wurden hier zudem
zusammengefasst und beschrieben.

Im zweiten Kapitel wird mit Hilfe von Literaturrecherchen ein Uberblick zur Mobilitat und zum
Mobilitatsverhalten gegeben. Dabei wird erldutert, wie sich das Mobilitatsverhalten in den
letzten Jahrzehnten verandert hat und wie das Bediirfnis nach raumlicher Mobilitat iiberhaupt
entsteht. Im Speziellen werden Problemfelder definiert, welche durch das aktuelle
Mobilitdtsverhalten der Menschen (in Wien) entstanden sind.

Im dritten Kapitel geht es um das Konzept der sanften Mobilitdat. Durch Literaturrecherchen
wird das Konzept der sanften Mobilitat naher definiert und beschrieben - dabei werden auch
die positiven Auswirkungen und beleuchtet. Anhand von realen Beispielen werden
MaRnahmen und Konzepte vorgestellt, welche die sanfte Mobilitat fordern konnen.

Im letzten Kapitel der Arbeit wird versucht, die aus den vorherigen Kapiteln gesammelten
Erfahrungen in einem realen neuen Stadtentwicklungsgebiet in Wien — namlich Neu Oberlaa -
anzuwenden. Dabei wurde als Ausgangsbasis die bestehende Planung genutzt und durch
gezielte MalRnahmen erganzt bzw. geandert.

10
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1.4 Definitionen und Abgrenzung der Arbeit

Dekarbonisierung

die Abkehr der Energiewirtschaft von der Nutzung kohlenstoffhaltiger Energietrager®.

Erste und letzte Meile (engl. First-& Last-Mile)

Die letzte Meile stellt das letzte ,Bindeglied” in einer meist multimodalen Mobilitatskette zum
Zielort dar.®

Individualverkehr (1V)

Verkehr, der individuell disponierbar ist (Zeitwahl, Routenwahl); er wird mit individuell
disponierbaren Fahrzeugen (PKW, Fahrrad, Motorrad etc.) oder zu Ful durchgefiihrt®.

Individualverkehr motorisiert (MIV)

Individualverkehr, der mit motorisierten Verkehrsmitteln (PKW, Motorréder, ...) durchgefihrt
wird. ©

Individualverkehr nicht motorisiert (NMIV)

Individualverkehr, der mit nicht motorisierten Verkehrsmitteln (zu Ful oder Fahrrad)
durchgefiihrt wird (FuBganger und Radverkehr). ®

Modalsplit

Dieser Indikator beschreibt den Wegeanteil, der an Werktagen mit den finf
Hauptverkehrsmitteln zu FuR, Fahrrad, Offentlicher Verkehr, motorisierter Individualverkehr als
Mitfahrer und als Lenker zuriickgelegt wird. Das bedeutet, dass fir jeden Weg ein
Hauptverkehrsmittel definiert wird. So werden z.B. FuRgangerwege dann dem Verkehrsmittel
,ZU Ful” zugeordnet, wenn sonst kein anderes Verkehrsmittel auf dem betrachteten Weg
benutzt wird.”

Motorisierungsgrad

Ausstattungsstand einer definierten Personengruppe (rdumlich, Art der Personengruppe) mit
definierten Kraftfahrzeugen zu einem bestimmten Stichtag; Messung als Motorisierungsgrad
(Kfz/1000 Personen) oder Ausstattungsgrad (in %).°

Offentlicher Personenverkehr

Beforderung von Personen durch Unternehmen des offentlichen Verkehrs (Bus, Bahn,
StraRenbahn, ...).8

5 vgl. energie-lexikon.info, 2019 7vgl. BMVIT, 2015, S. 54
® vgl. Insititut fir Verkehrswesen (BOKU), 2009 8 vgl. Stackelberg & Malina, 2006
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Wegekette

Aneinanderreihung aller auRerh&uslichen Wege, die im Laufe eines Tages zur Durchfiihrung
diverser Aktivitdten unternommen werden.®

Mittlere Tageswegedauer

Driickt aus, wieviel Zeit des Tages im Durchschnitt eine Person benétigt, um alle werktaglichen
Aktivitaten und Wege unterzubringen.™®

Mittlere Tageswegelange

Driickt aus, welche Distanz pro Tag im Durchschnitt von einer Person zurlickgelegt wird, um
alle werktaglichen Aktivitaten und Wege unterzubringen.™

Mobilitatsarmut

Mobilitatsarmut bedeutet, Wege aus einem Mangel an Mobilitatsoptionen nicht zurticklegen
zu kdnnen und ist auch in einem wohlhabenden Staat wie Osterreich ein relevantes Thema

Multimodalitat

Das Mobilitdtsverhalten einer Person wird als multimodal bezeichnet, wenn in einem
bestimmten (Beobachtungs-)Zeitraum unterschiedliche Verkehrsmittel genutzt werden2,

Multimodale Mobilitét (Einstellung)

Die Einstellung einer Person wird als multimodal bezeichnet, wenn diese Person offen fiir die
Nutzung verschiedener Verkehrsmittel ist und bereit ist, fir jeden Weg das jeweils fiir sie
subjektiv optimale Verkehrsmittel zu wéhlen'.

Intermodalitat

Das Mobilitatsverhalten einer Person wird als intermodal bezeichnet, wenn wéahrend eines
Weges unterschiedliche Verkehrsmittel genutzt werden'.

Mikro-OV:

Mobilitdtsangebote wie Sammeltaxi, Dorf- oder Rufbus, um den o6ffentlichen Linienverkehr
regional und zeitlich zu ergénzen. Es kommen verschiedene Modelle von reiner Haltestellen-
Bedienung bis Tir-zu-Tir-Transporten zum Einsatz™.

Mobility as a Service (MaaS):

Konzept zur digitalen Integration von Planung, Buchung, Ticketing und Durchfiihrung
verschiedener Mobilitatsoptionen in einem Angebot™.

° Metz, 2009 2BMVIT, 2012
0 BMVIT, 2015, S. 52 13 Zukunft Mobilitat, 2015
VCO, 20184, S. 9-13 4vC0, 2018¢
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Grundlagen zur Mobilitat und zum Mobilitatsverhalten

2 GRUNDLAGEN ZUR MOBILITAT UND ZUM MOBILITATSVERHALTEN

2.1 Begriffsbestimmungen von Mobilitat und Verkehr

Mobilitat ist zu einem Schliisselwort in der Welt der Planer und Planerinnen geworden, wenn
es um Entwicklungen von Stadten geht. Kaum ein Thema pragt die heutige Gesellschaft so
intensiv wie jenes der Mobilitat. Fir die einen bedeutet Mobilitat, wie man von A nach B kommt,
fur die anderen auch ein Stiick weit Individualitat, Freiheit und Selbstbestimmung’®. Der Begriff
wird dabei meist positiv assoziiert, und verspricht fiir einige Abenteuer, Geschwindigkeit und
Fortschritt'®. Die gegenteilige Starrheit, welche unter anderem bedeutet, sich zu weigern einen
Standort aufzugeben, sich zu wandeln oder zu verandern, wird wiederrum eindeutig negativ
belegt'’.

Der Begriff Mobilitdt hat seinen Ursprung im lateinischen ,mobilitas” (was Ubersetzt fiir
,Beweglichkeit” bzw. ,beweglich steht) und beschreibt die Beweglichkeit von Menschen,
Lebewesen und Dingen in Zeit und Raum.®

Mobilitat transportiert dabei verschiedene Bedeutungen und beschreibt unter anderem...
... Prozesse wie sozialen Aufstieg, Wohnungswechsel und Migration

Dabei geht es um Bewegungen, Verdnderungen aber auch Vorgange innerhalb der
Bevolkerung. In der Umweltplanung kann zwischen ,sozialer” (Berufsanderung, Wechsel
der Gruppenzugehorigkeit oder Partei etc..) und ,rdumlicher Mobilitat” (Verlegung von
Wohnsitzen etc..) unterschieden werden. Diese beiden Vorgange kdnnen auch voneinander
abhangig sein.

... das moglichkeitserweiternde Moment

Mobilitdat hat Potenzialcharakter und bietet die Mdglichkeit zur Beweglichkeit und die
Chance einer gewissen Unabhangigkeit von raumlichen Beschrankungen und zur Erfiillung
der Mobilitatssehnsucht.

... den Prozess der raumlichen Bewegung von Personen und Glitern

Damit ist der Verkehr als Form einer wiederkehrenden Aktivitdt — als Bestandteil der
Alltagsroutine — gemeint. Dadurch bekommt der Begriff eine verkehrsbezogene
Bedeutung.?® ,Der Begriff Mobilitdt bezeichnet im Zusammenhang mit Verkehr die
Haufigkeit von Ortsverdnderungen (als Folge von Tatigkeitswechseln) in Bezug auf eine
Person in einem bestimmten Zeitrahmen."?’

5 vgl. Morrison, 2017 9 vgl. Schmutzer et al., 1999, zitiert nach
16 vgl. Technisches Museum Wien, 2019 Schopf, 2001

7 vgl. S6hnchen, 2009 20 ygl. Schopf, 2001

8 vgl. Gather, Kagermeier, Lanzendorf, & 21 ygl. Steierwald & Kiihne, 1994

Lanzendorf, 2008, S. 23
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Grundlagen zur Mobilitat und zum Mobilitatsverhalten

Der Begriff wird aufgrund seiner Vielschichtigkeit je nach Betrachtung unterschiedlich
differenziert. So kann Mobilitdt in soziale, geistige und raumliche Mobilitat unterschieden
werden (siehe Abbildung 1).

Mobilitat

(allgemein]

Soziale Mobilitat

(Fahigkeit zum Wechselin
des sazialen Status)

Geistige Mobilitdt Réumliche (Physische)
[Agilitdt, Kreativitit, Flexibilitat,  [* - Mobilitat
Wendigkelt, Dynamik) {Ortsungebundenheit)

Wanderungsmobilitat

{Migrationsmohilitat,
Uimzugsmaobilitat)

(Verkehrs-)Muobilitst

[mehr oder weniger regelmaiig
wiederkehrende Ortsveranderung)

Abbildung 1: Mobilitdtsverstandnis
Quelle: Cerwenka et al., 2000

Die soziale Mobilitéit stellt eine Uberwindung von sozialen Distanzen dar und steht fiir den
Wechsel von Personen zwischen sozialen Positionen, wie zum Beispiel verschiedener
Berufsgruppen, Bevdlkerungsschichten oder einer Partei- beziehungsweise
Gruppenzugehdrigkeit. Im Alltagsgebrauch wird darunter vor allem ein Auf- oder Abstieg
innerhalb bzw. entlang gesellschaftlicher Schichten verstanden.??

Unter der geistigen Mobilitat fallt die Beweglichkeit von Informationen und Wissen. Darunter
wird die Fahigkeit verstanden, in Alternativen zu denken und mithilfe der eigenen Phantasie
neue Vorstellungswelten zu konstruieren. Im weiteren Sinne kdnnen auch Techniken der
Selbstkontrolle eigener Gedanken und Gefiihle dazu gezahlt werden.?

Mit physische bzw. rdumliche Mobilitat ist im Wesentlichen die Ortsveranderung von Personen,
Gruppen oder Dingen gemeint. Dabei geht es vor allem um Verkehrsmobilitat und verschiedene
Bewegungsformen wie etwa Gehen und Fahren?. Die physische Mobilitat kann weiters noch
in die Wanderungs- und Verkehrsmobilitdt unterteilt werden. Die Wanderungsmobilitat
umfasst raumliche Bewegungen von Haushalten, welche mit einem dauerhaften Wechsel der

22 ygl. Jarass, 2012 2 ygl. Funke, 2018
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Grundlagen zur Mobilitat und zum Mobilitatsverhalten

Wohnung oder des Wohnortes verbunden sind. Die Verkehrsmobilitat (oder auch Zirkulare
Mobilitdt) beinhaltet die wiederkehrenden Ortswechsel, also regelméaRig ablaufende
Verkehrsvorgange.?*

In dieser Arbeit beschrankt sich der Mobilitatsbegriff vor allem auf den verkehrlichen Aspekt,
also der Beweglichkeit der Menschen aufer Haus zum Zwecke der Uberwindung rdumlicher
Distanzen.?®

Im Gegensatz zur Mobilitat ist Verkehr eine wichtige Ausdrucksform von Mobilitat, welche oft
auch die Untersuchungsebene fiir Mobilitatsstudien darstellt.?®

Per Definition ist Verkehr die ,Bezeichnung fiir die Gesamtheit aller Vorgange, die der
Raumiberwindung dienen, also nicht nur die Ortsverdnderung materieller Gegenstéande. Er
umfasst dariiber hinaus alle Formen und Arten sozialer Kontakte, den Austausch
wirtschaftlicher Leistungen und Giiter und im Besonderen die Benutzung von Verkehrsmitteln
und Verkehrswegen zur Raumiiberwindung im Dienste der Wirtschaft, d.h. zur Beférderung von
Personen, Gitern und Nachrichten zu Wasser, zu Lande und in der Luft.“?’

Auch im Duden wird unter Verkehr die Bewegung von Fahrzeugen, Menschen, Gitern und
Nachrichten auf dafiir vorgesehenen Wegen verstanden.?

Die Unterschiede von Mobilitdat und Verkehr liegen also im Detail. Becker definiert Mobilitat
demnach als ,Befriedigung eines Raumveranderungsbediirfnisses” und Verkehr als das
,Mittel, das Mobilitat ermdglicht”. Mobilitat sei zu garantieren und muss bleiben, wohingegen
Verkehr zwar Mittel zur Befriedigung von Mobilitat ist, sich jedoch auch verandern kann und
muss. Becker, 1998

2.2 Mobilitatsverstandnis im Wandel der Zeit

Die Mobilitat wie sie heute fiir viele ermoglicht wird, hat sich im Laufe der Vergangenheit schon
mehrfach stark verdndert. Meist wurden diese Transformationsprozesse von sozialen
Prozessen, veranderten 6konomischen Bedingungen oder neuen Technologien begleitet oder
verstarkt (siehe Abbildung 2). Vor allem die grundlegenden Anderungen wurden von der
Verfiigbarkeit und Nutzung neuer Energiequellen hervorgerufen. Zum Beispiel wurden die
Ozeanuberquerungen im 19. Jahrhundert durch den Einsatz von Dampfschiffen, welche mit
Kohle betrieben wurden, schneller und billiger?®. Dadurch stieg die Anzahl der international
Reisenden rasant an. Auch die Eisenbahn wurde im 19. Jahrhundert mit zu einem wichtigen
Verkehrsmittel fiir den Transport von Giitern und Personen in Europa. Die Wichtigkeit dieser
beiden Verkehrsmittel ist auch an den ehemaligen entlang von Bahn- oder Wasserstrallen
verlaufenden Industriegebieten erkennbar.3°

24 ygl. Herry Consult, 2012 28 ygl. Duden, 2019
25 ygl. BMVIT, 2015 29 ygl. Crosby, 2003
26 ygl Schopf, 2001 30ygl. vCO, 2017b

27 ygl. Linden, 1966
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his 19. Jh. 19, Jahrhundert  20. Jahrhundert ab 21. Jh.
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Abbildung 2: Transformations-Phasen der Mobilitat
Quelle: VCO — Mobilitat mit Zukunft: Transformation von Mobilitdt und Transport unterstiitzen, 2017

Durch diese technologischen Entwicklungen nahm die Lange der durchschnittlich
zurlickgelegten Strecken pro Person und Stunde stark zu. Damit verbunden war auch eine
Erhohung des Energiebedarfes, welcher seit Beginn des industriellen Zeitalters bis heute
enorm gestiegen ist. Das tagliche Reisezeitbudget ist dabei aber mit rund 1,5 Stunden
gleichgeblieben, was bedeutet, dass schnellere Verkehrsverbindungen nicht zu einer
Verkirzung der Wegzeiten fiihren, sondern vielmehr zu langeren Strecken, die taglich
zuriickgelegt werden.®

In den Jahren 1945 bis 1955 ging es nach dem Krieg vor allem um den Wiederaufbau der
Verkehrsinfrastruktur. Dabei wurde in der Stadtplanung und in der Verkehrsplanung davon
ausgegangen, dass Stadt- und Infrastrukturen so zu schaffen sind, dass sie fiir den privaten
motorisierten Individualverkehr geeignet sind. Strale war mit Mobilitat, Mobilitat mit
Wachstum, und Wachstum mit Fortschritt verbunden — kurz StralRen hielRen Fortschritt. Zu
dieser Zeit hatte der 6ffentliche Verkehr den groRten Anteil am Modal Split und konnte in vielen
Fallen noch ohne Zuschiisse betrieben werden.3?

In den darauffolgenden 10 Jahren war die autogerechte Stadt das allgemein akzeptierte und
geforderte Leitbild fiir die Stadt und Verkehrsplanung.3® Der Ausbau der StraBeninfrastruktur
schien die einzige Mdglichkeit zu sein, der wachsenden Motorisierung standhalten zu kénnen.
Der offentliche Verkehr verlor an Wichtigkeit in der Politik und Planung, da dieser bis dahin
auch ohne Zuschisse ausgekommen ist.*

In den Jahren 1965 bis 1975 begann die Phase des Nachdenkens, wo die ersten Verkehrsplane
erstellt wurden. Auch FuBganger und Fullgangerinnen sowie Radfahrer und Radfahrerinnen

31 vgl. Randelhoff M., 2016 33 ygl. Reichow, 1959
32 ygl. Schénharting & Schuhmann, 2009 34 ygl. Schénharting & Schuhmann, 2009
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wurden erstmals als QuerschnittsgroRen erfasst. Erste Verkehrsprognosen hatten einen
Zielhorizont von 20-30 Jahren.3®

Bei der Umbruchphase in den Jahren 1975-1985 ist auch von der Renaissance des 6ffentlichen
Verkehrs die Rede. Das bis dahin ungebremste Wachstum des Verkehrsaufkommens wurde in
gerade Bahnen gelenkt, um so ein gezieltes und Uberschaubares Wachstum zu ermdglichen.
In Wien wurden zu dieser Zeit die ersten StralRen zu FuBgéangerzonen umfunktioniert (Graben
und KarntnerstraBe). Politisch wurden damals weitreichende Investitionen in den OPNV
beschlossen.®®

In der Umfeldphase von 1985 bis 1995, kam es zu Verkehrsberuhigungen in einzelnen
Stadtzentren. Gewerbegebiete und Siedlungen wuchsen flachenhaft im Speckgdrtel, weshalb
eine linienformige ErschlieBung kaum moglich war. Durch die neu eingehobene
Bundeskraftfahrzeugsteuer wurde die so genannte Nahverkehrsmilliarde ermdglicht — dabei
gingen 60% an die OBB, 25% in den Bau der Wiener U-Bahn und 15% an sonstige elektrisch
betriebene Nahverkehrsmittel vgl. Rollinger, Emberger, & Brezina, 2009. Durch diese Férderung
konnte die 6ffentliche Infrastruktur entsprechend ausgeweitet und verbessert werden.3®

Seit 1995 ist nun die Phase der Riickbesinnung, des Umweltschutzes und der Partizipation, bei
der die Umweltfreundlichkeit der Verkehrsmittel in den Vordergrund riickte. ,Grin-
Bewegungen“ kamen auf und es wurden in vereinzelten Landern Schadstoffobergrenzen
definiert. Das Umdenken ist in vollem Gange, sodass die Umwelt und die Menschen geschiitzt
und geschont werden.3¢

,Was wir erleben, ist eine Evolution der Mobilitat. Wir stehen am Beginn eines neuen, multimobilen
Zeitalters.” Zukunftsinstitut, 2079

Heute wird Mobilitat als der Megatrend der Zukunft angesehen. Das 21. Jahrhundert ist laut
deutschem Zukunftsinstitut nicht nur durch einen weiterwachsenden Mobilitatsbedarf,
sondern vor allem durch eine zunehmende Vielfalt an Mobilitdtsformen gekennzeichnet. Dabei
haben vor allem Themen wie Individualisierung, Konnektivitat und Urbanisierung einen hohen
Einfluss auf die Mobilitat der Zukunft. Auch technische Innovationen und veranderte
Bediirfnisse der Menschen werden die Fortbewegung weiter verandern — vernetzte, digitale,
geteilte und vor allem 6kologische Mobilitat sei das Ziel.?’

35 vgl. Schonharting & Schuhmann, 2009 37 vgl. Zukunftsinstitut, 2019
36 vgl. Kehrer, 2014
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Die untenstehende Grafik (Abbildung 3) gibt einen Uberblick zu den ,Meilensteine” der
Mobilitat in Osterreich.

Pkw: 10,2 Mrd. Pkm rund 10.000  Pkw: 79 Mrd. Pkm
Bahn: 6,8 Mrd. Pkm E-Fahrrdder  Bahn: 12,6 Mrd. Pkm
Offentlicher Verkehr gesamt: 15,5 Mrd. Pkm in Osterreich  Offentlicher Verkehr gesamt: 29,8 Mrd. Pkm
404.000 Pkw 4,89 Millionen Pkw
Erstmals mehr Personenkilometer 13.300 E-Pkw
mit dem Pkw als mit dem 400.000 E-Fahrrader
(ffentlichem Verkehr zuriickgelegt

Erstmals mehr Personenkilometer 220 E-Pkw
mit dem Pkw als mit Fahrrad und in Osterreich
Gehen zuriickgelegt

1959 —1961——1965 — 1978 —19?8—1997—1998—2002 — 2008 = 2010=um 2010 == 2013 =
[
Einfiihrung Erste Online- Erste Apps
Katalysator- Fahrplanaus- zur Fahrplan-
pflicht kunft (3BB) auskunft

Inbetriebnahme Einfilhrung Verankerung von
U-Bahn (Wien) Autobahnvignette Begegnungszone und
fiir Pkw FahrradstraBe in der
Erste FuBgéngerzone Erstes Fahrrad- StraBenverkehrsordnung
(Klagenfurt) Leihsystem
in Osterreich

(Wien)

Abbildung 3: Osterreichs Mobilitét im Wandel der Zeit
Quelle: VCO - Mobilitat mit Zukunft: Transformation von Mobilitét und Transport unterstiitzen, 2017

2.3 Das Bediirfnis nach raumlicher Mobilitat

Dem Bediirfnis, raumlich mobil zu sein, geht im Normalfall ein Priméarbediirfnis voran, welches
durch die Feststellung eines Mangels entstanden ist. Dies kann z.B. eine Arbeitsstelle im
Bereich der Raumplanung (= Primérbediirfnis) sein. Da diese vor Ort nicht verfiigbar ist,
entsteht der Wunsch von einem Ort zum anderen zu kommen (=Verkehrsbeddirfnis).

In Abbildung 4 ist der Entstehungsprozess vom Primarbediirfnis tiber das Verkehrsbediirfnis,
den Verkehrsbedarf und der Verkehrsnachfrage bis hin zur Befriedigung des
Primarbedirfnisses skizziert.

18
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Feststellung eines Mangels (Bedurfnis®)
z. B. Hunger, Durst,
Einkommenserwerb, Selbstverwirklichung ...
= Priméarbediirfnis

l} Information tber
Lésungssuche, um den <:| Lésungsvarianten vom
Mangel zu beheben. eigenen Standort und

anderen Orten

Ja
Befriedigung des
Primarbedurfnisses <:I

Lésung
vor Ort verfugbar und
gunstig?

& Nein

Ortsveranderung <:| nétigen Standortwechsel:

Information Uber den

Lage des Ziels,
Ressourcenaufwand (Zeit, Geld),

@ Sicherheit, ..

Ortsver-
anderung selbst erbringen
moglich?

erforderlich

Ortsveranderung, dann Ja
Befriedigung des
Primarbedurfnisses

Abgleich mit eigenen
<:| verflugbaren Ressourcen,
insbes. physische Mobilitat

& Nein
Verkehrsbediirfnis

g

Ortsver- Abgleich mit eigenen

Neue Nein
<:l verfugbaren Ressourcen,

Losungssuche anderung durch Dritte
sinnvoll? insbes. Kaufkraft, Zeitbudget,
Risikobereitschatt, ...
e
Verkehrsbedarf,
Potentielle Verkehrsnachfrage
Neue Angebote Nein Information Uber Angebote von
prufen odegr]' neue Verkghrsangebot <:I Dritten am Verkehrsmarkt
Lésungssuche Sl ZpeEie (Verkehrsdienstleistungen)

&Ja

Marktwirksame
Verkehrsnachfrage

d

Erstellung der Ortsverénderung erfolgt,
Priméarbedurfnis kann befriedigt werden

*) Bedurfnispyramide nach Maslow

Abbildung 4: Verkehrsbediirfnis im Schema — Hendrik Ammoser, Mirko Hoppe: Glossar Verkehrswesen und
Verkehrswissenschaften, erschienen in der Reihe Diskussionsbeitrdge aus dem Institut fir Wirtschaft und Verkehr,
Seite 46, Dresden 2006

Das Bediirfnis nach einem Ortswechsel hat demnach immer ein anderes Bediirfnis als
Ursache. Um die eigenen Bediirfnisse befriedigen zu konnen, ist also ein Zugang zu Menschen,
Orten, Gutern und Dienstleistungen unabdingbar.

Mobilitat steht demnach fiir einen Verkehrsbedarf, welcher durch raumliche Trennung und
sozialer bzw. gesellschaftlicher Aktivitditen entsteht. Dazu gehoren unter anderem Arbeit,
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Bildung, Wohnen, Erholung aber auch Handel, Produktion und Konsumation. Vor allem die
zunehmende Arbeitsteilung und die groReren Distanzen durch raumliche Ausbreitung von
Stadten bei gleichzeitigem Abbau landlicher Strukturen verstarkt diese Trennung. Um die
Mobilitat innerhalb einer Gesellschaft bewerten zu konnen, miissen die Mdoglichkeiten
einzelner Bevdlkerungsgruppen zur Befriedigung ihrer Mobilitatsbedirfnisse untersucht
werden. 8

2.4 Kriterien fiir die Verkehrsmittelwahl

Die Verkehrsmittelwahl ist ein komplexer Prozess des Abwagens von individuellem Aufwand
und Nutzen zum Erreichen von Zielen. Die Vorteile bezogen auf Kosten, Zeitaufwand und
Mihsamkeit stehen dabei meist im Vordergrund. Auch der Preis spielt fiir die Nutzer und
Nutzerinnen eine mallgebende Rolle.

Nach dem Beenden einer ,Reise” wird im Unterbewusstsein die Fahrt analysiert. Dabei flieRen
alle gesammelten negativen und positiven Eindriicke und Erfahrungen in die Bewertung mit ein
und es wird entschieden, ob dieses Verkehrssystem nur einmalig benutzt werden sollte oder
auch weitere Male. Das spiegelt sich auch in den eigenen Bewertungen wider — Die
Verkehrssysteme die oft genutzt werden besitzen aufgrund der gewohnten Situation eine hohe
Attraktivitat.®® Fir die Verkehrsmittelwahl konnen laut einem Forschungsteam aus lllinois und
Glasgow folgende Auswahlkriterien entscheidend sein“°:

Kosten und Dienstleistungsfaktoren Umgebungsfaktoren
Reisezeit o Gestaltung und die Zuganglichkeiten
Umstiegs-Haufigkeit o Nutzungsmischung im Ort/in der
Kosten fir die Nutzung des Region
Verkehrsmittels o Vorhandensein von Gehwegen und
o Betriebszeiten und die Wartezeit (bei anderen Fullganger freundlichen
ov) Anlagen
o Parkplatzsituation entscheidend (bei o Bevdlkerungsdichte
KFZ)
Individuelle Reisefaktoren Haushaltsfaktoren
o Alter o HaushaltsgroRle
o Geschlecht o Anzahl der Kinder
o Beschaftigung o Einkommen
o Zeit-und Termindruck o Verfiigbarkeit eines privaten
o Moglichkeit zur Gepacksmitnahme Fahrzeuges

Tabelle 1: Auswabhlkriterien zur Verkehrsmittelwahl
Quelle: Tilahun, Piyushimita, Moyin, & Yaye. Eigene Darstellung, 2016. Eigene Darstellung

38 ygl. Randelhoff M., 2017 40 ygl. Tilahun, Piyushimita, Moyin, & Yaye, 2016,
39 vgl. Bertocchi, 2009, S. 17 S. 360
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Hinzufligen méchte ich an dieser Stelle noch den Faktor des Sicherheitsgefiihls. Dieser kann
in zweierlei Hinsicht betrachtet werden. Erstens, dass man sich in bestimmten
Verkehrsmittel sicherer fiihlt als in anderen (z.B. Auto sicherer als Fahrrad) und zweitens die
Angst vor einem Verbrechen geringer ist (z.B. im Dunklen zu FuR durch die Siedlung oder mit
dem Auto bis vor die Tiire)

Hemmschwellen im direkten Zusammenhang mit dem 6ffentlichen Verkehr kénnen folgende

sein®":

Fehlende
Verbindungen

Abstimmung
nicht gegeben

Fehlende
zeitliche
Konkurrenzfahigkeit

Unzureichende
Bedienzeit

Nichteinhaltung des
Fahrplanes

Uberfiillung
der Verkehrsmittel

Transport
von Gegenstanden

Routen werden nicht angeboten, sodass es keine Mdglichkeit gibt,
das Ziel offentlich zu erreichen. Auch kann der Weg zur Station als
»Schwierig” eingestuft werden.

Die Verkehrsmittel sind mit den angebundenen Linien nicht
abgestimmt, wodurch lange Wartezeiten an den Umstiegsstellen
entstehen.

Die Fahr- beziehungsweise die Reisezeit ist durch das (haufige)
Halten bei Haltestellen nicht mit dem PKW konkurrenzfahig.
Verdrangt wird bei diesem Punkt in Bezug auf den PKW oft die Zeit
fur die Parkplatzsuche.

Der 6ffentliche Verkehr fahrt nicht zu Randzeiten, wo es fir einzelne
Personen notwendig ware. Am Abend oder in den Ferien etwa ist es
beispielsweise jungen Menschen nur schwer maoglich, ein Kino zu
besuchen.

Die Verkehrsmittel kommen nicht zu den Zeiten, die am Fahrplan
vermerkt sind. Dies fiihrt zu Unsicherheit bei den mdglichen
Fahrgasten.

Es sind keine Sitzplatze, im schlimmsten Fall sogar nicht einmal
Stehplatze zur Verfigung. Diese Uberfiillung wird von vielen
Fahrgasten als unangenehm beschrieben.

Falls Gegenstdnde transportiert werden miissen, ist dafiir oft kein
Platz, beziehungsweise gestaltet sich der Transport dann sehr
anstrengend. Besonders stark féllt dieser Punkt ins Gewicht, wenn
Besorgungen an mehreren Orten notwendig sind.

41 vgl. Biiro fiir nachhaltige Kompetenz, 2016, S.

97ff
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Verhalten Manche Menschen storen sich an dem Verhalten anderer Fahrgaste.

der Mitreisenden Darunter konnen beispielsweise larmende Kinder, grolende Leute am
Weg zu einer Party oder aber auch das laute Telefonieren von
anderen Personen fallen. Auch fiir Elternteile mit Kinderwagen gibt
es oft kein Durchkommen.

Fahrentgelt Die Tarife sind nicht individuell genug gestaltet, sodass die Kosten
unangemessen fur ,Wenig-Fahrer/Fahrerinnen“ hoch wirken kdnnen. Beispielsweise
hoch kann eine Mutter mit ihrem Kind einen kostengiinstigeren

Familienpass wabhlen, fiir die Riickfahrt, welche die Mutter eventuell
alleine bestreitet, besitzt das Ticket jedoch keine dann Giiltigkeit

mehr.
Fehlende Defekte Aufziige an Bahnstationen oder uniiberwindbare Hohen,
Barrierefreiheit blockierte/ fehlende Rampen oder hohe Bordsteinkanten stellen eine

grof3e Barriere zur Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs dar.

Kauf von Tickets Oftmals ist der Kauf der Tickets nur mehr an Automaten méglich, was
besonders die altere und weniger technikaffine Generation
abschrecken konnte.

Tabelle 2: Hemmschwellen fiir die Nutzung des OPNV
Quelle: Biiro fiir nachhaltige Kompetenz, 2016. eigene Darstellung

2.5 Mobilitat und Raum(planung)

Mobilitat (sowie Verkehr) und Siedlungsstrukturen beziehungsweise Raum bilden stets ein eng
verflochtenes System. Lange Zeit waren Stadte und landliche Siedlungen kompakte Einheiten,
welche scharf voneinander getrennt waren. Nur vereinzelt wurden die Distanzen iberwunden,
um unter anderem Waren zu transportieren. Erst die Entwicklung von Transportsystemen
ermoglichte die Urbanisierung. Mit dem Beginn der Industrialisierung dehnten sich die Stadte
entlang der radialen ErschlieBungsstrukturen aus. Die Siedlungsstrukturen waren zu dieser
Zeit immer noch kompakt, da sich der GroRteil der Aktivitaten innerhalb der einzelnen Quartiere
abspielte. Erst mit wachsendem Wohlstand in der Nachkriegszeit wurde die flachendeckende
ErschlieRung des Raumes und damit verbundenen Aufbrechen der Nachbarschaften
ermaoglicht.*2

Das Phanomen der Motorisierung beschrankte sich anfangs noch aufgrund des hoheren
Wohlstands auf die Stadte, da in den landlichen Bereichen weder die finanziellen Ressourcen
noch die Notwendigkeit der Raumiberwindung gegeben war. Ab den 1970er Jahre wandte
sich das Bild durch den okonomischen Strukturwandel und der Ausbreitung urbaner

42 ygl. Holz-Rau & Scheiner, 2005
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Lebensstile hin zu einer starken Motorisierung in landlichen Gebieten - insbesondere in
suburbanen Gebieten. Der motorisierte Individualverkehr und die Massenmotorisierung
verstarkte den Suburbanisierungsprozess und begiinstigte eine Zersiedelung des
Lebensraums. Diese Zersiedelung fiihrte wiederrum zu einem Anstieg des Verkehrs und den
damit verbundenen negativen Auswirkungen.*?

,Durch die Suburbanisierung auf der einen Seite und der Zentralisierung auf der anderen wurden
die Menschen zu Mobilitat gezwungen.” Holz-Rau & Scheiner, 2005

Kaum ein anderer Teil unseres Lebens pragt den Raum so stark wie die Mobilitat bzw. der
Verkehr. So wird Verkehrsraum fir viele als Ort der Kommunikation und Begegnung
angesehen. Aktuelle Leitbilder orientieren sich eher an einer Entschleunigung von stadtischen
Raumen und an einer Riickeroberung des Raumes nach menschlichen MaRBstédben. 4

Auch im Rahmen des Stadtentwicklungsplanes 2025 der Stadt Wien wurde dem Thema ein
eigenes Fachkonzept gewidmet, welches die allgemeinen Zielen und Strategien des STEP2025
der Stadt Wien in Bezug auf die Mobilitat aufgreift und detailliert beschreibt. Die Stadt setzt es
sich zum Ziel, das Mobilitatsangebot ,fair, gesund, kompakt, 6kologisch, robust, und
effizient“#® zu gestalten.

In Zukunft soll die Forderung des Umweltverbunds konsequent angestrebt werden, sodass die
Zielsetzung im Modalsplit von 80:20 erreicht wird. Das bedeutet, dass 80 Prozent der Wege
der Wienerinnen und Wiener im Umweltverbund zuriickgelegt werden und die restlichen 20 im
motorisierten Individualverkehr. Dafiir ist es notwendig, dass der Umweltverbund als
integriertes System mit moglichst geringen Barrieren und optimierten Schnittstellen
angesehen wird. Ziele des Fachkonzeptes sind unter anderem*®:

Stralenraum fair teilen

In neuen Stadtteilen sollen die vorhandenen Flachen stadtvertraglich geplant werden. Dazu
gehort ausreichend Platz fiir den Ful- und Radverkehr sowie dem 6ffentlichen Verkehr.
Auch die Aufenthaltsqualitéat soll durch eine entsprechende Gestaltung hochgehalten
werden. Die Ressourcen der stadtischen Infrastruktur sollte moglichst effizient entwickelt
und genutzt werden.

Offentlichen Verkehr ausbauen

Eine Mobilitat ohne Auto ist ein zentrales Anliegen der Stadt Wien. Um dies zu ermaoglichen
ist eine flexible Kombination von verschiedenen Verkehrstragern je nach Anlassfall und
Lebenssituation unabdingbar. Begleitend sind eine kompakte Stadtentwicklung und die
Weiterentwicklung des hochrangigen o6ffentlichen Verkehrs nétig, um die Herausforderung
der wachsenden Metropole standhalten zu konnen. Insbesondere der Ausbau der Zubringer
zum héherrangigen 6ffentlichen Verkehr (Schnellbahn, U-Bahn), eine Verdichtung des OV-

43 ygl. Radon, 2011 einer Zerstérung, 2009
44 vgl. Knoflacher, Virus Auto. Die Geschichte 4Svgl. MA18,2016
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Netzes sowie die Optimierung der Umsteigemadglichkeiten soll angestrebt werden.

Gemeinsam in der Region

Durch die geographischen Gegebenheiten sind eine enge Abstimmung und Kooperationen
in Verkehrs- und Raumordnungsfragen erforderlich. Erstmals findet sich im Fachkonzept

eine regionale Mobilitatsstrategie fiir die drei Bundeslander Wien, Niederdsterreich und das
Burgenland. Ganz im Sinne von ,miteinander mobil” bildet die Strategie die Grundlage fur

alle lokalen und regionalen MalRnahmen im Bereich der Mobilitat.

Zu diesen allgemeinen Zielen wurden ergéanzend neun Handlungsfelder formuliert, welche eine
Vielzahl an aufeinander abgestimmten MaRnahmen empfehlen (siehe Tabelle 3). Die
Handlungsfelder sollen eine faire, ékologische, robuste, gesunde, kompakte und effiziente
Mobilitat ermoglichen. Die Wege zwischen Arbeit, Wohnen, Erledigungen und Freizeit sollen
moglichst kurzgehalten werden, sodass der Anteil an aktiver Mobilitat im Alltag hoher wird.
Dariiber hinaus wird die faire Verteilung des StralRenraumes auf unterschiedliche Nutzungen
angestrebt. Durch die Mobilitat in Wien soll zudem maoglichst wenig Umweltbelastungen
entstehen und vorhandene Ressourcen sollen durch den Einsatz von innovativen Technologien
effizienter genutzt werden. Ein Besitz von Verkehrsmitteln soll fir eine Mobilitat in Wien
zukiinftig nicht notwendig sein, sodass nachhaltige Mobilitat fiir alle leistbar ist. 4

Handlungsfelder

Offentlicher Raum

Stralle fair teilen

Effizient Mobil

durch
Mobilitatsmanagement

Nutzen statt Besitzen

Verkehrsinfrastruktur

Das Ruckgrat der Stadt

Ziele

e Mehr Platz fir Offis, Rad-
und Fulverkehr

¢ Vom Nebeneinander zum
Miteinander

e Aktive und sichere
Mobilitat fir die
Jungsten

e Raumverbrauch pro
Person nach
Verkehrsmittel

e Leichter umsteigen durch
umfassende Infos

e Mobilitatsberatung zum
richtigen Zeitpunkt

e Rad und Auto auf Zeit

e Ausbau offentlicher
Verkehr
e Zu Full Unterwegs

MafBnahmenbeispiele

¢ Fokus auf das Miteinander im Verkehr

e Erhohung der Qualitat und Sicherheit von
Schulvorplatzen

e Temporéare Offnung von Stralen fiir aktive
Mobilitat

e Umnutzung von Stralenflachen

¢ Multimodale Mobilitatsberatung aus einer
Hand

¢ Mobilitatsmanagement in Schulen und
Betrieben

¢ Mobilitatsmanagement fir neue Stadtteile

e Privatrechtliche Vereinbarungen zu
Mobilitatsthemen

e Weiterentwicklung von Leihradsystemen

e Starkere Vernetzung von Carsharing mit dem
offentlichen Verkehr

e Errichtung von Mobility Points

e Multimodale Haltestellen
e Ausbau von Flaniermeilen
¢ Ausbau von Rad-Langstrecken
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Wirtschaft in Fahrt

Verkehrsorganisation

Mobilitat smarter

regeln

Mobilitat braucht

¢ Radfahren im Alltag

e Funktionierender
Wirtschaftsverkehr in der
wachsenden Stadt

e Mehr Effizienz und
weniger Emissionen

e Beschleunigung des
Umweltverbunds

¢ Wiener Innovationen fir

¢ Angebotsoffensive im bahnverkehr fir die
Stadt und Region

¢ Ausbau des U-Bahn-Netzes

¢ Optimale ErschlieBung der
Stadterweiterungsgebiete

o Weiterentwicklung der Giterverteilzentren

e Multifunktionsstreifen und Ladezonen fur
Privat- und Wirtschaftsverkehr

e Einrichtung von Gratzlboxen

e Gute Bedingungen fiir Lastenrader

e Gezielte Forderung von E-Mobilitat

e Kilrzere Wartezeiten flir Fulgangerinnen und
Radfahrerlnnen

e Mehr Kreuzungen mit einfachen Regelungen

e Beschleunigung des offentlichen Verkehrs

e Kurze Wege fir Radfahrende

e Gezielter Einsatz von Forderung von
Forschung und Innovation

Innovation Mobilitat T
e Enge Zusammenarbeit mit Forschenden und
Lehrenden
e Ausbau bestehender Innovationen
Governance « Neue Wege in der e Stadtteilmobilitatskonzept

Verantwortung und
Ressourcen

Gemeinsam in der

Verwaltung

e Zusammenwirken von
offentlichen und privaten
Akteurlnnen

e Enge Abstimmung in der

e Neue Prioritdten und Anforderungen fiir
Verkehrsgutachten

¢ Koordinierung und Kategorisierung der
StralBen- und Wegenetze

¢ Regionale Mobilitatspartnerschaften fir das
Wiener Umland

Region Verkehrspolitik und
Kooperation mit anderen
Akteurlnnen in der

gesamten Ostregion

¢ Radverkehr Uber die Stadtgrenzen und in den
Regionen

e Gemeinsame Leistungsbestellung im
Schienenverkehr

e Grenziberschreitendes, intermodales
Verkehrsinformationssystem

Tabelle 3: Handlungsfelder aus dem Fachkonzept Mobilitat
Quelle: MA 18, 2016. Eigene Darstellung

Auf Quartiersebene wurden in den letzten Jahren in Wien viele Mobilitdtskonzepte
ausgearbeitet. Bei jedem groReren Entwicklungs- beziehungsweise Erweiterungsgebiet in
Wien wurde solch ein integratives Konzept erstellt — so auch zum Beispiel in Aspern oder am
Wiener Hauptbahnhof. Meist bauen diese Konzepte auf gemeinsamen Workshops und
Abstimmungsgesprache mit verschiedensten Akteuren und Akteurinnen (unter anderem Stadt
Wien - MA18, 21, 28 etc.., Wiener Umweltanwaltschaft, Birger und Biirgerinnen,
Liegenschaftseigentiimer und -Eigentiimerinnen etc..) fiir die Planung von Mobilitdt und
Infrastruktur in einem neuen Stadtteil oder einem Einzelobjekt gibt es einen klaren und
mittlerweile etablierten Planungsprozess (siehe Abbildung 5). Der Grundstein wird mit der
Erstellung eines stadtebaulichen Rahmenplans (Phase 1) gesetzt, dariiber hinaus folgt die
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Konzeption und Planung der Einzelobjekte beziehungsweise der Infrastrukturen (Phase 2). Die
letzte Phase bildet die Fertigstellung und Nutzung der neuen Infrastrukturen (Phase 3). Die
Herausforderung beim Gesamtprozess ist die vollstandige Integration von Mobilitatsaspekten
in allen Phasen des Planungsprozesses. Das Mobilitatskonzept, welches von der allgemeinen
Zielsetzung auf Ebene der stadtebaulichen Rahmenplanung bis zur konkreten Realisierung auf
dem Bauplatz immer mehr Detailgrad erféhrt, ist dabei das Kernelement.

Stadtebauliche Planung und Bau Nutzun
Rahmenplanung Objekte/ Infrastruktur 9
00’0.0..0&‘.0..00‘0&‘0"‘.00‘06‘0’0 .......... ..soeoeotou.oo-oeooo.: ....... 20000 OGONOIGEOEOIOOEOINOTS
Mobilitatskonzept Detailliering Umeetzung Service /
Staditeil P *  Mobilitatskonzept Mobilitatskonzept- Wartin
Stadtteil/ Objekt Stadtteil/ Objekt ~: 9
sta::sg?tftl)‘gtcl)ogne : Screening Verhandlung/Vertrage
\ g : Mobilitéts- Mobilitsts- : Betrieb
und projektspezifische ° : . 4 . .

: dienstleiter dienstleiter .
Rahmenbedingungen p
Verkehrsplanerische Planung Errichtung,

Festlegungen : Mobilitats- Mobilitats-
Planung flieBender/ : Infrastruktur infrastruktur .

Hardware, Software  Hardware, Software :

Festlegungen Aufsetzen

Baufeld-Ubergabe Organisations-/
Betriebsstrukturen

ruhender Verkehr

(Wettbewerbe,
Liegenschafts-verkaufe)
s Einbindung zukiinftige
. Bewohnerinnen

]
°

Abbildung 5: Planungsprozess Mobilitdtskonzept
Quelle: raum & kommunikation, 2014, eigene Darstellung

46 ygl. raum & kommunikation, 2014
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2.6 Mobilitat in Wien

Bei den folgenden Zahlen und Daten wurden Pendler und Pendlerinnen aus dem Umland Wiens
ausgeklammert. Zusatzlich ist anzumerken, dass die Daten nicht flachendeckend fiir Wien zu
verstehen sind — so sind beispielsweise in den AulRenbezirken die Anteile am MIV hoher als in
der Innenstadt. Die Zahlen geben nur einen groben Uberblick und sind nicht auf ganz Wien
umzulegen.

2.6.1 Personenverkehr

Das Gesamt-Personenverkehrsaufkommen und die Verkehrsleistung in Osterreich steigt
kontinuierlich von Jahr zu Jahr an. 1995 wurden noch 206,2 Millionen Personen-Kilometer pro
Tag zurlickgelegt, wohingegen im Jahr 2014 bereits 273 Millionen Personen-Kilometer pro Tag
zuriickgelegt worden sind.

Rund 83% der Personen in Osterreich sind an einem Werktag mobil, was bedeutet, dass diese
Personen mindestens einmal taglich ihr Haus beziehungsweise die Wohnung verlassen haben,
um Wege aulier Haus zuriickzulegen. In Wien sind es sogar 84 Prozent der rund 1,9 Millionen#’
(entspricht ca. 1,6 Millionen) Einwohner und Einwohnerinnen, welche tédglich mobil sind.

Diese Personen legen dabei im Durchschnitt 3,4 Wege pro Tag zurlick und benétigen pro
Werktag zirka 95 Minuten um alle werktaglichen Aktivitaten und Wege unterzubringen — das
entspricht rund 6,6% des gesamten Tages.

Die mittlere Tageswegelédnge liegt bei den mobilen Personen in Wien bei 33,2 Kilometer pro
Tag. Im Vergleich zu den periphereren Bezirken wird deutlich, dass die zurtickzulegenden
Entfernungen fir die taglichen Tagesaktivitdten mit abnehmender Besiedlungsdichte und
Zentralitdt sowie mit zunehmender peripherer Lage langer werden, unabhangig vom
Verkehrsmittel (siehe Abbildung 6).

Mittlere Tageswegelange
[Kilometer/Tag und (mobiler) Person]

60 49,5
357 431 353 352 426 40,6

40 ’ 2871 332 296 °” '
20

0

Osterreich Gesamt Wien GroRstadte (ohne Zentrale Bezirke Periphere Bezirke
Wien)
Alle Personen Mobile Personen

Abbildung 6: Mittlere Tageswegeldnge 2013/14 nach Raumtypen (siehe Anhang)
Quelle: Osterreich unterwegs, 2014. eigene Darstellung

47 vgl. Krutzler D., 2019
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Grundlagen zur Mobilitat und zum Mobilitatsverhalten

Durch die hohe Besiedlungsdichte und Zentralitat in Wien ist der Anteil des Fulgangerverkehr
mit 25% im Osterreichschnitt als besonders hoch einzustufen. FuBgénger und FuRgéngerinnen
bendtigen eine kompakte Siedlungsstruktur, um als ,0rt der kurzen Wege" hohere Anteile zu
erhalten.®

Motorisierter Individualverkehr

Die Anzahl der im Haushalt verfiigbaren Fahrzeuge hat einen malgeblichen Einfluss auf das
Mobilitatsverhalten der Haushaltsmitglieder. In Wien hat sich bei der Anzahl an
Personenkraftwagen der Haushalt von 1995 bis 2014 nichts gedndert. Unverandert haben rund
36% der Haushalte in Wien keinen PKW zur Verfligung, 52% einen PKW und die restlichen 13
% mindestens zwei PKW. Im Durchschnitt waren es in Wien im Jahr 2014 rund 0,79 Fahrzeuge

je Haushalt.
710 100 Obwohl die Anteile gleichblieben,
stie die absolute Zahl der
700 /90 o J o
= 690 2 Kraftfahrzeuge in Wien in den letzten
& a0 80 5 Jahren stetig auf 870.133 Statistik
D) =~
O 670 70 T Austria, 2018 angemeldete
) @ B
> 660 60 ; Fahrzeuge (PKW u. Motorrédder) von
650 50 2 Wiener Haushalten an (siehe
f . .
2003 2005 2007 2009 2011 2013 2015 2017 Abbildung 7). Etwas mehr als die

PKW Motorrader Halfte dieser Fahrzeuge werden auf
eigenem Stellplatz abgestellt, die
andere Halfte auf offentlichem

Grund (StraBen).*°

Abbildung 7: Kraftfahrzeugbestand in Wien
Quelle: Statistik Austria, 2018. eigene Darstellung

Wahrend die Anzahl der Personenkraftwégen in Osterreich von 2010 bis 2019 in manchen
Bundeslandern bis zu acht Mal starker als die Einwohnerzahl gewachsen ist, wurden in Wien
bei rund 195100 neuen Einwohnern und Einwohnerinnen nur 40.000 neue
Personenkraftwagen registriert. Diese besondere Stellung der Stadt Wien in Bezug auf die
Mobilitdt in Osterreich spiegelt sich in der Verteilung der zuriickgelegten Wege auf die
verschiedenen Verkehrsmittel fiir Gesamt-Osterreich wider (siehe Abbildung 8).%°

Hierbei werden in Wien zirka 25% der Wege von PKW-Fahrer oder -Fahrerinnen zurlickgelegt —
im Vergleich zu peripheren Gebieten weniger als die Halfte. Zu diesen kénnen auch noch die
PKW-Mitfahrer und -Mitfahrerinnen mit 8% addiert werden, wodurch fast 33% der Wege in Wien
mit dem motorisierten Individualverkehr zuriickgelegt werden. Vor allem beim MIV wird der
Unterschied zwischen der Stadt Wien und peripheren Bezirken sichtbar: in peripheren
Gebieten werden rund 69% der Wege mit dem motorisierten Individualverkehr zuriickgelegt,
was anteilmaRig mehr als das Doppelte zu Wien ist. "'

48 ygl. BMVIT, 2015 S0 vgl. Statistik Austria, 2019
49 ygl. BMVIT, 2015, S. 28ff 5Tvgl. BMVIT, 2015
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Grundlagen zur Mobilitat und zum Mobilitatsverhalten

Die starke Nutzung des MIV schlagt sich auch in den durchschnittlichen Mobilitatsausgaben
pro Jahr nieder, wo Wien mit durchschnittlich 3.380 Euro pro Person an der Spitze der
yhiedrigsten Mobilitdtsausgaben” steht. Die Mobilitat ist in Niederdsterreich mit 6.200 Euro im
Osterreichvergleich am teuersten. Um die Mobilitdtausgaben verringern zu kénnen, bedarf es
die Forcierung der offentlichen Verkehrsmittel und des Rad- und FulRverkehr. Wien ist im
Ubrigen das einzige Bundesland, in dem die Mobilitatskosten seit dem Jahr 2000 gesunken
sind.>

Anteil an Wegen je Verkehrsmittel (Modal Split)
nach Raumtypen der Bezirke 2013/14

mzu Ful mRad mMIV-Lenkerln = MIV-Mitfahrerin = Offentlicher Verkehr m sonstige Verkehrsmittel

100 T N
17 17 13 1 2
80 12 38 11 13 13
60 8
56
40 51
¢ e s
0 15
Osterreich Wien GroRstédte (ohne  Zentrale Bezirke  periphere Bezirke
Wien)

Abbildung 8: Anteil der Wege nach Verkehrsmittel und Raumtypen (Raumtypen siehe Anhang)
Quelle: Osterreich unterwegs, 2014. eigene Darstellung

Offentlicher Verkehr

Dem MIV steht die starke Position des 6ffentlichen Verkehrs mit rund 38% der Wege in Wien
gegeniiber. Auch hier ist ein groRes Stadt-Land Gefalle zu erkennen, denn in peripheren Lagen
sinkt der Anteil der Wege mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln auf 8 % ab. Das bedeutet, dass
der offentliche Verkehr praktisch nur noch von jenen Personen genutzt wird, die keine
Alternative zum OV haben beziehungsweise iber kein Auto verfiigen. Wien hingegen hat ein
sehr gut ausgebautes oOffentliches Verkehrssystem mit hohen Reisegeschwindigkeiten,
welche tendenziell das Potenzial fiir die Nutzung von Fahrradern beschranken (4% der Wege
in Wien).

Der offentliche Verkehr ist in Wien sehr stark ausgepragt, was an der guten rdaumlichen
ErschlieBung liegen kann. So kénnen beinahe alle Haushalte eine Haltestelle des 6ffentlichen
Verkehrs erreichen - rund 77% davon sogar in nur fiinf Gehminuten.>3

52 ygl. Statistik Austria, 2017 53 vgl. BMVIT, 2015
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Grundlagen zur Mobilitat und zum Mobilitatsverhalten

Das Netz der Wiener Linien umfasst derzeit rund 83 Kilometer U-Bahn, rund 220 Kilometer
Stralenbahn und Buslinien in der Gesamtlange von knapp 850 Kilometern - Damit hat Wien
das sechstgrofite StraRenbahnnetz der Welt. Seit vielen Jahren erreichen die Wiener Linien
neue Rekordfahrgastzahlen und damit verbunden steigen auch die Anforderungen an das
offentliche Verkehrs-Netz. So wurden beispielsweise im Jahr 2018 rund 200.000 Kilometer pro
Tag zuriickgelegt. In Summe sind das rund 400 Tausend Kilometer mehr als im Jahr davor -
dies entspricht in etwa der Strecke von der Erde zum Mond. Auch die Anzahl an
Jahreskartenbesitzer steigt, vor allem seit der Einfiihrung der 365€ Jahreskarte im Jahr 2012,
kontinuierlich an. Vom Jahr 2011 bis 2018 hat sich die Anzahl mehr als verdoppelt. In Europa
zahlen die Menschen im Durchschnitt 780¢€ fiir eine Jahreskarte fiir den 6ffentlichen Verkehr
- in vergleichbaren Stadten wie Miinchen (741€), Hamburg (606€), Amsterdam (920€) auch
wesentlich mehr.>* Wie in Abbildung 9 zu sehen ist, stieg die Anzahl der Fahrgéaste in Wien in
den letzten Jahren zwar an, jedoch seit 2014 prozentual gesehen weniger als die
Bevolkerung.®

116%
114%

S 112%

e 0,

. 110%

© 108% Bevdlkerung
% 106% e Fahrgaste
<

@©

°

104%
102%
100%
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Abbildung 9: Vergleich Bevilkerungswachstum u. Fahrgastzahlen Wiener Linien
Quelle: Statistik Austria (Bevolkerungszahlen), Wiener Linien (Fahrgastzahlen), 2019. eigene Darstellung

Nicht motorisierter Individualverkehr

In Gesamt Osterreich verfiigen rund 70% der Haushalte (iber zumindest ein funktionstiichtiges
Fahrrad, die Anzahl der Fahrrader pro Haushalt steigt im Wesentlichen proportional mit der
HaushaltsgroRe. Etwas mehr als 4% der Haushalte verfligen Osterreichweit bereits Uber
zumindest ein Elektrofahrrad, dieser Anteil wird wohl zukinftig aufgrund der héheren Verfiig-
und Leistbarkeit der Fahrzeuge steigen. Bei der Fahrradverfiigbarkeit zeigt sich ein deutlicher
Unterschied zwischen der Bundeshauptstadt und dem Rest von Osterreich, in Wien verfiigen
nur 55% der Haushalte laut eigenen Angaben liber zumindest ein funktionstiichtiges Fahrrad.*®

Die Entwicklung des Radverkehrs ist besonders interessant — Kinder im Alter bis 14 Jahre
fahren relativ hdaufig Fahrrad, wohingegen er sich bei den 15 bis 19-Jahrigen halbiert und bei
den 20 bis 34-Jahrigen den geringsten Wert erreicht. Mit héherem Alter steigt der Anteil an

54 vgl. Wiener Linien, 2019 56 vgl. BMVIT, 2015, S. 29f
55 vgl. Statistik Austria, 2019
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Grundlagen zur Mobilitat und zum Mobilitatsverhalten

Wegen mit dem Fahrrad wieder auf beinahe den Anteil, welchen auch Kinder aufweisen, an.

Mehr als zwei Drittel der Radfahrer und Radfahrerinnen sind mit der bestehenden
Radinfrastruktur zufrieden. Trotzdem werden in Wien vor allem der StralBenverkehr und der
mogliche Diebstahl des Fahrzeuges als Barriere fir die Nutzung des Fahrrads gesehen. Um
diesen Angsten entgegenzuwirken werden laufend neue Abstellflachen im &ffentlichen Raum,
Radwege sowie Servicestationen errichtet.®’

Der Anteil der Wege pro Tag, die zu FuB zuriickgelegt werden ist seit Anfang der 90er Jahre
relativ konstant. Entfernungen von bis zu 500 Metern werden fast ausschliellich zu Full
zuriickgelegt (99%) und Strecken bis zu einem Kilometer werden von 77% der Personen zu Ful
bewaltigt. Innerhalb des Wiener Giirtels werden tendenziell mehr Wege zu Fuld erledigt (bis zu
38%) als am Stadtrand in GroRwohnanlagen oder Einfamilienhaussiedlungen (21-29%). Im
internationalen Schnitt liegt Wien im Spitzenfeld und durch verschiedenste MalRnahmen wie
Gehsteigvorziehungen, FulRgangerzonen, FuRgangerampeln, etc.... wird die Stellung gehalten
beziehungsweise verbessert. %8

Modalsplit Vergleich (2014)
innen Wien, aullen Gesamt AT

17%
= MIV-Lenker

= MIV-Mitfahrer

FuBd
Rad

ov

38%
7%

/]

18%

Abbildung 10: Vergleich des ,Modal Split” 4% .
Wien und Gesamtdsterreich” 25%

Quelle: BMVIT, 2016. eigene Darstellung

Gesamt zeigt sich beim Personenverkehr, dass es in Wien eine deutliche Tendenz hin zum
Umweltverbund gibt. In keiner anderen Region in Osterreich werden so viele Wege (rund zwei
Drittel) im Umweltverbund zuriickgelegt. Vor allem die Wege fiir Arbeit, Einkauf und Freizeit
haben daran einen groBen Anteil. Auch der Vergleich der Modalsplits (siehe Abbildung 10)
verdeutlicht die starke Stellung des Umweltverbundes innerhalb von Osterreich. Es fallt auf,
dass der Ful}-, Rad- und 6ffentliche Verkehr in Wien einen héheren Anteil am Modalsplit hat als
in Gesamt Osterreich.%

Die Verdanderungen beim Modal Split von 1993 bis 2017 zeigt (Abbildung 11), dass die
Richtung fiir die angestrebten Entwicklungen die ,richtige” ist, jedoch in Summe trotzdem noch
bis 2025 rund 7% auf den Umweltverbund umgeschichtet werden muss, um die Ziele des
Stadtentwicklungsplanes zu erfiillen.

57 vgl. Mobilitdtsagentur Wien, 2016 59 vgl. BMVIT, 2015
%8 vgl. Mobilitdtsagentur Wien, 2018
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Grundlagen zur Mobilitat und zum Mobilitatsverhalten

Modalsplit Vergleich 1993, 2006, 2014 und 2017 - WIEN
mit Zielen des STEPS und der Smart City Strategie

mzuFuR m®mFahrrad = OV wUmweltverbund = MIV

20 15
40 34 28 27
38
- 35 39
80 85
- - : -
1993 2006 2014 2017 STEP 2025 Smart City 2030

Abbildung 11: Vergleich des Modalsplits einzelner Jahre u. d. Zielen des STEPS und der Smart City Strategie in Wien
Quellen: AK Stadtpunkte, Wiener Linien, STEP2026, Smart City Rahmenstrategie; eigene Darstellung

2.6.2 Giiter- und Warenmobilitat

Durch die Globalisierung und die weitgehende gesellschaftliche Arbeitsteilung ist in Europa
und auch in Osterreich in den letzten Jahren eine starke Zunahme des Giiterverkehrs zu
erkennen. Dabei ist die StralRe mit zwei Drittel des gesamten Transportaufkommens der
Uberwiegende Transportweg im Glterverkehr. Daneben ist auch dem Bahnverkehr in
Osterreich eine groRe Rolle zuzuschreiben. Die Schiff- und Luftfahrt spielen hingegen nur eine
untergeordnete Rolle.®°

Die CO2-Emissionen des LKW-Verkehrs haben sich trotz Effizienzsteigerungen (weniger
Leerfahrten, besser Auslastung, effizientere Antriebssysteme etc...) seit dem Jahr 1990 in
Wien verdoppelt und jene der leichten Nutzfahrzeuge sind um die Halfte gestiegen.®' Laut
Prognosen soll die Nachfrage im Giiterverkehr bis zum Jahr 2030 um weitere 30% - alleine 23%
davon fallen auf den StralRengiiterverkehr - zunehmen. In der erweiterten CENTROPE Region
(Wien-Bratislava) wird sogar von wesentlich héheren Zuwéchsen ausgegangen. Bis zum Jahr
2030 hat sich die Stadt Wien zum Ziel gesetzt, dass der Giiterverkehr in Wien CO2-frei ist — im
Hinblick auf den erwarteten Anstieg eine groRe Herausforderung die Stadt. Diese groRe
Aufgabe kann nur mit intelligenten Verkehrslésungen und kooperativem Denken auf Stadt- und
Quartiersebene gemeistert werden. %2

Vor allem der Handel 2.0 beziehungsweise der Online Handel macht sich in Osterreich und im
Speziellen in Wien bemerkbar. Wo 2010 noch rund 4 Millionen Osterreicher und
Osterreicherinnen online eingekauft haben, waren es im Jahr 2017 schon 4,9 Millionen (was
einer Zunahme von +23% entspricht). Mehr als die Halfte der Gesamtbevolkerung (ab
15 Jahren) kaufen regelmaRig Waren tiber das Internet, mehr als jede zweite Bestellung davon
wird im Ausland getétigt®3. Die Gesamtausgaben stiegen im selben Zeitraum ebenfalls von 5

60 vgl. WKO, 2019, S. 37f 62 ygl. orf.at, 2017
1vgl. vCO, 2018 63 vgl. Handelsverband, 2018
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Grundlagen zur Mobilitat und zum Mobilitatsverhalten

auf rund 7,6 Milliarden Euro. Dieser wachsende Versandhandel verscharft die Situationen in
den Stadten aufgrund des erhohten Paketvolumens weiter.®4 Dass der Onlinehandel zu
weniger Wegen flihrt, ist ein Irrglaube. So fallen zusatzlich zur urspriinglichen Lieferung haufig
zusatzliche Wege durch Retouren von Waren oder die Abholung der Waren in einem Paketshop
aufgrund der Nichtanwesenheit bei der Lieferung. Im Jahr 2017 wurden im Durchschnitt 4 von
10 Lieferungen wieder retourniert. Laut einer Umfrage soll jede dritte Person Waren bestellen,
obwohl beim Kaufvorgang bereits sehr wahrscheinlich ist, dass die Waren zuriickgesendet
werden®®

,Nur bei Produkten, bei denen Farbe, Passform oder Material nicht vorher gesehen und gefihlt
werden mussen, die sicher gebraucht und genutzt werden und die nicht in der néheren Umgebung
zu Fuls, mit dem Fahrrad oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln besorgt werden kénnen, ist der
Online-Einkauf CO>-maRig besser.”, Bettel Sonja (VCO)

Durch den Online-Handel kann es zu einer Verlagerung von privater Einkaufsmobilitat zum
Wirtschaftsverkehr — den Zustelldiensten — kommen. Bei optimalen Bedingungen kann der
Einkauf Uber das Internet 4-Mal effizienter als Einkaufen mit dem Auto sein — vorausgesetzt
die erste Lieferung war erfolgreich und es wurde keine Ware retourniert.%®

Auf Stadt oder Stadteilebene sind insbesondere stadtische Dienstleister, der
Lebensmittelhandel, Baustellenverkehr, Entsorgungsverkehr sowie die KEP-Dienste
entscheidend.

Lebensmittelhandel

In Wien gab es im Jahr 2016 Osterreichweit rund 4.970 Lebensmittelhdndler mit einem
typischen Lebensmittelsortiment (inklusive einzelner Non-Food-Artikel) — rund 785 davon
waren in Wien. Ausgenommen bei dieser Summe sind Spezialgeschafte wie Bio-Markte,
Spezialitdtengeschafte, Ethnogeschiafte, Metzger sowie Fachgeschéfte. Die wichtigsten
Aktuerlnnen dabei sind in Wien vor allem Spar (Interspar, Eurospar und Spar), die Rewe Gruppe
(Merkur, Billa, Bipa, Penny) sowie die beiden Discounter Hofer und Lidl. Vor allem letztere sind
verstarkt im stadtischen Raum aufzufinden. Wenn alle Lebensmittelhdndler samtlicher GrolRen
(nicht nur die Geschéafte der groBen Ketten) zusammengenommen werden, kann laut der
Wirtschaftskammer Wien in Wien 3.178 Standorte von Lebensmittelhdndlern angenommen
werden. All diese Handler missen regelmalig mit Waren beliefert werden, Montag bis
Samstag und teilweise auch mehrmals téglich (wegen der Frischwaren wie Obst und Gemiise),
was in der Stadt einen beachtlichen Teil von Verkehr generiert. Die Filialen werden grof3teils
mit eigenen LKW beliefert.%®

64 vgl. Gansterer, 2019 66 vgl. Neuhaus, 2019
65 vgl. vc0, 2017b, S. 15ff
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Grundlagen zur Mobilitat und zum Mobilitatsverhalten

Baustellenbranche

Durch Baustellen wird in Wien viel Verkehr produziert. Diese haben eine besondere
Anforderung an die Logistik und unterscheidet sich bei jedem einzelnen Bauvorhaben sowie
jeder einzelnen Bauphase. Hauptaugenmerk liegt dabei bei der rechtzeitigen Versorgung,
meist Just-in-Time- mit Baustoffen und Betriebsmitteln — es diirfen im Bauprozess jedenfalls
keine Verzdgerungen entstehen. Teilweise sind fir die Baustellen auch Zulieferungen mit
Sondertransporten in UbergréRe (wie. z.B. Fertigmodule oder Kranteile) erforderlich. Aber auch
Schiittgliter miissen von Baustellen abtransportiert werden. Beim Aushub einer Baugrube von
25 x 12 Meter und einer Tiefe von 8 Meter miissen rund 2400m? Erde abtransportiert werden.
Fir einen durchschnittlichen 18t-Muldenkipper bedeutet dies mindestens 240 Fahrten.®®

Entsorgungsbranche

Alleine in der Abfallwirtschaft fallen in Wien rund eine Million Tonnen an Abféllen an — dies
entspricht rund 600 kg pro und Person, gemessen an der Wiener Bevolkerung. Die MA48
betreibt in Wien 281 Miillsammelfahrzeuge (Dieselantrieb), von denen durchschnittlich 94%
taglich im Einsatz sind. Somit entstehen in Wien durch die MA48 alleine jedenfalls 120.000
Fahrten mit einer Gesamtlange von 9 Millionen Kilometer. Dazu kommen auch die der privaten
Entsorgungsunternehmen wie unter anderem Saubermacher oder Reisswolf. ¢

KEP-Dienstleister

Kurier-, Express- und Paket-Dienst; Anbieter von KEP-Diensten transportieren vornehmlich
Sendungen mit relativ geringem Gewicht (bis ca. 30 kg) und geringem Volumen, wie z.B. Briefe,
Dokumente, Packchen und Kleinstlickgiter. Durch diese Restriktionen beziiglich MalRe und
Gewicht wird eine hohe Standardisierung in der Abwicklung mdglich, sodass der Umschlag
und die Sortierung der Transportobjekte einfach zu (teil)automatisieren sind. Damit gelingt es
den KEP-Diensten, Sendungen zuverldssig, in kurzer Zeit (24-Stunden-, 48-Stundenservice,
Same-Day- bzw. Over-Night-Delivery) und zugleich mit hoher Wirtschaftlichkeit zu beférdern.®’

Die wichtigsten in Wien sind laut Wirtschaftskammer DHL, DPD, Express4Real Trans, FedEx,
GLS, Hermes, 6sterreichische Post, Quehenberger Express, TNT sowie UPS®®, Seit letztem Jahr
neu dazugekommen ist zudem Amazon Logistic, welcher den Zustellverkehr von Amazon
(25.000 - 30.000 Pakete tédglich) Gibernimmt.

"2018 wurden in Osterreich mit 228 Millionen fast 19 Millionen Pakete mehr beférdert
als im Jahr davor, in dem wir mit 209 Millionen Paketen ebenfalls einen Rekordwert
verzeichnet hatten. Der durchschnittliche Osterreicher kommt mittlerweile auf 15
Pakete pro Jahr. Diese Paketlawine wird durch internationale Onlinehdndler beférdert
..", Rainer Will. (Geschéftsfiihrer Handelsverband)

Der Hauptteil der online bestellten Waren wird per Paket oder Botendienst mit Klein-LKW oder
Personenkraftwagen zugestellt. Die Transportleistung mit Klein-LKW hat sich in Osterreich seit

67 vgl. Krieger, 2019
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dem Jahr 1990 von 1,1 auf rund 2,3 Milliarden Tonnenkilometer verdoppelt. Allein seit dem
Jahr 2008 ist der Bestand der leichten Nutzfahrzeuge um rund zehn Prozent gestiegen. Leichte
Nutzfahrzeuge mit einem hochstzuldssigen Gesamtgewicht von bis zu 3,5 Tonnen kdnnen mit
einem PKW-Fiihrerschein gelenkt werden. Sie sind nicht von regionalen Fahrverboten oder der
LKW-Maut erfasst und werden von den meisten Paketzustellern genutzt. Diese Klein-LKW sind
fur gewohnlich mit einem Verbrennungsmotor ausgestattet und schneiden in Bezug auf das
Transportvolumen bei der Klimabilanz besonders schlecht ab. Pro Tonnenkilometer werden
mit einem Klein-LKW mehr als doppelt so viel CO2-Emissionen ausgesto3en als mit einem
,2Standard“-LKW (3,5- 18t)®®

Besonders die letzte Meile im Paketversand stellt ein groRes 6kologisches und raumliches
Problem fiir die Stadte dar. Die Auslieferungen von einem zentralen Lager/ Verteilzentrum oder
aber auch einer Filiale erfolgt derzeit meist durch einen Kurier-, Express-, und Paketdienst. Ein
Teil der Kundschaft wahlt beim Onlinekauf auch die Mdglichkeit von ,Click-and-Collect” aus,
wodurch die Ware in einer Filiale reserviert wird und dort abgeholt werden kann. Bei der
klassischen Zustellung wird das Paket bei Nichtanwesenheit meist an einen Paketshop in der
Nahe geliefert, wo das Paket im Anschluss von dem urspriinglichen Empfanger abgeholt
werden kann, was zu zusatzlichen Wegen fiihrt.

Es wird davon ausgegangen, dass das Angebot von etablierten Handelsketten vor allem im
Bereich von Giitern des tdglichen Bedarfs stark wéachst und so das Paketvolumen im
Onlinehandel gesamt weiter steigen lasst.®°

Uber den Versandhandel bestellte Waren werden dariiber hinaus immer héaufiger
zuriickgesendet und verursachen somit zusatzliches Transportwege. 2018 wurden
beispielsweise 43% (2017 40%) der gekauften Waren wieder retourniert — Bei Kleidung sind es
sogar 54% (2017 50%).7°.

Stadtische Dienstleister

Unter stadtische Dienstleister fallen unter anderem Krankentransporte, Handwerker,
Pflegedienste etc... Diese sind meist mit einem ,fahrenden Lager” unterwegs, meist einem
PKW wo alles mitgefiihrt wird, was beim Kunden oder der Kundin benétigt werden kdnnte. Fir
diese sind liblicherweise fehlende Lade- und Parkflachen problematisch.”!

Vereinzelt sind diese Dienstleister bereits mit alternativen Fortbewegungsmitteln unterwegs
(siehe Zustellung per Lastenfahrrad).

%8 vgl. VCO, 2018, S. 2f 70 ygl. Handelsverband, 2018
69 vgl. Eichmann, Nocker, & Adam, 2016 7T vgl. Neuhaus, 2019
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2.7 Problemfelder

Wien ist derzeit die am starksten wachsende Stadt im deutschsprachigen Raum und erlebt
aktuell das starkste Bevolkerungswachstum seit einigen Jahrzehnten. Von 2002 bis 2017 ist
die Stadt um die Einwohner und Einwohnerinnen der Stadt Graz gewachsen. Die Stadt Wien ist
zudem seit zwei Jahren die sechst gro3te Stadt der EU nach London, Berlin, Madrid, Rom und
Paris. Bald soll auch die historische zwei Millionen Marke geknackt werden. Das starke
Wachstum stellt die Stadt vor groRe Hiirden, besonders im Hinblick auf die bendtigte
Infrastruktur im Wohnbereich, beim 6ffentlichen Verkehr, bei Gesundheitseinrichtungen oder
auch bei Bildungseinrichtungen. So wurden beispielsweise U-Bahn Linien verlangert und eine
neue errichtet, um die Versorgung mit 6ffentlichem Verkehr in Zukunft zu garantieren.”?

Das Mobilitatsverhalten der Wiener Bevolkerung sowie der Giter- und Warentransport in der
aktuellen Form eroffnet einige Problemfelder, die es in Zukunft zu 16sen gilt. Obwohl der
Umweltverbund in Wien eine starke Position einnimmt, muss diese noch bei gleichzeitiger
Minderung der Anteile im motorisierten Individualverkehr weiter ausgebaut werden. Nur so
konnen die angepeilten Ziele der Smart City Strategie erreicht werden. Ein wesentliches
Problem dabei ist, dass die Anzahl an Fahrzeugen in absoluten Zahlen in Wien durch das starke
Bevolkerungswachstum im Personenverkehr und den starker werdenden Online-Handel im
Gliter- und Warenverkehr weiter ansteigt.

2.7.1 Schwacher Offentlicher Verkehr am Stadtrand

Wie in einer aktuellen Studie der Arbeiterkammer gezeigt wird, ist die Anbindung von
offentlichen Verbindungen in den AulRenbezirken teilweise sehr schwach ausgebaut.

,Diskussionen uber den offentlichen Verkehr in Wien machen oftmals bei der U-Bahn halt.
Dabei sind gerade in den AulRenbezirken neben der S-Bahn die sekundaren Verkehrsmittel
Stralenbahn und Bus von enormer Bedeutung. Von 28 Strallenbahnlinien in Wien verkehren
nur finf Linien zur Ganze in den AulRenbezirken, womit die ErschlieBung dieser Gebiete am
Autobussystem hangt. Davon stof3en einige Linien trotz dichter Intervalle bereits heute an ihre
Kapazitatsgrenzen, andere wiederum verkehren nur in langen Intervallen oder mit
umstéandlicher Streckenfiihrung und werden daher nicht so gut angenommen. Einzelne Kurse
stecken notorisch im Stau, sich rasch aufbauende Fahrzeitverz6gerungen und
Busgeleitfahrten sind die Folgen. An vielen Haltestellen gibt es noch nicht einmal einen
Wetterschutz. Insgesamt hinkt der 6ffentliche Verkehr in den AuBenbezirken Wiens somit dem
(hohen) Qualitatsniveau der inneren Bezirke hinterher. Eine Umfrage der AK Wien unter ihren
Mitgliedern hat diesbeziiglich im Ubrigen das nunmehr wenig (iberraschende Ergebnis
gebracht, dass in den AuBenbezirken die Zufriedenheit mit dem OV-Angebot am geringsten
ist. Aufgrund der Lage der Stadtentwicklungsgebiete und der Baulandreserven ist absehbar,
dass viele neu errichtete Wohnungen in der Zukunft weder im Einzugsbereich der bestehenden
hochrangigen offentlichen Verkehrsmittel (S-Bahn, U-Bahn) noch attraktiver sekundarer

"2vgl. MA23, 2019
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offentlicher Verkehrslinien (StraBenbahn, dicht verkehrender Autobuslinien) liegen werden.
Sollen die verkehrs- und umweltpolitischen Ziele erreicht werden, dann gilt es, die
erforderlichen Weichenstellungen rasch vorzunehmen. Aufgrund der Tatsache, dass ein hoher
Anteil der Arbeitnehmerinnen aus den AulRenbezirken in andere AulRenbezirke zur Arbeit
pendelt, ist dies dulerst wichtig.“”3

2.7.2 Verkehrszunahme und Auto-Abhangigkeit

Die Stadtentwicklung ist auch heute noch immer eher Auto-orientiert. Das schnelle Bauen auf
der griinen Wiese fiihrte in der Vergangenheit ofters zu R&umen ohne sinnvoller
VerkehrserschlieBung oder stadtebaulichen Qualitat. Teilweise sind in diesen Gebieten die
Stralen sehr gut ausgebaut und Parkplatze reichlich vorhanden. Aktuelle Beispiele waren in
Wien neue grofflachige Einzelhdndler (wie Mobelhduser) am Stadtrand. Selten wird dabei an
eine auseichende ErschlieRung durch den offentlichen Personennahverkehr durch neue
offentliche Verkehrsstrecken oder Haltestellen bei bestehenden Linien gedacht. Trotz einer
starken Nutzung der offentlichen Verkehrsmittel spielt der motorisierte Individualverkehr in
Wien eine wesentliche Rolle, was auch die steigende Anzahl an den zugelassenen Fahrzeugen
in Wien zeigt. Wie bereits erwahnt sinkt zwar relativ die Anzahl der Fahrzeuge pro Wiener und
Wienerin, absolut steigt die Anzahl an Fahrzeugen jedoch von Jahr zu Jahr an.”*

Uberregional betrachtet ist vor allem in den westlichen EU-Léndern eine starke Zunahme des
Verkehrs zu erkennen. Obwohl die Wegezahl und die Verweildauer (bzw. das tégliche
durchschnittliche Reisezeitbudget) relativ konstant bleiben, nehmen die zuriickgelegten
Entfernungen zu. Vor allem im Fernverkehr aber auch im stadtischen Kontext steigen die
Distanzen. Als Griinde konnen vor allem Suburbanisierung, Einkaufszentren am Stadtrand,
Globalisierung und steigender Wohlstand genannt werden. Diese Anderungen, vor allem in
Hinblick auf die sozialen und 6konomischen Aspekte, wirken in stadtischen Regionen auf die
Strukturen der Raumentwicklung und die Qualitat der Verkehrssysteme (siehe Abbildung 12).7°

Die Wechselwirkung zwischen einer wachsenden Flachennutzung und dem Verkehrsverhalten
ist besonders stark. Der Irrglaube, durch ein schnelleres Verkehrsmittel Zeit zu sparen, weil
man schneller am Ziel ist, spielt dabei eine wesentliche Rolle:

73 vgl. Fersterer, Fiirstl, Kifer, & Peherstorfer, 74 vgl. Monheim, 2015
2019 75 vgl. Wulf-Holger, 2015
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Abbildung 12: Wechselwirkung zwischen Siedlungsstruktur und Verkehr
Quelle: bernverkehr.ch, 2011

Manche Menschen sehen im Auto auch nicht nur eine Maschine, die jemanden von Punkt A
nach Punkt B fihrt. Der groBte Mehrwert des Autos gegeniiber beispielsweise dem
offentlichen Verkehr ist, dass es einen Kofferraum hat. In diesem konnen etwa Kinderwéagen,
Rollatoren, Schirme der aber auch die Wechsel-Kleidung fiir das Fitnesscenter sicher verstaut
werden. Dieser Vorteil fiihrt unweigerlich zu einem Komfortanstieg und bei manchen
Menschen (Altere, Familien) zu einer gewissen Abhéangigkeit.

Diese verstarkte Autonutzung und teilweise Abhéangigkeit fiihrt zu einem starken
Verkehrsaufkommen in der Stadt und dies wiederrum unter anderem zu einem erhohten
Ausstol an Emissionen (wie Larm, Abgase etc..), erhohten Raumverbrauch fiir den
motorisierten Individualverkehr sowie zu einer grofReren finanziellen Belastung fiir die
Bevolkerung — alles in allem kann von einer Minderung der Lebensqualitat gesprochen werden.

Durch das erhohte Verkehrsaufkommen kommt es auch vermehrt zu Staus in der Stadt. So
missen in Wien laut Traffic Index fiir eine ohne Verzogerung 60 Minuten dauernde Fahrt rund
31% Extrazeit eingeplant werden. Dies entspricht im Durchschnitt einer Extrafahrzeit von rund
30 Minuten pro Tag und rund 115 Stunden im Jahr, welche in Staus verbracht wird. Im
Vergleich zu 2016 ist das eine Steigerung von 3%.’® Das fiihrt unter anderem auch zu einer
Entschleunigung des offentlichen Verkehrs, da sich dieser in Wien oft die Flachen mit dem
motorisierten Individualverkehr teilt.

76 ygl. TomTom, 2018
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2.7.3 Schadstoffe und Treibhausgase

Ein wesentliches Problemfeld stellen die durch den Verkehr produzierten Schadstoffe dar. Wie
in Abbildung 13 zu sehen stiegen die Abgase des Transportsektors seit dem Jahr 1990
verhaltnismaRig stark an. Durch Verbesserungen in der Fahrzeugtechnologie und bei den
Kraftstoffen konnten die SchadstoffausstoRRe bei den einzelnen Fahrzeugen zwar verbessert
werden, jedoch wird dieser ,Erfolg” durch die steigende Anzahl an Fahrzeugen und die
steigende Anzahl an gefahrenen Kilometern zunichte gemacht. Dabei sind die
Hauptschadstoffe in den Abgasen von fossil betriebenen Fahrzeugen vor allem
Kohlenstoffmonoxid (CO), Kohlenstoffdioxid (CO,), Stickoxide (NOx), Feinstaub (PM10) sowie
Ozon (O3).

Transport

Engrgy Industrigs
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< - i " 3 . .

Abbildung 13: Treibhausgas Emissionen in der EU (EU27) nach Sektoren (1990 = 100%) in Prozent
Quelle: EU energy and transport in figures, 2008

Kohlenstoffmonoxid (CO)

CO ist hauptsachlich fir die Zunahme des Treibhauseffektes verantwortlich, welcher das
Erdklima erwarmt. Kohlenstoffmonoxid ist in geringen Mengen bereits gefahrlich und bindet
sich an die roten Blutkdrperchen und verhindert so den Sauerstofftransport iber das Blut im
Korper. Bei Stadtbewohner und Bewohnerinnen sind beispielsweise rund 2% der roten
Blutk6rperchen durch das geruchs-, farb—und geschmacklose Gas ,aulRer Gefecht” gesetzt.
Bei mehr als 20% der Blutkoérperchen sind ernsthafte Schaden an Hirn und Herz, bei Gber
50 % sogar der Tod zu befiirchten.””

Kohlenstoffdioxid (CO-)

Kohlenstoffdioxid bzw. umgangssprachlich auch Kohlensaure (CO2) genannt ist fiir den
Menschen selbst nicht toxisch. CO2 ist fiir die Zunahme des Treibhauseffekts verantwortlich,
der dafir sorgt, dass sich das Erdklima erwarmt. Dieses Kohlenstoffdioxid wird insbesondere
durch Verbrennungen von fossilen Energietragern (Erdgas, Erdol, Kohle etc...) freigesetzt.”’

77 vgl. Kantonale Energie- und Umweltfachstellen, 2019
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In den europdischen Staaten stammen rund 30%, weltweit 23 Prozent aller CO2 Emissionen,
welche von Menschen verursacht worden sind, aus dem Verkehr. United Nations Economic
Commission for Europe:, 2016 Der Verkehr in Osterreich emittierte im Jahr 2016 rund 23
Millionen Tonnen in CO2-Aquivalenten, was einer Erhéhung um 4,2 % zum Vorjahr 2015 und
einer Erhohung von +66,7 % im Vergleich zum Jahr 1990 entspricht. Somit ist der Verkehr fiir
28,8 % der nationalen Treibhausgase-Emissionen Osterreichs verantwortlich.”

Stickoxide (NOx)

Unter der Bezeichnung NOx werden die zwei Gase NO und NO, zusammengefasst: ("NOx"
selbst ist kein Gas). Stickoxide kdnnen speziell auf stark befahrenen StraBen in einer hohen
Konzentration nachgewiesen werden. Diese konnen bei Menschen Kopfschmerzen,
Schwindel und Atemnot auslésen. Diese Gase besitzen die Eigenschaft, dass sie in
Verbindung mit Wasser zu Saure fiihren. Auch der sogenannte ,saure Regen” ist auf die
aggressiven Stickstoffgase zuriickzufiihren. ”’

Feinstaub

Zu Feinstaub zadhlen mikroskopisch kleine Staubpartikel, welche vor allem durch
Dieselmotoren und Zigarettenrauch etc... produziert werden. Sogar beim Braten und Grillen
fallt solch ein Feinstaub an. Fiir den Menschen sind vor allem die kleinsten Partikel gefahrlich,
da diese tief in die Lunge, bis an die Lungenblaschen gelangen, wodurch die Atemkapazitat
eingeschrankt wird und das Lungenkrebsrisiko steigt. Dadurch, dass die Substanzen
wasserloslich sind, werden diese krebserregenden Stoffe Uber die Lungen in das Blut
aufgenommen und fiihren so unteranderem zu Herzinfarkten. ”’

Ozon (03)

Ozon selbst wird nicht direkt von motorbetriebenen Fahrzeugen erzeugt, sondern entsteht
unter der Einwirkung von Licht und Warme auf die Stickoxide sowie fliichtig organischen
Verbindungen (VOC). Somit gilt das bodennahe Ozon als ,sekundare” Luftverschmutzung.
Wenn die Ozonkonzentration in Bodennédhe steigt kann dies zu Atembeschwerden und
brennenden Augen fiihren.

Diese genannten und einige weitere Schadstoffe fiihren zu einer schlechteren Luftqualitat. Die
Weltgesundheitsorganisation empfiehlt einen Jahresgrenzwert fur Feinstaub in der Hohe von
10 pg/m3’° - Dieser Wert wurde in Wien nur an rund 33 Tagen des gesamten Jahres (das
entspricht rund 9% des Jahres) eingehalten, die restlichen Tage wurde der Grenzwert
iberschritten.®°

In Europa werden die Kosten von Gesundheitsschaden, welche durch die schlechte
Luftqualitat, hervorgerufen durch den Verkehrssektor, auf rund 4% des Brutto-Inland-Produkts
(BIP) geschatzt.®

78 ygl. Umweltbundesamt, 2018, S. 106 80 ygl. Umweltbundesamt, 2019a
79 vgl. World Health Organization, 2016 81 vgl. Hallding & Nillson, 2015
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2.7.4 Larm

Nach der im vorherigen Punkt angesprochenen Luftverschmutzung sieht die
Weltgesundheitsorganisation im Larm, der durch den Verkehr produziert wird, die zweitgroRte
Gesundheitsbelastung fir den Menschen. Larm fiihre laut WHO zu verminderter
Aufenthaltsqualitat welche im weiteren Sinn zu einer Beeintrachtigung von sozialer Interaktion
und tendenziell zu aggressivem bzw. weniger hilfsbereite, Sozialverhalten fiihrt. Tests haben
gezeigt, dass Fluglarm in Flughafennahe das Risiko fiir Depression stark steigen lasst.8?

Im Jahr 2015 fiihlten sich rund 12 % der Osterreichischen Bevolkerung von Larm stark oder
sehr stark gestort — in Wien wurde der Spitzenwert mit knapp unter einem Viertel (23%) der
Bevolkerung erreicht. Der Verkehr war bei rund jedem oder jeder Zweiten der Ursprung fiir den
Larm.® Dabei werden rund 10% (entspricht rund 870 Tsd.) der Bevélkerung tagsiiber standig
mit einem Schalldruckpegel belastet, der hoher als der Schwellenwert ist — in der Nacht sind
es sogar mehr als eine Million Osterreicher und Osterreicherinnen. 8

2.7.5 Finanzielle Belastung

Fiir Gemeinden und die Stadte bedeutet das starke Verkehrsaufkommen vor allem hohe
Kosten fiir die Erhaltung der Infrastruktur. Vor allem in Stadten, wo die Stralen besonders stark
beansprucht werden und die Technik fortgeschrittener ist (moderne Ampelanlagen,
sensorgestiitzte Verkehrssteuerungen etc...) benotigt die Stadt fiir die Erhaltung viel Geld -
Geld, das auch in den offentlichen Verkehr investiert werden konnte und mehr Leute
NutznieBer waren.

Auch fir die Birger und Biirgerinnen bedeutet eine kraftfahrzeugorientierte Mobilitat hohere
Mobilitdtskosten. So haben aktuell schon die Wiener und Wienerinnen aufgrund des hohen
Anteils am Umweltverbund durchschnittlich relativ niedrige Mobilitdtskosten. Die Kosten pro
Jahr fiir Mobilitat sind in Wien rund 3.380 Euro. In Niederosterreich, wo der motorisierte
Individualverkehr stark ausgepragt ist werden die Mobilitatskosten mit rund 6.200 Euro
beziffert.8®

2.7.6 Erhohter Raumverbrauch und Flachenversiegelung

Ein Problem der starken Konzentration auf den motorisierten Individualverkehr werden bei
immer knapper werdendem Raum (durch Bevolkerungswachstum) jéhrlich viele Flachen dem
motorisierten Individualverkehr zugeschrieben. In Osterreich wurden im Zeitraum von 2016-
2018 taglich rund 11,8 ha (2017 12,9 ha) an Flachen in Anspruch genommen. Wie in Abbildung
14 ersichtlich ist, bendétigt vor allem der motorisierte Individualverkehr viel Raum.

82 ygl. vCO, 20184, S. 18ff 84 ygl. Umweltbundesamt, 2016
83 ygl. Statistik Austria, 2015 85vgl. APA, 2016
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Zur Flache, die fiir die Bewegung des Fahrzeugs bendétigt wird muss auch die Flachen fiir das
Abstellen des Fahrzeuges mitgerechnet werden (siehe Abbildung 14). In Summe werden
dadurch sehr viele Flachen in Wien versiegelt, was wiederrum weitere negative Effekte
hervorruft.
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Abbildung 14: Raumverbrauch je Person nach Verkehrsmittel in Wien
Quelle: Stadt Wien STEP 2025 - Fachkonzept Mobilitat, 2016

Die naheliegendste negative Auswirkung ist der Verlust der biologischen Funktionen des
Bodens sowie die Gefahrdung der biologischen Vielfalt. Lebensraum von Tieren und Pflanzen
wird zerstort und kann im schlimmsten Fall zu einer Abwanderung oder Verschwinden von
Arten fihren.

Durch die hohe Bodenversiegelung besteht ein erhohtes Hochwasserrisiko — Ein Hektar
unversiegelter Boden kann rund 2.000m? Wasser aufnehmen - ein Versiegelter kaum bis gar
nichts. Durch die Klimaverdnderungen wird es in Zukunft zu vermehrt Uberschwemmungen
kommen. Weiters wird das Wasser durch die fehlende Versickerung nicht von Schadstoffen
gefiltert. Darliber hinaus kdnnen unversiegelte Boden keine Staubpartikel binden was zu einer
schlechteren Luftqualitdt fihren kann. AulRerdem fiihren Siedlungsrdume mit hohen
Versiegelungsraten zu einer Veranderung des Mikroklimas und zu einem Anstieg der lokalen
Temperatur (Stichwort Urban Heat Island).®

Auch der Lieferverkehr bendétigt aufgrund des steigenden Paketvolumens immer mehr
Flachen. Da diese im knappen innerstadtischen Raum aber selten verfiigbar sind fiihrt dies
unweigerlich zu Konflikten zwischen den KEP-Dienstleistern und anderen
Verkehrsteilnehmern wie z.B. FuBganger und FulRgangerinnen, da die Lieferfahrzeuge auf
Gehsteigen abgestellt werden.

86 ygl. Umweltbundesamt, 2019b
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3 KONZEPT DER SANFTEN MOBILITAT ALS VERBESSERUNGSANSATZ

3.1 Was ist sanfte Mobilitat?

Unter sanfter Mobilitat wird eine Strategie beziehungsweise ein Konzept verstanden, welche/s
auf nachhaltige und klimafreundliche und daher umweltschonende Fortbewegungsarten
setzt?’.

Die sanfte Mobilitdt umfasst vor allem die Fortbewegungsmittel im Umweltverbund (Bahn,
Bus, StralRenbahn, Fahrrad, Ful) sowie das Taxi und das Auto im verniinftigen bzw. sanftem
AusmaB. Auch die Kombination der einzelnen Verkehrsmittel (Multimodalitdt) ist ein
wesentlicher Aspekt der sanften Mobilitat. Dabei bietet oftmals der 6ffentliche Verkehr das
Rickgrat der sanften Mobilitat und sorgt fiir die Basisversorgung mit Mobilitat. Eine wichtige
Rolle bei der Strategie der sanften Mobilitdt spielen auch Sharing-Dienste und der nicht
motorisierte Individualverkehr.8®

Das grof3te Potenzial fiir eine klimavertragliche und sanfte Mobilitat wird in der Vermeidung
und Verlagerung von motorisiert zuriickgelegten Strecken mit einer gleichzeitigen Starkung
des Umweltverbundes gesehen. Dabei ist einerseits direkt beim Mobilitdtsverhalten der
Menschen und andererseits in der Planung und Gestaltung des offentlichen Raumes
anzusetzen. Eine Anderung des Mobilitatsverhalten ist besonders schwierig und geschieht
meist nur im Rahmen eines Wohnsitz- oder Arbeitsplatzwechsels, weshalb sanfte Mobilitat vor
allem in neuen Stadtteilen essentiell sein kann (siehe Mogliche Umsetzung in
Stadtentwicklungsgebieten am Beispiel Neu Oberlaa).®

Okonomische, 6kologische wie soziale Aspekte in Ubereinstimmung zu bringen ist eine
wesentliche verkehrspolitische Zielsetzung:

»Sozial gerecht ist Mobilitdit, wenn alle Menschen - unabhédngig von Alter und Be-
eintrachtigungen — mobil sein konnen und wenn ihre Lebensqualitat und Gesundheit nicht
negativ beeinflusst werden.

Okonomisch effizient ist Mobilitat, wenn ein optimaler Mitteleinsatz zu mdglichst
geringen volkswirtschaftlichen Kosten gewahrleistet wird.

Okologisch vertréglich ist Mobilitit, wenn natiirliche Ressourcen geschont werden, das
Klima nicht beeinflusst wird und Okosysteme nicht beeintrachtigt werden.”*°

87 vgl. Alpine Pearls, 2019 89yvgl. vCO, 201743, S. 18-21
88 ygl. Land Steiermark, 2014 90 ygl. Czermak & Koch, 2016
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All diese Ziele werden im Rahmen der sanften Mobilitat abgedeckt und unter anderem durch
die verschiedenen Malinahmenfelder erreicht. So soll beispielsweise durch effiziente
Raumplanung und kompakte Siedlungsstrukturen Verkehr mit Kraftfahrzeugen vermieden
werden. In den Stadtquartieren soll darlber hinaus die Nahversorgung geférdert werden,
sodass viele Wege erst gar nicht anfallen. Dabei ist jedoch essentiell, dass sich die
Anlieferungen der Nahversorger auf ein Minimum reduzieren, um nicht zuséatzlichen Verkehr
zu erzeugen. Weiters soll der Verkehr durch Push- und Pull-MaBnahmen auf den
Umweltverbund verlagert werden (siehe Tabelle 4).

Dazu gehoren die Forderung des Umweltverbundes, Mallhahmen im Autoverkehr wie einer
Parkraumbewirtschaftung (mit eventueller Stellplatzobergrenze) sowie Information und
Bewusstseinsbildung der Bevolkerung. Der (brige ,Rest-Autoverkehr” soll so vertraglich wie
nur moglich abgewickelt werden - im Optimalfall ,geshared” und mit alternativen
Antriebssystemen.

MaBnahmenpaket ,PUSH": MafRnahmenpaket ,PULL":

*+ weniger Parkplatze * Angebot und Vorrang fiir Bus/Bahn
« autofreie bzw. autoarme Zonen * mehr Komfort und Service

+ Geschwindigkeitsbegrenzungen « Park-and-ride, Bike-and-ride

« StralRenbentiitzungs- und Parkgebiihren - attraktive Rad- und FulRwege

MafBnahmenpaket ,PUSH and PULL “:
« StralBe anders aufteilen: weniger Platz fiir Autos zum Fahren und Parken
+ mehr Busspuren, mehr Radwege, breitere Gehsteige (fiir ,Umweltverbund")

* Menschen informieren und mit ihnen reden — Mobilitdtsmanagement

Tabelle 4: Auszug MalBnahmenpakete fiir den Personenverkehr
Quelle: Institut fiir Mobilitat und Verkehr (imove) der TU Kaiserslautern, 2017. eigene Darstellung
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Konzept der Sanften Mobilitat als Verbesserungsansatz

3.2 Was kann in der Stadt sanft bedient werden?

Das Ziel ist, dass zukiinftig alle raumlichen Bewegungen in sanfter Weise zuriickgelegt werden
— gleichbedeutend ob in der Personen- oder Giitermobilitat.

Bei der Personenmobilitat sind das insbesondere die taglichen Wege an den Arbeitsplatz bzw.
Ausbildungsplatz, da rund 32%°' der Wege aus diesen Griinden zuriickgelegt werden. Hier ist
vor allem die Anbindung an ein hoherrangiges 6ffentliches Verkehrsmittel entscheidend. Diese
erste und letzte Meile muss besonders ,einfach” und unkompliziert bei gleichzeitig moglichst
wenig Zeitverlust (im Vergleich zur reinen Autofahrt) bewéltigt werden kdnnen. Die letzte Meile
stellt das letzte ,Bindeglied” (siehe Abbildung 15) in einer meist multimodalen Mobilitatskette
zum Zielort dar®2. Analog dazu definiert die erste Meile dabei die Zugangsméglichkeiten und
Chancen zur Verkehrsmittelwahl. %

Weg

f® s «  BE

Zugfahrt

erste Meile letzte Meile

Abbildung 15: erste und letzte Meile am Beispiel einer Bahnfahrt
Quelle: eigene Darstellung

Der erste und letzte Teilabschnitt einer Route stellt fiir viele Menschen eine grolRe Hiirde zur
Nutzung des offentlichen Verkehrs dar, vor allem in Stadtrandlagen®. Die Distanz der ersten
und letzten Meile ist in vielen Fallen groRer als die Distanz, welche die Menschen gewillt sind
zu gehen, weshalb nach Alternativen gesucht wird. Wo 6ffentliche Verkehrsmittel eingespart
und gekiirzt werden, fehlt es oftmals an einer hochwertigen (6ffentlichen) Verbindung zum
Zielort. In Ermangelung anderer Méglichkeiten sind die Menschen ,gezwungen®, auf das Auto
umzusteigen. Durch die Strategien und Konzepte der sanften Mobilitét soll die Wahl des
Verkehrsmittels zugunsten des Umweltverbundes erleichtert werden, sodass gar nicht
uberlegt werden muss, welches Verkehrsmittel genutzt werden soll.

Einen weiteren wesentlichen Teil an Wegen stellen die Wege fiir Erledigungen und das
Einkaufen dar (rund 28%°"). Hierbei ist entscheidend, dass die Wege méglichst kurzgehalten
werden, sodass eine aktive Mobilitat (zu Full gehen, Fahrrad ...) ermdglicht wird. Es muss die
Moglichkeit geben, einzelne Verkehrsmittel maoglichst einfach kombinieren zu konnen.
Dadurch ergibt sich auch die Positionierung von z.B. Haltestellen, Supermarkten, Garagen
etc..,, da diese im Optimalfall bei den ,Umstiegsknotenpunkten” positioniert werden.

9 vgl. BMVIT, 2015 93 ygl. Rohrleef, 2015
92 ygl. Frey & Schopf, 2011 % vgl. BMVIT, 2015
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Bei den Freizeitwegen, welche fiir gewohnlich auch etwas langer ausfallen (groBere Distanzen)
liegt der Fokus beim hochrangigen 6ffentlichen Verkehr — darunter fallen U-Bahn und Bahn -
sowie Sharing-Fahrzeuge, sodass auch hierbei kein Zwang zu einem privatem PKW entsteht.

Auch der Giiterverkehr kann in sanfter Weise, durch klimaschonende Anlieferungen, bedient
werden. Darunter fallen beispielsweise Zustellungen mittels Transportfahrrader und Elektro-
Transportfahrradern in Paketboxen zur Vermeidung von zuséatzlichen Wegen zu einem
Paketshop (siehe auch Kapitel 2.6.2 Giiter- und Warenmobilitat). Aber auch Mikro-Depots
konnen dabei helfen den Verkehr auf ein Minimum zu reduzieren. Im Quartier soll stark auf
Nicht motorisierten Individualverkehr (eventuell mit Sharing Fahrzeugen wie Scooter,
Fahrradern, oder Lastenradern).

MaBnahmenpaket ,Giiterverkehr “:
Forderung Green Logistics

- Vermeiden (zusétzlicher Giiterverkehr soll vermieden werden)

- Verlagern (Verlagerung der Transporte auf umweltfreundliche Verkehrsmittel wie
Lastenfahrrader)

- Verringern (Verringerung des Giiterverkehrs durch Biindelung der Krafte der KEP-
Dienstleister und Dienstleisterinnen)

Tabelle 5: MaBnahmenpaket fiir den Giiterverkehr

Quelle: Neuhaus, 2019. eigene Darstellung

Auch die Mobilitat fiir den Tourismus kann sanft gestaltet werden, wie einige Gemeinden in
Osterreich beweisen. Eine stressfreie Anreise mit Bus und Bahn wird vor Ort mit einigen
umweltvertraglichen Mobilitdtsservices und Freizeitangeboten erganzt. Die Dorfer konnen
teilweise zu Ful oder mit einem Elektrofahrrad erkundet werden.®® Meist werden diese
Services zusammengefasst, um die Leistungen aus einer Hand beziehen zu koénnen. In
einzelnen Gemeinden kann auch mit dem Auto angereist werden, moéchten jedoch die Services
genutzt werden muss auf die Dauer des Aufenthalts der Autoschliissel abgegeben werden.®®

3.3 Motivationen fiir sanfte Mobilitat?

Was ist der Mehrwert der Strategie der sanften Mobilitat fur ein Stadtentwicklungsgebiet
beziehungsweise eine Stadt (wie Wien)? Im folgenden Teil werden die schlagkréaftigsten
Argumente bzw. Motivationen erlautert.

3.3.1 Umweltentlastung

Da bei der sanften Mobilitat auf umweltfreundliche Fortbewegung gesetzt wird, ist eine
Reduktion der durch den Verkehr erzeugten Schadstoffe anzunehmen. Besonders bei den
Treibhausgasen gibt es in Osterreich bzw. in Wien einen groRen Reduktionsbedarf. 195
Staaten haben den UN-Klimavertrag von Paris unterzeichnet, wodurch der globale

95 vgl. Alpine Pearls, 2019 % vgl. Schnieder, Kohl, Karnahl, & Léper, 2015
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Temperaturanstieg auf maximal 2° C begrenzt wird®’. Innerhalb der EU verstéandigten sich die
Staaten sogar auf eine Reduktion der CO2-Emissionen von 1990 bis 2050 um 95%. Osterreich
hat es sich zum Ziel gesetzt, den Verkehr bis zum Jahr 2050 weitgehend zu dekarbonisieren.
Jedoch reichen die bisher beschlossenen MalRnahmen nicht aus, um dieses Ziel zu erreichen.
Der PKW-Verkehr verursacht in Osterreich den gréRten Anteil an klimaschadigenden
Treibhausgasen, weshalb bis in das Jahr 2030 der Personenverkehr nahezu emissionsfrei sein
muss und bis ins Jahr 2050 sogar das gesamte Verkehrssystem. Um das zu schaffen, benétigt
es zusatzlich zur Dekarbonisierung des Verkehrs auch die Reduktion des
Personenverkehrsaufwands, was durch eine Verlagerung vom MIV auf den offentlichen
Verkehr, das Radfahren und FulRgehen sowie den weitgehenden Einsatz von Fahrzeugen mit
umweltschonenden Antrieben erreicht werden soll.*®

30
25
20
15 74%
10
62%
5
0

in Tonnen CO2 Aquivalente

1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

N (EU
Abbildung 16: Treibhausgasemissionen des Verkehrs in Osterreich Ziel)
Quelle: BMFLUFW nach VCO, 2018. eigene Darstellung

Der Vergleich der erzeugten Emissionen in Gramm pro Personenkilometer zeigt ein klares Bild
(siehe Abbildung 17). Beim Personenverkehr sticht die aktive Mobilitdt mit FuRgehen und
Radfahren mit Null Gramm CO2 Aquivalente heraus. Danach folgen die offentlichen
Verkehrsmittel, welche aufgrund der groReren Kapazitdt in der Klimabilanz besser
abschneiden. Der konventionell angetriebene PKW st63t mit rund 217g/Pkm rund 14mal mehr
CO2 Aquivalente als die Bahn. Interessant ist, dass auch der elektrisch angetriebene PKW erst
nach dem offentlichen Verkehr (Bahn, Bus) folgt. Daraus ist zu schlielBen, dass die
Elektromobilitdt zwar dabei helfen kann, Emissionen zu reduzieren, es aber jedenfalls auch
eine Veranderung des Mobilitatsverhaltens in der Bevolkerung vom MIV hin zum
Umweltverbund bedarf. Dabei ist vor allem die aktive Mobilitdt zu fordern, da diese am
umweltfreundlichsten ist.%

97 vgl. Umweltbundesamt, 2015 9 vgl. Umweltbundesamt, 2019
%8 vgl. Krutzler, et al., 2016
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Konzept der Sanften Mobilitat als Verbesserungsansatz

Auch beim Guterverkehr fallt auf, dass besonders die von Zustelldiensten stark genutzten
Klein-LKW eine besonders schlechte Klimabilanz ausweisen. Auch hier ist innerhalb der Stadt
bzw. der Stadtquartiere die Verlagerung auf Lastenrdder anzustreben, da diese (bis auf die
Produktion der Rader) keine Emissionen erzeugen. In {bergeordneter Form ist ein
Glitertransport per Schiene die effektivste Form des Transportes von Waren in Bezug auf die
Umwelt.

in Gramm pro Personen-/Tonnenkilometer

Personenverkehr Guterverkehr

450
400
350
300

265,7

150
100
50

mdirekt mindirekt

Abbildung 17: Vergleich der CO2 Aquivalente in Gramm pro Personen-/Tonnenkilometer der einzelnen Verkehrsmittel
Quelle: Umweltbundesamt, 2017. eigene Darstellung

Laut Weltgesundheitsorganisation fiihren die Folgen der Uberschreitung der Grenzwerte fiir
Feinstaub in 25 européischen Stadten jahrlich zu rund 19 Tausend vorzeitigen Todesféllen (15
Tausend durch Herz-Kreislauf-Erkrankungen) und Gesundheitskosten von rund 31 Milliarden
Euro'®. Auch zahlreiche Studien belegen oder zeigen neue Zusammenhange zwischen
Luftschadstoffen bzw. Verkehrslarm und negativen  Gesundheitsauswirkungen.
,Luftverschmutzung fiihrt zu tausenden vorzeitigen Todesfallen und ist Ausldser fiir eine Reihe
von Krankheiten, wie zum Beispiel erhohter Blutdruck, der zu Herz-Kreislauf-Problemen fiihren
kann, Atemwegserkrankungen, Geburtsrisiken wie Muskel-Skelett-Anomalien und
Chromosomendefekten, Krebserkrankungen und bei Kindern erhohtes Leukadmierisiko. Von
den Auswirkungen von Feinstaub und Ultra-Feinstaub sind Kleinkinder und &ltere Menschen
stark betroffen. Eine dauerhafte, erhohte Belastung durch Verkehrslarm kann zu
Schlaganfallen und vorzeitigem Tod fiihren, pfeifende Dauertdne in den Ohren auslésen und
die Gehornerven verandern. Neben korperlichen Krankheiten kann Verkehrslarm auch die
psychische Gesundheit angreifen und depressive Symptome auslosen.”™%!

100 ygl. APHEKOM, 2015 101vCO, 20164, S. 20-22
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Insbesondere die Starkung der Umweltverbunds wiirde dabei helfen, die negativen
Auswirkungen des Verkehrs zu reduzieren. Auch verkehrsberuhigte Wohngebiete konnen
dabei helfen, die gesundheitlichen Auswirkungen vom Verkehr so gering wie moglich zu halten.

Auch die Bewohner und Bewohnerinnen selbst konnen aus gesundheitlicher Sicht von sanfter
Mobilitdat profitieren. Vor allem kurze Wege haben ein groRes Potenzial durch
umweltfreundliche Mobilitditsformen zurlickgelegt zu werden. Dem zunehmenden
gesellschaftliche Problem des Bewegungsmangel kdnnte so entgegengewirkt werden -
regelméBiges zu-FuB-gehen und Radfahren fiihrt zu (bis zu vier Kilogramm'9%) weniger
Korpergewicht als bei PKW-Fahrenden. Der gesundheitliche Nutzen der aktiven Mobilitat
Ubersteigt das erhohte Unfallrisiko oder das Gesundheitsrisiko durch Schadstoffe um ein
Vielfaches.®® Auch fiir die Gesellschaft kann ein Nutzen aus der verstarkten Bewegung
gezogen werden — so nutzt jeder mit dem Fahrrad zuriickgelegte Kilometer der Gesellschaft
mit rund 16 Cent, fir jeder mit dem PKW zuriickgelegten Kilometer hingegen entstehen
gesellschaftliche Kosten von rund 15 Cent. Diese setzen sich aus Unfillen,
Luftverschmutzung, Larm wund dariiber hinaus aus den resultierenden hoheren
Gesundheitskosten zusammen'®4. Die konzentrierte und langjahrige Forderung von aktiver
Mobilitat fiihrt somit zu individuellen als auch einem gesamtgesellschaftlichen Mehrwert.

3.3.2 Geringerer Flachenverbrauch und Flachenversiegelung

Durch den PKW-Verkehr wird aktuell der meiste Raum in der Stadt beansprucht. Bei einer
durchschnittlichen Auslastung von 1,28 Personen pro PKW werden rund 290 Flachenstunden
(m2h) pro Person und Tag bendtigt — besonders die langeren Standzeiten im 6ffentlichen
Raum wirken sich negativ auf die berechneten Flachenstunden aus. Damit bendtigt ein PKW
rund 10-mal so viel 6ffentlichen Raum wie ein Fahrrad und 290-mal so viel wie ein Fulganger
oder eine FuBgangerin. In den Planungen wurde bisher von aktuellen KFZ-Verkehrsstarken
ausgegangen und darauf aufbauend der Raum fiir Fahr- und Parkstreifen festgelegt. Der Rest
wurde zwischen Rad- und FuBverkehr aufgeteilt. 9°

Heute gibt es durch die Querschnittsgestaltungsrichtlinie der RVS die Empfehlung, dass die
StraRengestaltung vom Rand aus geschieht. Am Anfang sollen die Randnutzungen, welche im
Wesentlichen Geh- sowie Radverkehr und Griinflachen darstellen, berechnet werden. Die
restliche Flache in der Mitte ergibt schlielllich die mogliche Fahrbahnbreite fiir den KFZ-
Verkehr.'%®

Der zur Verfiigung stehende (und im Regelfall nicht erweiterbare) Raum sollte mdglichst
gerecht auf einzelne Interessensgruppen aufgeteilt sein — Besonders der Verkehr tritt dabei
haufig in Konkurrenz zu anderen Flachenanspriichen und verdrdangt diese oft. Eine

102 ygl. Dons, et al., 2017 104 ygl. Gossling & Choi, 2015
103 ygl. Miller, et al., 2015 105 ygl. VCO, 2016
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Beriicksichtigung moglichst vieler Einzelinteressen und damit verbundenen Anspriichen an
den Raum sollte in Zukunft das Ziel sein.%¢

Durch eine Reduktion des MIV-Anteils und des PKW Verkehrs konnen in GroRstadten wie Wien
ohnehin schon rare Flachen vom KFZ-Verkehr zuriickgewonnen werden beziehungsweise
Mobilitdtssanierung realisiert werden. Die vorhandenen Flachen konnten fiir andere
Verkehrsteilnehmer ausgebaut sowie der Verkehr verlangsamt sowie Flachen zum Verweilen
und Ausruhen oder stadtischer Griinraum geschaffen werden. Dies wiederrum fiihrt zu einer
hoheren Aufenthaltsqualitdat und im weiteren Sinne zu mehr aktiver Mobilitat im Quartier. Wie
in Abbildung 18 exemplarisch zu sehen ist, kdbnnen Radwege, breitere Gehsteige, sichere
Ubergange bzw. Uberfahrten sowie mehr Griinflachen geboten werden. Dies kann vor allem in
Stadten aber auch Dorfern identitatsstiftenden Charakter haben. Realisierte Projekte in
Osterreich haben gezeigt, dass die umgestalteten Platze haufig starker frequentiert und auch
ofter als Freiraum genutzt wurden.

g / ﬁ | w\
K l\’sﬁ\’?/\
= Y C’\\ ‘\V / \ /

Abbildung 18 friiherer Standard links — neuer ,Standard” rechts (Tempo 30, mehr Flachen fiir NMIV, OV etc...)
Quelle: Global Designing Cities Initiative

Auch gegen das Problem der immer heiler werdenden Stadte kann eine geringere Anzahl an
versiegelten Flachen ihren Anteil leisten. Durch die starke Versiegelung der Béden, wenig
Grinflachen und die Ableitung der Oberflachenwasser findet keine natirliche Verdunstung
mehr statt. Durch teilweise sehr dichte Bebauung ist keine ausreichende Luftzirkulation
moglich und sogenannte stadtische Warmeinseln (engl. Urban Heat Islands) entstehen. Vor
allem zu Nachtstunden und zur warmen Jahreszeit beeintrachtigt die Hitze die betroffenen
Anwohner und Anwohnerinnen. Vom Jahr 1961 bis 1990 gab es durchschnittlich 9,6 Hitzetage
(Uber 30 Grad) pro Jahr, wohingegen es im Jahr 2010 bereits 15,2 Hitzetage waren.®” Hier
konnen Griinflachen und Bepflanzungen wesentlich zur Verminderung der Temperatur sowie
zur Vermeidung von Hitzeinseln beisteuern. 08

106 ygl. Randelhoff M., 2014
107 ygl. Stadt Wien - Wiener 108 ygl. Pitha, et al., 2013
Umweltschutzabteilung (MA22), 2015
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3.3.3 Verbesserung der Erreichbarkeiten und Maglichkeiten

Durch die Strategien der sanften Mobilitdt besteht der Chance, ein umfangreiches
Mobilitdtsangebot fir alle zu schaffen. Durch bedarfsgerechte Angebote fiir Jeden und Jede
kann auf jene Mobiliat zugegriffen werden, die bend6tigt wird. So kann auch ohne privatem PKW
die volle Flexibilitat gewahrleistet werden, da beispielsweise vom Rad bis hin zu einem Leih-
Transporter alles nutzbar bzw. auszuleihen ist.

,Um den besten Effekt im Sinne der Mobilitatssicherung zu erzielen, sollten bei der Planung
besonders die Bediirfnisse jener Personengruppen bericksichtigt werden, die andere
Mobilitatsangebote nur eingeschrankt nutzen koénnen, etwa Schiilerinnen und Schiiler,
okonomisch benachteiligte Personen, alte Menschen oder Menschen mit eingeschrankter
Mobilitat.“19°

Durch integrative Angebote haben die Nutzer und Nutzerinnen eine groBe Auswahl an
Mobilitatsangeboten und -Dienstleistern, welche auch laufend erweitert wird. Wo vor wenigen
Jahren nur das Ausleihen von Fahrzeugen oder von Fahrradern denkbar waren, existieren
heute bereits mehrere erganzende Sharing-Angebote wie Elektro-Scooter, Elektro-Mopeds
usw... Auch Onlineplattformen wie Mitfahrborsen oder Ride-Sharing pragen die Mobilitat vieler
Osterreicher und Osterreicherinnen. Durch die ergdnzenden Angebote zum offentlichen
Verkehr wird eine Mobilitat zu jeder Tages- und Nachtzeit gewahrleistet — auch aullerhalb der
Betriebszeiten des offentlichen Verkehrs. Besonders wenn mehrere Verkehrsmittel fir
einzelne Wege kombiniert werden kann von einer hohen Flexibilitdt ausgegangen werden.
Durch fiir den NMIV optimierte Bedingungen in den Quartieren mit Fokus auf sanfte Mobilitat
wie zuséatzliche Radwege, Abstellanlagen, breitere FuBwege, sichere
Uberquerungsmaglichkeiten etc... kénnen auch bessere Erreichbarkeiten der Bevolkerung in
den Vierteln erzielt werden.

3.3.4 Verminderung der externen Kosten

Durch den PKW-Verkehr bzw. die Mobilitat fallen verschiedene Kosten an. Ein Teil dieser
Kosten entstehen bei den Nutzer und Nutzerinnen selbst, wie zum Beispiel Kosten fir
Treibstoff oder einen Fahrschein. Diese sind genau nachvollziehbar und jedem und jeder
einzeln zugerechnet werden. Dem gegeniiber stehen die externen Kosten, welche durch den
Verkehr erzeugt werden. Fir diese kommen die Verkehrsteilnehmer und -teilnehmerinnen nur
indirekt oder gar nicht auf. Darunter fallt vor allem die Finanzierung der Infrastruktur (Betrieb
und Bau von StralRen, Bahnhofen etc...)'%. Weiters entstehen durch den Verkehr auch indirekte
Kosten, wie zum Beispiel Gesundheitskosten durch Verkehrsunfélle (in Osterreich 7 Milliarden
Euro pro Jahr'™") oder stressbedingte Arztbesuche aufgrund von Larm. Eine groRe Unbekannte
sind vor allem die Folgekosten der Triebhausgas-Emissionen, da aktuell nur schwer

109 ygl. STS und verkehrplus (2016), zitiert nach 10ycO, 2017b
VCO, 2018a M ygl.veco, 2017,S.11-13
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vorhergesagt werden kann, wie die tatsachlichen Auswirkungen des Klimawandels ausfallen
werden."? Laut der Europaischen Union sind fiir die Jahre 2071 bis 2100 Umweltkosten von
bis zu 120 Milliarden Euro in Europa zu erwarten''3. Fiir Osterreich wird fiir den Zeitraum bis
2050 angenommen, dass bis zu 8,8 Milliarden Euro fiir Schaden und Kosten durch den
Klimawandel aufgebracht werden miissen.

JAll diese Kosten werden nicht der einzelnen Person, sondern der gesamten Gesellschaft und
zukunftigen Generationen angelastet. Man kann daher zwischen den “privaten” oder “internen”
Kosten (Fahrzeug- und Kraftstoffkosten, Zeitkosten) und den “externen Kosten” (Kosten, die
von einem personlich verursacht, aber von anderen getragen werden) unterscheiden. Die
Summe aus internen und externen Kosten des Verkehrs ergibt die volkswirtschaftlichen
Kosten des Verkehrs. Diese umfassen die gesamten gesellschaftlichen Kosten, die durch die
Verkehrsaktivitat entstehen. Sie werden daher auch soziale Kosten genannt.“"®

Diese sozialen Kosten kénnen durch den Umstieg beziehunsgweise durch eine Verlagerung
auf den Umweltverbund und bis zu einem bestimmten Teil auf Sharingfahrzeuge gesenkt
werden. Insbesondere die Folgekosten durch die Treibhausgas-Emissionen kénnen durch
umweltfreundliche Mobilitat reduziert werden.

3.3.5 Entlastung der Infrastruktur/ Verminderung der Infrastrukturausgaben

Durch sanfte Mobilitdat besteht die Maoglichkeit, den Verkehr zu reduzieren und auf den
Umweltverbund umzuschichten. Dadurch besteht die Chance aktuell stark befahrene Stralten
zu entlasten, was wiederrum weniger Druck fiir einen Ausbau der Stral3en bewirken wiirde.

Fiir die Verwaltung (Bezirke und Land Wien) bietet sich durch sanfte Mobilitat auRerdem die
Chance, die Ausgaben fiir die Erhaltung der Infrastruktur zu senken. Da unter anderem Stralen
weniger stark befahren bzw. belastet werden wird es weniger Abnutzung und Schéden an
diesen gibt. Fiir eine Stadt bedeutet die Instandhaltung der Infrastruktur eine enorme
Belastung. In Osterreich wurde 2013 fiir die StraReninstandhaltung rund 1,155 Milliarden Euro
ausgegeben - in Wien waren es rund 153 Millionen Euro.’® Selbst eine angenommene
Reduktion von rund 20% waren eine Ersparnis von rund 31 Millionen Euro an
Erhaltungsaufwand allein in Wien, welche fiir andere Zwecke wie Bildung, 6ffentliche
Verkehrsmittel etc... verwendet werden konnten.

3.3.6 Geringere Mobilitatskosten fiir die Nutzer und Nutzerinnen

Fir die Bevolkerung konnen neue Formen der Mobilitat vor allem eine Senkung der
Mobilitatsausgaben bewirken. Die Kosten fiir einen privaten PKW sind verhéltnismaRig hoch
und beanspruchen bis zu 17% des Haushaltseinkommen."” Im Durchschnitt nimmt der
Wertverlust des PKW etwas weniger als die Halfte der Kosten ein — der Rest setzt sich vor
allem aus den Versicherungen und Steuern, den Treibstoffkosten und der Wartung und

12 ygl. Randelhoff M., 2016 115 ygl. Randelhoff M., 2016
113 ygl. Euopaische Kommission, 2014 116 ygl. Wetz, 2015
114 ygl. Klima- und Energiefonds, 2015 17 ygl. Statistik Austria, 2016
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Instandhaltung zusammen.""® Im Vergleich dazu fallen die Kosten fiir das Radfahren geringer
aus und die Zugangsbarriere ist durch eine gilinstigere Anschaffung fast nicht existent.

Der direkte Kostenvergleich (siehe Abbildung 19) zeigt, dass ein Personenkilometer im
offentlichen Verkehr mit rund 3 Cent deutlich giinstiger als der mit einem privaten PKW ist.
Werden die Steuern, Versicherungen, Nebenkosten und Abschreibung in den Vergleich
miteingerechnet, muss fiir einen Personenkilometer mit einem Privat-PKW zwischen 17 und
43 Cent aufwenden — bei Ober- bzw. Luxusklassewagen weit mehr.

50 Ticket bzw.
4 Kraftstoff
40 Wartung
35
30 Steuern
25
20 Versicherung
15
10 m Nebenkosten
5
Q — B Wertverlust
offentlicher Verkehr Kleinwagen Mittelklassewagen NEU
GEBRAUCHT

Abbildung 19: Vollkostenvergleich in Cent der Mobilitdtskosten bei angenommenen 12.000 km
Quelle: VCO, 2018 - ergénzt mit eigenen Berechnungen. eigene Darstellung

Eine weniger stark autoorientierte Mobilitat wiirde vielen Haushalten helfen, die
Mobilitatskosten gering zu halten. Durch den Umweltverbund erganzende Sharing-Angebote
kann in Zukunft auf ein eigenes Fahrzeug verzichtet werden, da trotzdem die volle Flexibilitat
gewabhrleistet werden kann.

3.3.7 Hohere Gesundheit und Fitness in der Bevolkerung

Fir eine gute Gesundheit wird empfohlen, mindestens 150 Minuten Bewegung pro Woche mit
mittlerer Intensitat zu machen. Aufgeteilt auf die einzelnen Wochentage bedeutet das rund 20
Minuten Bewegung pro Tag. Im Jahr 2014 wurde diese Empfehlung nur von zirka 50%'"° der
Bevolkerung erreicht. Die Transportbequemlichkeit durch den PKW tragt hierbei vermutlich
Mitverantwortung.'?°

Die Folgen von korperlicher Inaktivitdt davon sind fatal: Fettleibigkeit, Herz-Kreislauf-
Krankheiten, Schlaganféllen, Diabetes, Krebs sowie Depression und neurodegenerative
Erkrankungen und einiges mehr.“'2" Mit mehr als zwei Millionen vorzeitigen Todesfallen gehort
korperliche Inaktivitat und Bewegungsmangel zu den gréf3ten Gesundheitsrisiken weltweit. In
Osterreich entstehen aufgrund von ungesunder Erndhrung und Bewegungsmangel zwischen
8,6 und 12,2 Millarden Euro an volkswirtschafltichen Kosten.??

118 ygl. 6sterreichisches Institut fir Gesundheit und Konsumentenschutz, 2019
Wirtschaftsforschung, 2016 21 ygl. vCO, 2017, S. 27-29
119 ygl. Statistik Austria, 2015 122 ygl. Haber, 2015

120 ygl. Bundesministerium fir Arbeit, Soziales,
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Dabei muss es nicht immer Sport an sich sein, sondern auch durch aktivere Mobilitatsformen
kann das Bewegungspensum erreicht werden — im Alltag sogar leichter umzusetzen. Verkehr
und Mobiliat konnen eine ideale Verbindung bieten, um einfach und wirkungsvoll mehr
Bewegung in den Alltag einzubauen. '2°

Eine starkere Einbindung von aktiver Mobilitat in den Alltag flihrt demnach zu:

Mehr Gesundheit und eine hohere Lebensqualitat durch regelméalige Bewegung: Studien
zeigen, dass der Nutzen ,Aktiver Mobilitat” fiir die Gesundheit den mdglichen Risiken
durch Unfélle oder Umweltbelastungen Uberwiegt. Die positive Effekte sind rund
siebenmal hoher als die negativen! '2°

Mehr Kalorienverbrauch, geringeres Korpergewicht: Personen, die regelméalig mit dem
Rad unterwegs sind, wiegen um durchschnittlich vier Kilo weniger als Personen, die
regelméBig das Auto benutzen. %

Zeit und Geld sparen: Alltagsbewegung mit dem eigenen Muskelantrieb kostet fast nichts,
bendtigt keine speziellen Fitnessgeradte und bedarf keines groen Zeitaufwands. In der
Stadt ist man mit Rad, zu FuBB und den Offis oft schneller als mit dem privaten Auto am
Ziel. 20

3.3.8 Soziale Fairness

Eine Mobilitat, die sich ausschliellich am PKW orientiert hat zur Folge, dass einzelne Gruppen
in der Bevolkerung ausgegrenzt werden. Einige Personen haben gar keine Mdglichkeit, auf ein
Auto zuriickzugreifen oder zu lenken. Die betrifft unter anderem Haushalte, welche sich ein
Auto gar nicht oder nur schwer leisten kdnnen oder wollen. Aber auch Bevolkerungsgruppen
die nicht in der Lage sind, ein Fahrzeug zu lenken wie Kinder und Jugendliche, Personen im
fortgeschrittenen Alter mit korperlichen Beeintrachtigungen (wie Sehschwéchen, Alzheimer
etc...) und Menschen mit Behinderung sind bei einem unzureichendem Angebot an alternativen
Mobilitdtsangeboten benachteiligt.

Wenn Wege aus Mangel an Optionen nicht zuriickgelegt werden koénnen wird von
Mobilitatsarmut gesprochen. Diese gibt es allerdings nicht nur in peripheren Gebieten, sondern
auch in Stadten ist das ein relevantes Thema. Die Forderung des Umweltverbunds mit
erganzenden Zusatzangeboten (Sharingdienste, Mitfahrgelegenheiten etc..) kann diese
Mobilitatsarmut verringern und sozial ausgewogene, leistbare und klimavertragliche Mobilitat
ermoglichen.
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3.3.9 Innovation und Imagegewinn

Fir Stadte ist Mobiltat eines der Aushangeschilder schlechthin — Als Beispiel: Wer an New
York denkt hat sicher sofort die gelben Taxis (Yellow Cabs) im Kopf, in Amsterdam sind es die
vielen Rader. Vor allem in einer Zeit wie heute, wo der Wettbewerb zwischen Stadten und
Metropolen groRer ist als je zuvor kann es fiir eine Stadt wichtig sein, den Umstieg auf neue
Mobilitdtsangebote zu unterstiitzen.

,Die Menschen gehen dorthin, wo sie Arbeit finden. Und das ist in groRen Stadten eher der Fall
als auf dem Land. Mobilitat wird dabei wichtiger als je zuvor — wirtschaftlich und sozial.
Entsprechend sind auch die Anspriiche an die Verfiigbarkeit, Sicherheit, Verlasslichkeit und
Bezahlbarkeit der unterschiedlichen Transportmaoglichkeiten gestiegen.
Doch nur wenige Stadte werden diesen Anforderungen gerecht. Die meisten Metropolen stellt
ihr kontinuierliches Wachstum vor groBe Herausforderungen. Um weiter als Lebensort
attraktiv zu bleiben und Bewohner vor dem Verkehrskollaps und Luftverschmutzungen zu
schitzen, miissen GrolRstadte bei der Organisation ihres Verkehrswesens radikal neue Wege
gehen."123

3.3.10 Strategie der sanften Mobilitdt als Reaktion auf aktuelle Gesellschafts- und
Mobilitatstrends

Durch viele gesellschaftliche Trends, welche in den letzten Jahren aufgekommen sind, wird
ein neuer Zugang zur Mobilitat notwendig, welcher durch die sanfte Mobilitat ermdéglicht wird.

Gesellschaftliche Entwicklungen verandern die Mobilitdtsanforderungen

In Wien leben immer mehr Menschen allein — Alleine in den Jahren von 1951 bis 2011 stieg
der Anteil von 24% auf 45%. Damit hat Wien den hoéchsten Anteil an ,Singlewohnungen” in
Osterreich. Bis 2035 wird eine weitere Steigerung um weitere 13% auf ca. 440.000 bis 443.000
Einpersonenhaushalte.’” Da diese Haushalte im Normalfall von Einzelpersonen finanziert
werden, muss die finanzielle Belastung fiir die Mobilitdt gering gehalten werden, um eine
ausreichende Mobilitdtsversorgung bieten zu kdnnen.

Mit der steigenden durchschnittlichen Lebenserwartung in Osterreich und den geburtsstarken
Jahrgéngen der 60er Jahre steigt die Anzahl der dlteren Menschen immer mehr an. In Zukunft
werden die Alteren deutlich mobiler sein als bisherige Gleichaltrige und der Freizeitverkehr
sowie die Wahlfreiheit des Verkehrsmittels wird zunehmen. Wie alle Altersgruppen versuchen
auch Senioren und Seniorinnen die gewohnte Mobilitat so lange wie mdglich beizubehalten.
Wenn sich diese Gewohnheit auf ein einziges Verkehrsmittel wie den PKW fixiert, besteht die
Gefahr immobil zu werden, wenn sie aus 6konomischen oder gesundheitlichen Griinden
dieses Verkehrsmittel nicht mehr nutzen konnen.'?® Mobilitat ist aber essentiell, um tagliche
Erledigungen und soziale Kontakte pflegen zu konnen. Die wenigsten Pensionisten und

123 McKinsey und Bloomberg New Energy 124 ygl. MA 23,2016
Finance, 2017 125 ygl. Haustein & Stiewe, 2010
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Pensionistinnen verfiigen tber genug Geld, um oft auf kostspielige Mobilitdtsangebote, ein
eigenes Fahrzeug oder ein Taxi zuriickgreifen zu konnen. Vor allem aktive Mobilitat kann im
Alter dabei helfen, Krankheiten wie Riicken- und Gelenksschmerzen, Ubergewicht,
Herzkrankheiten, Diabetes, Demenz vorzubeugen. Taglich eine halbe Stunde Gehen kann das
Sterberisiko bei dlteren Menschen halbieren.'?® Wichtig fir eine altersgerechte Mobilitat sind
insbesondere niedrige Tempolimits, breite Wege mit rutschfestem Belag, gut ausgebaute und
sichere Radinfrastruktur, Sitzmdglichkeiten, eine angenehme Umgebung, kurze Wege zu den
offentlichen  Verkehrsmitteln, wind- und regengeschiitzte Stationen, einfache
Ticketkaufmdglichkeiten, Ansprechpersonen bei Knotenpunkten, spezielle Schulungen fiir
altere Personen fiir neue Mobilitdtsangebote, etc...?’

Neue Arbeitswelt

Von Unternehmen wird von den Mitarbeitern und Mitarbeiterinnen immer mehr Flexibilitat
erwartet und verlangt. Neue Arbeitszeitmodelle, Teilzeitarbeit, flexiblere Arbeitszeiten, Arbeit
auf Rufbereitschaft sowie Wochenend-, Feiertags- und Nachtdienste kénnen Menschen vor
groRBe Herausforderungen beziiglich des Arbeitsweges stellen. Besonders diese untypischen
Arbeitszeiten erfordern die standige Mobilitat auf der Strecke zwischen Arbeitsplatz und
Wohnung. Auch hier kann eine Verbesserung des Mobilitatsangebotes beispielsweise bei
Pendlern zu einer Verlagerung von der Strale auf die Schienen verhelfen.

Digitalisierung/ Information und Kommunikation

,Die Digitalisierung hat zahlreiche Lebensbereiche grundlegend verandert. Langst gehoren E-
Mails, Online-Bestellplattformen oder Selbstbedienungskassen zu unserem Alltag.
Digitalisierung geht jedoch deutlich weiter und ist aus Kommunikation, Fertigungsprozessen
in Unternehmen, Partnersuche und vielen anderen Lebensbereichen nicht mehr wegzudenken.
Selbstfahrende Autos, Smart Homes, virtuelle Realitdaten und kiinstliche Intelligenz sind keine
reinen Zukunftsvisionen mehr."128

Alle Bereiche des gesellschaftlichen Lebens werden immer haufiger von Computern
s,uibernommen®, wodurch sich wesentliche Aspekte gesellschaftlichen Miteinanders
verandern.?°

Smartphone-Apps und Internetportale erlauben zunehmend einfache anbieter- und
verkehrstrageriibergreifende Nutzungen. Assistenzsysteme schlagen praferenzgesteuert
Verkehrstrager und Routen fiir eine gewiinschte Fahrt vor und verschaffen Zugang zu den
einzelnen Verkehrstragern. Im Fall von Storereignissen vermitteln sie wahrend der Fahrt
Alternativen. Der Wechsel zwischen Verkehrstragern wird immer einfacher, Abrechnungen
geschehen anbieteriibergreifend im Hintergrund. Tarifmodelle aus dem Mobilfunkmarkt
halten zunehmend Einzug. Flatrates, aber auch Zeit- oder Kilometer-Pakete werden
diskutiert.3°

126 ygl. walkspace.at, 2010 Kugler, & Werner, 2017, S. 19
27 ygl. VCO, 2015, S. 33ff 129 ygl. Daniels, Gregory, & McMillan, 2018
128 ygl. WoRmann, Lergetporer, Grewenig, 130 ygl. Knie, Scherf, & Wolter, 2014
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Flexibilitat nimmt zu

Vor allem in den jingeren Generationen ist eine immer hohere Flexibilitdt im Alltag zu
erkennen. Smartphones werden nicht nur haufiger genutzt, sondern durch diese wird auch der
Alltag strukturiert. Die standige Verfiigbarkeit an Informationen verandert den Tagesrhythmus,
die sozialen Kontakte und auch die Mobilitat. ,Verabredungen und Ziele kénnen in der Freizeit
spontan gedndert, Verkehrsmittel flexibel ausgewahlt werden. Informationstechnologie
fordert den Wandel zur multimodalen Mobilitat. Verkehrsmittel konnen differenzierter gewahlt
und kombiniert werden."13L

Multi-/Intermodalitat im Trend

Intermodalitat wird definiert als der Wechsel zwischen unterschiedlichen Verkehrsmitteln im
Verlauf eines Weges'2. Aufgrund der steigenden Kosten (z.B. wegen teureren Parkgebiihren
aufgrund von neuen Kurzparkzonen am Zielort) wird fiir viele Osterreicherlnnen das Auto als
Universalverkehrsmittel immer unattraktiver. Deshalb werden immer o&fters verschiedene
Verkehrsmittel miteinander gemischt — drei verschiedene Verkehrsmittel fiir eine Strecke sind
keine Seltenheit mehr. Das Ziel durch die multimodale Nutzung der Verkehrsanbieter ist, die
Schwéchen der einzelnen Verkehrsmittel durch Komplementaritat'®® zu kompensieren.'34

,Ein gutes Beispiel ist der Berufspendler, der innerhalb einer Woche fiir seinen immer gleichen
Arbeitsweg mehrere Transportmittel einsetzt. Bei schénem Wetter steigt er Montag und
Dienstag aufs Fahrrad, wahrend an den nachfolgenden Regentagen die StraBenbahn angesagt
ist. Am Freitag steht nach der Arbeit noch der WochengroB3einkauf an, weshalb dieses Mal das
eigene Auto zum Einsatz kommt.“'%°

Verkehrsmittel werden bedarfsorientiert und an die aktuelle Situation angepasst kombiniert,
um maximal flexibel und effizient unterwegs zu sein. Dies wird durch den besseren Zugang zu
Informationen der einzelnen Mobilitatsanbieter vereinfacht.

Im Personenverkehr kann grundsatzlich in drei Formen der Multimodalitat unterschieden
werden: angebotsseitig, einstellungsseitig und verhaltensseitig'®.

»Ein  Mobilitatsangebot  wird als  multimodal bezeichnet, wenn den
Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern fir ihre konkreten
Mobilitatsbediirfnisse mindestens zwei zumutbare Verkehrsmittelalternativen in einem
bestimmten (Beobachtungs-)Zeitraum zur Verfiigung stehen. '3

- ,Die Einstellung einer Person wird als multimodal bezeichnet, wenn diese Person offen
fur die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel ist und bereit ist, fiir jeden Weg das jeweils
fur sie subjektiv optimale Verkehrsmittel zu wahlen.” 136

- ,Das Mobilitatsverhalten einer Person wird als multimodal bezeichnet, wenn in einem
bestimmten (Beobachtungs-)Zeitraum unterschiedliche Verkehrsmittel genutzt
werden." 136

81vgl. vCO, 2015, S. 13f

32 ygl. Chlond, IfV-Report Nr.00-9, 2000 34 ygl. Chlond, 2014
133 = das sich Erginzen von verschiedenen 135 ygl. Hommen & Kirchbeck, 2018
Dingen oder Aspekten 136 BMVIT, 2012
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Im Guterverkehr steht Multimodalitat fir eine Beforderung von Giitern mit mindestens zwei
verschiedenen Verkehrstragern. Intermodalitdt steht im Giiterverkehr fiir eine Unterart des
multimodalen Verkehrs und beschreibt eine mehrgliedrige Kette, bei der ein und dieselbe
Transport- oder Ladeeinheit mit mindestens zwei verschiedenen Verkehrstragern beférdert
wird™’. Auch im Guterverkehr ist ein Trend hin zu multimodalen Transporten erkennbar — Die
groRte Hirde stellt aktuell noch die Ver- bzw. Umladezeit dar.

Share-Economy - Teilen statt besitzen

Zwar ist Leihen, Teilen sowie Tauschen nicht von Grund auf neu erfunden worden, erfdhrt
aktuell aber einen grolRen Zuwachs und gilt als ,Megatrend”. Besonders die Erhéhung der
Bevolkerungsdichte, das Bedirfnis nach Nachhaltigkeit, der Wunsch nach Kommunikation
sowie die Verbreitung neuer Technologien haben zu dieser Entwicklung beigetragen.'® Das
Internet hat daflir gesorgt, dass Kosten und Aufwand fiir eine Transaktion geringer wurden.

,Vor dem Internet war das Ausleihen eines Fahrrads, eines Schraubenschliissels oder eines
Parkplatzes nattrlich auch schon moglich, nur war der Aufwand die Miihe nicht wert.” 13°

Der Begriff ,Sharing Economy” ist relativ neu und wird noch wenig in der wissenschaftlichen
Literatur verwendet. Eine der popularen Webressourcen fiir Neologismen, WordSpy,
bezeichnet die Sharing Economy oder den kollaborativen Konsum als wirtschaftliches Modell,
in dem Konsumenten spezielle Online Tools nutzen, um verschiedene Giiter und Services zu
verleihen, zu teilen, einzukaufen und zu tauschen.’0

Durch Sharing-Modelle ergeben sich fiir viele Nutzerlnnen 6konomische und Okologische
Vorteile, wodurch Ressourcen und Geld gespart werden konnen. Vor allem kiirzere Wege,
welche sonst zu Full oder mit dem privaten Fahrrad zuriickgelegt wurden, werden immer 6fters
durch Sharing-Modelle bedient''. Die Auswabhl ist groR - vom Fahrrad tiber Mopeds bis hin zu
Lieferwagen kann mittlerweile alles ,geshared” werden (siehe Tabelle 6) Zusatzlich gibt es
Customer2Customer Losungen, meist Apps fiir Smartphone (so genannte Mitfahrzentralen),
um Mitfahrgelegenheiten anbieten und finden zu konnen. Diese werden vor allem in landlichen
Gebieten, wo es wenig bis keine der aufgezahlten Sharing-Anbieter gibt, eingesetzt.

137 vgl. WEKA, 2016 140 vgl. WordSpy, 2010
138 vgl. Grizelj & Sikorska, 2015 141 vgl. Bazalka, 2017
139 vgl. Brzeski, 2017
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Fahrrad CityBike Wien (stationsbasiertt)
Donkey Republic
Elektroscooter Lime
Bird
Tier
Wind/Byke
Hive
Circ
Moped GoUrban
mo2drive
Sco2t
OAMTC Easy Way

PKW Share Now ehem. Car2Go und
DrivenNow

Stadtauto (stationsbasiert) ehem. ZipCar
Eloop ehem. Caroo

Tabelle 6: Ubersicht der wichtigsten Sharing-Anbieter in Wien - Stand Juli 2019
Quelle: eigene Darstellung

In vielen Bereichen hat sich der zielgerichtete Einsatz anstelle von privatem Besitz bereits
durchgesetzt. Friiher galt der Privatbesitz als wichtiges Symbol von Wohlstand, wird aber
immer haufiger skeptisch betrachtet - vor allem in Hinblick auf Kosten-Nutzen.'? Von den 18-
24 Jahrigen wiirden rund die Halfte auf ein eigenes Fahrzeug verzichten und bei Bedarf auf
Carsharing zuriickgreifen.*?

JIndividuell gelebte Mobilitadt braucht keinen Privatbesitz an Fahrzeugen mehr.” Willi Nowak,
VCO Geschiftsfiihrung

Handel 2.0

Insbesondere die fortlaufende Digitalisierung hat das Einkaufsverhalten der Menschen stark
verandert. Mittlerweile werden immer haufiger Einkdufe Uber das Internet getatigt, einige
davon auch fiir Lebensmittel und Giiter des taglichen Bedarfs — eine Zunahme des Verkehrs,
genauer gesagt des Lieferverkehrs, ist zu erkennen. Die knappen innerstadtischen Flachen
werden teilweise regelrecht (berflutet von Zustelldiensten — bereits ein Drittel der
Liefervorgange finden im 6ffentlichem Raum (und nicht auf Firmengeldnde) statt. Ein Umstieg
auf umweltfreundliche Zustellmethoden kann dabei helfen, das Lebensumfeld durch weniger
Verkehr und dessen negativen Auswirkungen zu verbessern. (siehe Kapitel 2.6.2 Giiter- und
Warenmobilitat)

142 ygl. Integral, 2014 143 ygl. Schmidt, Jansen, Wehmeyer, & Garde,
2013
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3.4 Strategien und MaBnahmen/Projekte, die sanfte Mobilitat ermoglichen -
Praxisanalyse

Es gibt viele Konzepte und Strategien, welche sich mit dem Thema Mobilitat in der Stadt,
umweltfreundlichen Fortbewegungsmitteln etc.. auseinandersetzen — keines jedoch mit
sanfter Mobilitat an sich. Dies liegt vermutlich an der recht ,offenen” und ungenauen
Formulierung, die viele Themengebiete in sich zusammenfasst. Bei den folgenden Strategien
und Projekten kann davon ausgegangen werden, dass diese dabei helfen, umweltfreundliche
Mobilitat fur jeden Menschen in einzelnen Quartieren und im Weiteren in der Stadt zu
garantieren und somit zur Implementierung des Konzepts der ,sanften Mobilitat“ anzuwenden
sind. Die folgenden Beispielprojekte und Konzepte wurden grob in drei Gruppen unterteilt —
Einzelne sind dazu ausgerichtet den Verkehr zu verringern, den Verkehr zu steuern bzw. zu
lenken und andere auch den Verkehr zu verlagern.

3.4.1 Stadtebauliche Rahmenbedingungen schaffen um Verkehrsentstehung moglichst zu
vermeiden

In der Planung von neuen Stadtteilen oder bei der Umgestaltung von Quartieren in der Stadt ist
es essentiell, dass der Fokus auf die Vermeidung von Verkehr gelegt wird. Damit ist gemeint,
dass das Bediirfnis nach einem Ortswechsel gar nicht erst entstehen soll (siehe Kapitel 2.3
Das Bediirfnis nach raumlicher Mobilitat), weil im Nahbereich moglichst viele Beddiirfnisse der
Anwohner und Anwohnerinnen gestillt werden konnen. Dichte, Urbanitat und vor allem
Nutzungsmischung sind anzustreben, wenn ,sanfte Mobilitat" ermdglicht werden soll. Durch
Wege unter einem Kilometer besteht bei einer Umverlagerung auf das zu-Ful3-gehen ein
Potenzial, 50.000 Tonnen CO2 pro Jahr einzusparen'. Der Mobilitatsaufwand soll so gering
wie mdglich gehalten werden.

144 ygl. Umweltbundesamt, 2013
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Konzept der Sanften Mobilitat als Verbesserungsansatz

Genutzte Verkehrsmittel (Modal Split) in Wien
nach Distanz (Zeitraum 2010 - 2014)

mzuFuR mRad mMIV = 0OV

0,5
100 6
0.5 10
80 30
60 23 50
40 64 e >
27
20 . 26 30 39
77 ) 14 ﬁ 1
0 17
bis 500 m 0,5-1km 1-2km 2-3km 3-5km 5-8km tiber 8 km

Abbildung 20: genutzte Verkehrsmittel je Distanz in Wien (2010-2014)
Quelle: MA18 - Zu Ful3 gehen in Wien, 2015. eigene Darstellung

Dies spiegelt sich auch in den genutzten Verkehrsmitteln der verschiedenen Distanzen wider
(siehe Abbildung 20). Kurze Strecken bis zu 500 Metern werden fast ausschlielich zu Ful
zuriickgelegt wohingegen ab einer Distanz von 5 Kilometern keine Wege (<1%) mehr zu Ful}
zurtickgelegt werden. Zwischen 1 und 2 Kilometern Wegelange werden bereits 23% der Wege
mit dem MIV zurlickgelegt. Diese kurzen Wege mit einem Auto kénnen gut durch das zu Ful3-
gehen oder Radfahren ersetzt werden.'*®

Zur Forderung von umweltfreundlicher Mobilitat gibt es bei der Siedlungs- und
Standortstruktur unter anderem folgende MaRnahmen'46:

- Funktions-/Nutzungsmischung
- Erhohung Nutzungsdichte
- Forderung wohngebietsbezogener Einrichtungen
- Ausschluss peripherer GroReinrichtungen
- Forderung Wohnumfeldqualitat

(Begriinung, Gestaltung, Immissionsreduktion...)
- Anderung Zeitorganisation

Kompakte, dichte Siedlungen

Essentiell sind kompakte Siedlungsstrukturen mit hoher Dichte. Dadurch kann ein Quartier ,der
kurzen Wege" ermdglicht werden, wo Alltagliches in direkter Umgebung erledigt werden kann.
Das Ziel dabei ist, dass der Mobilitdtsaufwand niedrig ist und die Wege kurz. Disperse

145 vgl. Heller & Schreiner, 2015
146 vgl. Cerwenka, Hauger, Horl, & Klamer,
Handbuch der Verkehrssystemplanung, 2007
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Siedlungsentwicklung und damit verbundene langere Wege fiihren hingegen zu einem hohen
Mobilitatsaufwand und erhohten Verkehrsaufkommen.

Wesentlich fiir ein funktionierenden Stadtteil ist die gute Zuganglichkeit von Standorten fiir
den Ful- und Radverkehr sowie eine ausreichende Nutzungsdurchmischung. Reine
Wohngebiete bieten liblicherweise wenig Gelegenheiten zum Einkaufen, fiir Freizeitaktivitaten,
etc... weshalb eine Mischung aus Arbeiten, Wohnen, Freizeit, Bildung etc... angestrebt werden
sollte, damit kein ,schlafender Stadtteil” entsteht.

Die Dichte ist auch dann nétig, wenn es darum geht, ergdnzende Angebote wie
stationsbasierte Sharing-Dienste wirtschaftlich zu betreiben, denn nur mit genigend
potenziellen Nutzern und Nutzerinnen kdnnen die Dienste angeboten werden.

Lokale Infrastruktur

Um die Versorgungsqualitat im Stadtgebiet hoch zu halten, ist es notwendig, dass ausreichend
Flachen fir Nahversorger, Dienstleistungsbetriebe, Gesundheitsbetreuung mitgeplant bzw.
zur Verfliigung gestellt werden. Lokale Infrastruktur wirkt verkehrsvermeidend und hilft dabei
die Wege fir die Bevolkerung kurz und somit den Wegeaufwand niedrig zu halten. Die
Ansiedlung von Unternehmen fiihrt zudem zu einer gesteigerten Wertschépfung innerhalb des
Stadtteiles. Auch attraktive Erdgeschof3zonen laden in der Freizeit zum Verweilen innerhalb
des Gebietes ein, sodass ein ,Ausflug” in die Stadt nicht notwendig ist. Kurze Wege im Alltag
und gut erreichbare zentralen Einrichtungen erhéhen die Chance, dass diese Wege mit dem
Rad oder zu Ful} zuriickgelegt werden.

In der Seestadt Aspern zum Beispiel wurden einige Geschaftsflachen errichtet und sogar eine
eigene ,EinkaufsstraBe” (Maria-Tusch-Stralle).

| (sl

¢ h b " .

Abbildung 21: Maria-Tusch-Stra8e in Wien 22 (Seestadt Aspern)
Quellen: aspern-seestadt.at (links), bauwelt.de (rechts), 2019

,Weil die Nahversorgung fiir eine lebendige Stadt so wichtig ist [...] wurde sichergestellt, dass
alle wichtigen Branchen vertreten sind und der Angebotsmix stimmt. Auch auf das organische
Wachsen der Stadt wird dabei Riicksicht genommen.“4’

147 ygl. APA, 2015
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Griin- und Freiraum

Auch Freizeitwege innerhalb oder aulerhalb der Stadt konnen durch lokalen Griin- und
Freiraum vermieden werden. Beim Nordbahnhof wurde beispielsweise ein grofler Park
(Rudolf-Bednar-Park) realisiert, in Folge mussten die angrenzenden Gebaude jedoch dichter
und hoher werden. Befragungen haben gezeigt, dass die Bewohner und Bewohnerinnen des
Nordbahnhofareals sowie die umliegenden Quartiere den Park gerne in der Freizeit nutzen und
vor allem die Weite und GroRe schatzen'#. Trotz Ndhe zur Donauinsel und dem Griinen Prater
wurde bei der Planung des zweiten Teiles des Nordbahnhofes auf eine ,freie Mitte" (ca. 10
Hektar groRer natirlicher Park) gesetzt, um die Umfeld Qualitat zu erhéhen und Griinraum in
unmittelbarer Nahe zu schaffen.

Abbildung 22: Konzept der Freie Mitte am Nordbahnhof (lokaler Griin- und Freiraum)
Quelle: StudioVlay, 2014 (links), Lebenswerter Nordbahnhof, 2016 (rechts)

Offentlichen Raum fair verteilen

Damit eine umweltfreundliche Mobilitat in einem Stadtquartier erméglicht werden kann, bedarf
es einer StraBengestaltung fiir jeden Menschen. Die Probleme und Konfliktfelder beim
Radfahren und FuBBgehen sind nicht auf ein Platzproblem zuriickzufiihren, vielmehr auf ein
Verteilungsproblem. Die Nutzung des Fahrzeuges wurde lange Zeit hoher bewertet und so
sind Parkplatze statt anderen Nutzungen entstanden. Eine Neuausrichtung des
StraBenraumes vom Verkehr hin zu einem Aufenthalts- und Lebensraum fiir Menschen bildet
die Grundlage fir ein neues Mobilitdtsverstandnis. Paris hat sich bei einem
Stadtentwicklungsgebiet zum Ziel gesetzt, 50 Prozent der 6ffentlichen StraRenflachen Flachen
dem Radfahren und FuBgehen zur Verfiigung zu stellen°.

148 ygl. Land in Sicht, 2016 50 ygl. O'Sullivan, 2016
49 yvgl. STUDIOVLAY, 2014
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,In einem attraktiven Umfeld werden bis zu 70 Prozent langere FuBwege zuriickgelegt als in einer
unattraktiven, autoorientierten Umgebung. In alten Stadtkernen weltweit machen
abwechslungsreiche Fassaden, strukturierte Bodenbelége, viele kleine Geschéfte, grol3e Vielfalt,
verwinkelte Gassen, Wasser, Wind- und Wetterschutz wie Arkaden und Bdume das ein attraktive
Umfeld und ihre Anziehungskraft aus.”™’

Von Anfang eines Planungsprozess an sollte die aktive Mobilitat mitbedacht werden. Kurze
Distanzen sollten jedenfalls mit kleinrdumigen Verbindungen zu bewaltigen sein und dem
Gehen und Radfahren soll eine hohere Prioritdt im StralBenverkehr zugeschrieben werden.
Dazu gehoren unter anderem kirzere Rotphasen und griine Wellen, Vermeidung von Barrieren
oder Umwegen sowie breitere Wege.

In Osterreich und Wien wird immer 6fter mit Begegnungszonen (§ 76¢c StVO 1960
Begegnungszone) auf ,unfaire” Raumverteilung reagiert. In diesen Zonen gilt eine
Geschwindigkeitsbegrenzung von 20 oder 30 km/h fiir alle Verkehrsteilnehmer (vom Fahrrad
Uber den Roller bis hin zum privaten PKW). ,Wenn es aus verkehrssicherheitstechnisch keine
Bedenken gibt und es der Leichtigkeit und Flissigkeit des Verkehrs dient, kann die Behorde die
erlaubte Hochstgeschwindigkeit mit 30 km/h festlegen Augenmerk dabei liegt beim
respektvollen Miteinander, da alle Verkehrsteilnehmer gleichberechtigt sind. So diirfen auch
FuRgehende auf dem ,vermeintlichen” Fahrstreifen gehen - mutwillig dirfen diese den
Fahrzeugverkehr aber nicht behindern.2153 Durch Begegnungszonen wird verhindert, dass
einem Verkehrsmittel zu viel Raum =zugewiesen wird und eine faire Verteilung
selbstverstandlich ist.

Eine weiter Mdglichkeit ist die Einflihrung einer WohnstraBe (§ 76b StVO 1960 Wohnstralle).
In diesen ist das Betreten der Fahrbahn und das Spielen gestattet. Der erlaubte
Fahrzeugverkehr darf aber nicht mutwillig behindert werden. Aber auch Lenker und
Lenkerinnen von Fahrzeugen und Radfahrende dirfen andere Verkehrsteilnehmer und
Verkehrsteilnehmerinnen behindern oder gefdhrden und nur in Schrittgeschwindigkeit
unterwegs sein.’* Das Problem bei WohnstraBen ist oftmals, dass Autofahrende nicht immer
uber die Verkehrsbestimmungen von WohnstraBen Bescheid wissen oder das
Durchfahrtsverbot und Schritttempogebot bewusst missachten'®°.

51 ygl. vc0, 2016b 54 ygl. StV0 1960 §76b,1998
152 ygl. Wien zu FuR, 2019 155 ygl. orf.at, 2018
153 ygl. StVO 1960 (25. Novelle) § 76¢, 2013
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Auch die Oberflichenqualitat’>® verbessert die Bedingungen fir umweltfreundliche
Fortbewegungsmittel wie das Radfahren oder FuRBgehen (siehe nachstehende Tabelle)

® Kriterien der Oberflachenqualitat PY

O% fiir Radfahrende und Fugehende k

Ebene und griffige Deckschicht mit minimaler Querneigung (3 %)

Alltagsverkehr: moglichst Asphalt oder Beton, Freizeitverkehr oder in sensiblen Gebieten
auch ,wassergebundene” Decken sinnvoll

Anlagen moglichst einheitlich ausfthren, um  Abwechslung weckt Neugier und macht
Orientierung zu, erleichtern Fulwege attraktiver

Gefahrenstellen optisch (zum Beispiel Taktile Leitsysteme fur sicheres Queren von
Einfarbung an Querungsstellen) hervorheben  Fahrbahnen

Abgesenkte Bordsteine Bordsteine mit geringen
Hohenunterschieden, als taktile Fihrung

Tabelle 7: Auszug der Kriterien fiir eine gute Oberfldchenqualitét
Quelle: Maerschalk, Oertelt, 20714

Anhand einer Umgestaltung einer Stralle ist gut ersichtlich, wie sich die Veranderung der
Hierarchien im StralBenraum auf die Wirkung des Raumes auswirkt. In Abbildung 23 ist
beispielsweise die Umgestaltung der Langen Gasse im 8. Wiener Gemeindebezirk zu sehen.
Dort wurden die Flachen, welche fiir den PKW-Verkehr reserviert waren reduziert und neu
aufgeteilt — Das Ergebnis war eine Begegnungszone. Einzig Griinflachen und Baume wurden
bei dem Projekt keine neuen realisiert, was vermutlich auch daran liegen konnte, dass die
StralRe recht schmal und kurz ist.

Abbildung 23: Umgestaltung Lange Gasse zu Begegnungszone (1080 Wien)
Quelle: walk-space.at, 2019

156 ygl. Maerschalk & Oertelt S, 2014
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3.4.2 Umweltfreundliche Mobilitatsangebote optimieren und ausbauen

Ein weiterer Punkt ist die Organisation der Mobilitat bzw. des Mobilitatsangebotes im Quartier.
Dabei ist fir jedes Gebiet eine eigene Analyse des bestehenden Angebotes in Hinblick auf den
Umweltverbund durchzufiihren, um Potenziale, Problemfelder aber auch Nahtstellen erkennen
zu konnen. Auf Basis der Analyse sollten im nachsten Schritt konkrete MalRnahmen zur
Starkung oder Erganzung der bestehenden Infrastruktur formuliert werden.

Offentlichen Verkehr optimieren

Das Riickgrat fiir das Konzept einer sanften Mobilitat stellt der 6ffentliche Verkehr dar. In einer
intermodalen Wegekette nimmt der hoherrangige 6ffentliche Schienenverkehr (Bahn, U-Bahn)
eine wesentliche Rolle ein, weshalb dieser im Optimalfall in das Gebiet ,integriert” werden
sollte. Sofern solch ein Verkehrsmittel in unmittelbarer Nahe verfligbar ist aber die nétigen
zusatzlichen Kapazitaten nicht bieten konnen, muss das Angebot angepasst werden. Je naher
die Haltestellen bzw. Stationen an den potenziellen Nutzern und Nutzerinnen positioniert sind,
desto hoher ist die Akzeptanz und tatsachliche Nutzung dieser.

Das ein besseres Angebot auch zu mehr Nachfrage fiihrt ist aus Abbildung 24 herauszufiltern.
Es ist zu erkennen, dass Fortbewegungsmittel im Umweltverbund haufiger verwendet werden,
wenn die Haltestellen dafiir naher zum momentanen Standort positioniert sind. Je weiter diese
entfernt ist desto hoher wird der Anteil fir den MIV. 1%/

100% 8%
19% 14%
. 13%
80% 11% 13% .
° sonstlge
60% ov
43% 50% 66% MIV-Mitfahrerin

40%
MIV-Lenker
20%

7%
0% 9% | Al FUB

OV-Haltestelle in 5 Minuten ~ OV-Haltestelle in6-15  OV-Haltestelle in mehr als
fulblaufig erreichbar Minuten fuBlaufig 15 Minuten fuBlaufig
erreichbar erreichbar

Abbildung 24: Anteil an Wegen je Hauptverkehrsmittel in Prozent im Werktagverkehr nach Erreichbarkeiten der
Haltestellen (2015), Quelle: Bundesministerium fiir Verkehr Innovation und Technologie. 2014

157 vgl. BMVIT, 2015
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Mogliche MalRnahmen zur Aufwertung beziehungsweise Verbesserungen des o6ffentlichen
Personennahverkehrs sind unter anderem Linienverlangerungen in das Gebiet, neue
Linienfiihrungen, eine Anderung der Bedienungsfrequenz aber auch eine hochwertige
Ausstattung und Gestaltung von Haltestellen bzw. Bahnhofen und den Fahrzeugen. Weitere
konnen aus der folgenden Ubersicht entnommen werden.'®

- Ausbau Liniennetz/ Lickenschlisse

- Ausbau besonderer/eigenstandiger Bahnkdrper, Busspuren
(Reisezeit, Pinktlichkeit, Anschlusssicherheit)

- Geanderte Linienflhrung

- Beschleunigung, Bevorrechtigung (Signalisierung, Busschleusen)

- Erhohung Bedienungsfrequenz (Takt) und Angebot zu Randzeiten

- Fahrplangestaltung, Anschlusskoordination

- Verbesserung der Umsteigebeziehungen (Multimodale Umstiegs-Knotenpunkte)

- Bike-and-Ride Anlagen

- Lage von Haltestellen (Erreichbarkeiten)

- Ausstattung und Gestaltung von Haltestellen

- Wagenqualitat (Komfort, Service ...)

- Tarifsystem

- Verkehrsverbund, Tarifverbund

- Kunden-Information, Service

Angebot auch zu Randzeiten

Der offentliche Verkehr soll als Gesamtsystem begriffen werden und die potenziellen
Fahrgaste maoglichst friih abholen. Durchgehende Verbindungen, auch am Wochenende und
zu Randzeiten, sollten angestrebt werden. Diese mussen allerdings nicht im Linienverkehr
abgewickelt werden, sondern kénnen durch flexible nachfragegesteuerte Mobilitdtsangebote
fur zuverlassige 6ffentlich Mobilitatsversorgung zu jeder Tages- und Nachtzeit sorgen (siehe
Kapitel Mikro-OV-Angebote fiir die erste und letzte Meile)."°

Ausstattung der Stationen

Ein gutes Beispiel fir eine multifunktional ausgestattete Haltestelle wird gerade vom
ungarischen Unternehmen Aquis Innovo entwickelt (siehe Abbildung 25). Diese Haltestelen
sollen nicht nur als solche dienen, sondern auch die Funktionen von Notrufsaulen,
Defibrillatoren, Feuerldschern, Bankomaten, Telefondienste zur Bestellung von
bedarfsgesteuerten Mikro-OV sowie Paketboxen iibernehmen. Dazu kann mittels Sensoren die
Pollenbelastung und der Larmpegel gemessen werden. Diese neue Art von Haltestelle soll den

158 ygl. Cerwenka, Hauger, Horl, & Klamer, 2007 159 ygl. VCO, 2018b
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Fahrgasten die Wartezeit erleichtern und den Grundstein fir eine intelligentere
umweltfreundlichere Stadt legen.®°

Abbildung 25: Multifunktionale Bushaltestellen zur Attraktivierung des éffentlichen Verkehrs
Quelle: europa.eu, 2079

Schaffung von multimodalen Umstiegs-Knotenpunkte

Ein weiteres gutes Beispiel fiir die Umsetzung eines Multimodalen Umstiegs Knotenpunkt ist
»TIM“in Graz, welches im Jahr 2016 an 7 Standorten in der Stadt errichtet wurde. Dort gibt es
ein breites Mobilitatsangebot gebiindelt an einen Ort. Von der StralRenbahn tiber E-Taxis und
Sharing-Fahrzeugen bis hin zu Elektrotankstellen fir Privat-Fahrzeuge und E-Bikes. Fiir Nutzer
und Nutzerinnen entstehen fiir Halbjahres- und Jahreskartenbesitzer und -Besitzerinnen keine
fixen Kosten, gezahlt werden miissen nur die genutzten Angebote fiir die tatsachliche Zeit.™’

=

Abbildung 26: TIM multimodaler Umstiegs Knotenpunkt in Graz
Quelle: tim-graz.at, 2019

160 ygl. europa.eu, 2019 161 vgl. nachhaltig-in-graz.at, 2018
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Bevorzugung des OV gegeniiber des MIV

Fir den Fall, dass eigenstandige Gleiskorper in Frage kommen beziehungsweise sinnvoll sind,
hat die franzdsische Stadt Nantes gezeigt, wie sich diese optisch besser in die Umgebung
eingliedern konnen ohne zu sehr als solche aufzufallen. Durch eine Begriinung statt Schotter
oder Betonplatten wirkt der 6ffentliche Raum freundlicher und wirkt positiv auf das Mikroklima

und somit auch auf die Wohnumfeldqualitat.®?

Abbildung 27: Griine Gleise in Nantes (Frankreich)
Quelle: ProCitybahn.de, 2079

Nicht motorisierten Individualverkehr stiarken

Den zweiten wichtigen Beitrag zur sanften und umweltfreundlichen Mobilitat in
Stadtquartieren leistet der nicht motorisierte Individualverkehr. Wesentlich sind die
Fortflihrung von bestehenden Rad- und FuBgéangerrouten in das Gebiet und der Anschluss an
hochrangige Verbindungen wie Rad-Langstrecken. Zu Beginn von Planungen sollte die aktive
Mobilitdt immer mitgeplant werden — darunter fallen auch kleinrdumige Verbindungen
innerhalb des Gebietes zu wichtigen Standorten und Punkten fiir die ErschlieBung zu Ful® oder
mit dem Fahrrad. Augenmerk ist auch auf die verkehrstechnische Bevorzugung durch
moglichst kurze Wartezeiten an Kreuzungen (so genannte griine Wellen) aber auch eine
ausreichende Breite der Verkehrsflachen zu legen.

162 ygl. ProCitybahn, 2019
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Folgende MalBnahmen konnen zur Forderung des nicht motorisierten Individualverkehrs
getatigt werden:163

- Geschlossene Rad- und Fullwegnetze — Trennprinzip bevorzugt

- Ausbau Radfahr-/ Fuligangerinfrastruktur (Strecke Knoten)

- Veranderung StralRenraumaufteilung

- Querungshilfen

- StralRenraumgestaltung

- Verkehrsberuhigung

- Geschwindigkeitsbeschrankungen (Tempo-30)

- Bike-and-Ride-Anlagen

- Service-Stationen

- Ladestationen fur E-Bikes

- Gesicherte Abstellanlagen fur Fahrrader

- Bevorzugung bei Signalisierung

- Wegweisungen

- Mitnahmemaglichkeiten flr Fahrrader im OPNV

- Gepacklieferservice (fur Einkaufe)

- Fahrradfreundliche Betriebe (z.B. Mitarbeiterduschen und Garderoben,
Abstellmoglichkeiten etc...)

- Dienst bzw. Firmenrader

- Lastenrader

Fir die Akzeptanz der potenziellen Nutzer und Nutzerinnen ist vor allem die Dichte des Netzes
— beim Fahrradverkehr im Speziellen an Radfahranlagen - ein wesentlicher Aspekt, welcher fir
oder gegen aktive Mobilitdat sprechen kann. Fiir Fahrradfahrende ist zudem forderlich, wenn es
gar keine bis wenig Steigungen (von < 6%), geringe Belastungen durch Umwelteinflisse (Larm,
Abgase..), eine benutzerfreundliche Beschilderung, sichere Knotenpunkte mit anderen
Verkehrsteilnehmern und kurzen Wartezeiten sowie eine ausreichende Anzahl an
Uberholméglichkeiten gibt. %

Nicht jeder Weg und jede Anbindung muss gleich ausgebaut bzw. ausgepragt sein. Die
»2Zuweisung” von verschiedenen Funktionen kann dabei helfen, den Verkehr zu steuern und zu
strukturieren. Teile der Strecken sollten die Funktion einer Hauptroute (beim Fahrrad
beispielsweise eine Rad-Langstrecke) einnehmen und zu diesen gibt es dann Sammel- und
Zubringerstrecken.'®® Dies kann sich auch in kleinteiligen Strukturen bewahren, um so
mogliche Konfliktpunkte zwischen einzelnen Verkehrsteilnehmern vermeiden zu kénnen. Um
dem entgegentreten zu kdnnen ist es auch ratsam, bei héheren Geschwindigkeitsunterschiede
auf getrennte Verkehrsflachen zu setzen (siehe Abbildung 28).

163 ygl. Cerwenka, Hauger, Horl, & Klamer, 164 ygl. Meschik, 2013
Handbuch der Verkehrssystemplanung, 2007 165 ygl. Cerwenka, Hauger, Horl, & Klamer, 2017
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Konzept der Sanften Mobilitat als Verbesserungsansatz

Querungshilfen und sichere Kreuzungen

Abbildung 28: Trennung von Rad- und FuBverkehr (rechts zusétzlich MIV) in Kopenhagen
Quelle: Meschik, Michael, 2013

Uberall dort, wo keine Begegnungszonen ausgefiihrt werden, miissen Querungshilfen die
»Schwacheren® Verkehrsteilnehmer und -Teilnehmerinnen unterstiitzen die StralRe sicher
Uberqueren zu konnen. Mdogliche MalRnahmen sind straRenbauliche MalRnahmen wie die
Verkirzung der Querungsdistanzen, Verkiirzung der Wartezeit an ampelgeregelten
Kreuzungen, Verbesserung der Sichtbeziehungen oder die Verringerung der gefahrenen KFz-
Geschwindigkeiten. Klassisch kann dabei auf Aufpflasterungen/ Aufdoppelungen,
Gehsteigvorziehungen, Mittelinseln oder Schutzwegen gesetzt werden'®>. Wesentlich dabei
bleibt aber, dass der nicht motorisierte Verkehr nicht benachteiligt werden sollte, sondern im
besten Fall sogar bevorzugt. In Abbildung 29 ist eine Kreuzungssituation aus Houten in den
Niederlanden zu sehen, wo der KFZ-Verkehr gegeniiber der Radroute benachteiligt wurde.

Abbildung 29: Hauptradrouten gegeniiber Kfz-Verkehr bevorrechtigt sowie Unterfiihrung
Quelle: Rogalli T., 2019

»Bike and Ride“ Anlagen
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Konzept der Sanften Mobilitat als Verbesserungsansatz

Um das Fahrrad auf der ersten respektive der letzten Meile attraktivieren und etablieren zu
konnen bedarf es an den Umstiegs-Knotenpunkten wie Bahnhofen ausreichende
Mdoglichkeiten, das eigene Fahrrad sicher abstellen zu kénnen. Dabei soll die Funktion der
Anlage moglichst komfortabel und benutzerfreundlich gestaltet werden, dass auch Freizeit-
Radfahrende die Moglichkeit haben, ihr Fahrrad sicher verwahren zu konnen. Die Situierung,
der Witterungsschutz und — durch die steigende Bedeutung der E-Bikes und E-Scooter — der
Diebstahlschutz und die Lademdglichkeiten spielen eine wichtige Rolle.

In Baden wurde im Jahr 2010 die erste Radgarage Osterreichs errichtet. Die Nachfrage war

Abbildung 30: Bike and Ride Anlagen in Korneuburg (links) und Baden (rechts)
Quelle: Energie- und Umweltagentur Land Niederdsterreich, 2079

jedoch so hoch, dass nun eine Moglichkeit zum Abstellen von — insbesondere hochpreisigen
Elektrofahrradern — gesucht wird.® In Wien Liesing kann ebenfalls um 0,70 € pro Tag / 7€ pro
Monat oder 70€ pro Jahr ein Fahrradabstellplatz ,gemietet” werden.'®’

Service Stationen, Abstellanlagen und Ladestationen

An zentralen Punkten sind Service-Anlagen wichtig, um Radfahrenden die nétigen Werkzeuge
fur die Nutzung und Wartung der Fahrrader zur Verfliigung zu stellen. Dies fiihrt zu einer
weiteren Senkung der Kosten der einzelnen Haushalte, da diese auf die Werkzeuge verzichten
konnen. Diese Servicestationen konnen im &ffentlichen Raum (siehe links) aber auch in den
einzelnen Fahrradabstellrdumen integriert sein.

Empfehlenswert ware es, dass es lberall dort wo Fahrrader fiir langerer Zeit abgestellt werden
(z.B. Bike&Ride oder im eigenen Wohnhaus) auch Mdglichkeiten gibt, ein Elektrofahrrad laden
zu konnen. Auch ware eine Fahrrad-Waschmdoglichkeit empfehlenswert, um Radfahrer und
Radfahrerinnen die Mdglichkeit zu geben ihr Fahrrad zu pflegen und den Radverkehr somit
noch zusatzlich zu attraktivieren (siehe Foto rechts).

166 ygl. Energie- und Umweltagentur des Landes 167 ygl. fahrradwien.at, 2019
NGO, 2019
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8 5 KRy B - o

Abbildung 31: Servicestation in Augsburg (links) und Fahrrad-Waschplatz im llsetal (rechts)
Quellen: ibombeo.de (links), wanderlust-ilsetal.de (rechts), 20719

Steuerung des motorisierten Individualverkehrs

Durch Angebote aber auch Restriktionen soll versucht werden, den Anteil am motorisierten
Individualverkehr zu senken und dauerhaft moglichst gering zu halten. Das grundlegende Ziel
dabei ist, den Verkehr moglichst aus den Stadtentwicklungsgebieten fern zu halten, damit im
Kern eine bessere Lebensqualitdt (durch weniger Emissionen, Schadstoffe, mehr Raum fiir
alternative Nutzungen etc...) ermdglicht wird. Ein offentlicher Raum mit wenigem bis gar
keinem Verkehr fihrt auch zu einer hoheren Akzeptanz von langeren Gehdistanzen zum
offentlichen Verkehrsmittel 8.

Der motorisierte Individualverkehr kann durch folgende MaRRnahmen (sowohl durch Angebote
als auch Restriktionen) beeinflusst werden'®:

Angebote

- Ausgewahlte Verkehrsstrallen blindeln

- Parkmoglichkeiten (Park-and-Ride, Sammelgaragen)

- Parkleitsystem

- Forderung Fahrgemeinschaften (Online-Mitfahrborsen, Bevorzugung bei Parkplatzen)
- Forderung E-Mobilitat (Schadstoff und larmarme Fahrzeuge)

168 ygl. Aydin, 1994 169 ygl. Cerwenka, Hauger, Horl, & Klamer, 2017
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Restriktionen

- Flachenhafte Verkehrsberuhigung (baulich, betrieblich: Netz, Querschnitt,
StralRenverlauf, StraRenoberflache ..)

- Erweiterung FulRganger- und Begegnungszonen

- Fahrverbote

- Sonstige Geschwindigkeitsbeschrankungen

- Parkplatzreduktion (evtl. auch nur fir Dauerparker bzw. Kurzparker)

- Parkbevorrechtigung

- Parkraumbewirtschaftung (Einflihrung von Parkgebihren)

- Veranderung der Flachenaufteilungen von Strallen

Innere Verkehrsberuhigung (Superblocks)

Eine Moglichkeit, den Verkehr innerhalb eines Gebietes zu beruhigen kann eine selektive
Durchlassigkeit (engl. ,filtered permeability*) darstellen. Damit ist gemeint, dass die
Durchlassigkeit eines Wohngebietes partiell fiir private Kraftfahrzeuge eingeschrankt wird,
wahrend FuBgehende, Radfahrende und der 6ffentliche Verkehr das Gebiet ungehindert
durchqueren kénnen. 70

I SUPERBLOCKS MODEL

Current Model Superblocks Model

@
i

0= 0=

- -

"

-0

ﬁ : oy
(&)
O-=
fal__|
PUBLIC TRANSPORT NETWORK Q PRIVATE VEHICLE PASSING DUM PROXIMITY AREA
@ BICYCLES MAIN NETWORK (BIKE LANE) [ =] RESIDENTS VEHICLES ACCESS CONTROL
_@_ BICYCLES SIGNPOSTS (REVERSE DIRECTION) g URBAN SERVICES AND EMERGENCY wessmms BASIC TRAFFIC NETWORK
FREE PASSAGE OF BICYCLES % DUM CARRIERS SINGLE PLATFORM (PEDESTRIANS PRIORITY)

Abbildung 32: Superblock Model aus Barcelona
Quelle: Urban Mobility Plan of Barcelona 2013-2018, 2012

Ein Beispiel hierfiir stellen die sogenannten Superblocks in Spanien dar. Dort wurden mehrere
StralRenziige in einem Stadtviertel zu einem Raster zusammengefasst und unterteilt. Im
Inneren stehen die Wege und Verbindungen den Rad- und FuBverkehr zur Verfiigung und fir

70 yvgl. VCO, 2016b, S. 24
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den PKW-Verkehr nur die AuBenrander — eine Durchfahrt ist nicht moglich. Das Parken ist nur
am Rand des Gebietes in ausgewiesenen Flachen oder Sammelgaragen moglich. Durch diese
Blindelung des Verkehrs auf ausgewahlte VerkehrsstraBen und gleichzeitiger Sicherstellung
der lokalen Erreichbarkeit kann eine Steigerung der Lebensqualitdt in dem betroffenen
Wohngebiet ermdglicht werden'’".

Stellplatzreduktion und Parkraumbewirtschaftung

Da die Rahmenbedingungen am Start und Ziel eines Weges die Wahl des Verkehrsmittels
wesentlich beeinflussen, ist eine Stellplatzreduktion im 6ffentlichen Raum eine Moglichkeit zur
Vermeidung von PKW-Fahrten. Aufgrund ,fehlender Parkplatze” oder allgemein einer
Junbefriedigenden” Parkplatzsituation kann der PKW fiir diese Route an Attraktivitat
verlieren.’”? In Paris beispielsweise wurden die PKW-Stellplatze im &ffentlichen StraRenraum
um fast 14% und im privaten Bereich um fast 16% reduziert, was eine deutliche Steigerung der
Wege im 6ffentlichen Verkehr zur Folge hatte.”3

Einen @hnlichen Effekt kann auch die Bewirtschaftung von Parkplatzen haben, da auch durch
die hoheren Parkgebiihren der PKW im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln uninteressanter
wird. So wurde das ,Parkpickerl” in Wien eingefiihrt, um den KFZ-Verkehr zu steuern und zur
Kostenwahrheit beizutragen. Die Einnahmen durch die Parkgebiihren sind zweckgebunden
und mussen unter anderem fiir die Forderung von umweltfreundlicher Mobilitat verwendet
werden.

Sammelgaragen

Da es bei sanfter Mobilitat nicht darum geht, Autos komplett aus einem Gebiet zu verbannen
(wére eher autofreies Gebiet) soll es auch in neuen Stadtquartieren die Moglichkeit geben,
private Fahrzeuge zu parken. Hierbei ist essentiell, dass diese Stellplatze in Sammelgaragen
am Rande des Gebietes positioniert sind und keine direkten Zugange zu den Wohnhausern
besitzen. So ist die Barriere beziehungsweise der Aufwand zum Auto zu gelangen mindestens
genauso hoch wie zum néachsten Bus oder zur StralRenbahn. Fir kurzfristiges Parken kdnnen
zusatzlich einzelne Kurzparkflachen (an sinnvollen Stellen) geschaffen werden.

So wurden Beispielsweise die Abstellpldatze im 6ffentlichen Raum in der Seestadt Aspern auf
ein Minimum reduziert und im Gegenzug sechs Sammelgaragen errichtet. In diesen wird auch
das Laden von 42 Elektrofahrzeugen ermdglicht.’”#

Mobilitatsvertrdage

Mithilfe von Mobilitatsvertragen koénnen Stellplatzregulative, Radfahr-Infrastrukturen aber
auch alternative Mobilitdtsformen und Angebote zwischen Stadten und den ausfiihrenden
Unternehmen und Bautragern vereinbart werden. Dieser Vertrag wird im Laufe der

71 vgl. Agencia d'Ecologia Urbana de Barcelona, 173 ygl. Mairie de Paris, 2015
2019 174 ygl. 3420 Aspern, 2019
172 ygl. Knoflacher, 2007
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Fertigstellung der Bebauungsplane abgeschlossen und beinhaltet insbesondere Push- und
Pull MaRnahmen mit dem Ziel der Anderung des Mobilititsverhaltens zu Gunsten der
nachhaltigen Verkehrsformen.'® Hierbei ist vor allem die Verankerung eines
Stellplatzregulativs (um von der Wiener Garagenordnung abzuweichen) essentiell.

,Mit einem niedrigeren Kfz-Stellplatzschliissel, der deutlich unter den heute (blichen
Vorgaben liegt, werden gleichzeitig Angebote und Informationen zur einfacheren Nutzung von
offentlichen Verkehr, Ful- und Radverkehr, sowie Carsharing und E-Mobilitdt durch den
Bautrager geschaffen und die zu einer win-win-win-Situation fiir alle Beteiligten fiihren“176

Tempolimits

Zur Beruhigung des Verkehrs im Gebiet ist ein Tempolimit mit 30 km/h sinnvoll. Eine Umfrage
in Basel kam zu dem Ergebnis, dass je geringer das Tempolimit, desto hoher die
Aufenthaltsqualitat ist. Am hochsten ist diese bei einer Begegnungszone mit dem
Geschwindigkeitslimit von 20 bzw. 30 Kilometer pro Stunde. Dort fiihlen sich sogar 75% der
Befragten ,wie zu Hause".'”” Auch wird eine verkehrsberuhigte Strae mit Tempo 30 oder
weniger und Beschrankungen fir den KFZ-Verkehr als Voraussetzung fir einen
funktionierenden Radverkehr angesehen'’8.

75 ygl. Urban, 2019
176 vgl. Abteilung fiir Verkehrsplanung Stadt 77 vgl. Sauter & Hiittenmoser, 2008
Graz, 2019 78 ygl. Verein Radlobby Osterreich, 2019
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3.4.3 Mobilitatsangebot erweitern und erganzen (Verkehrsverlagerung)

Trotz Einschrankungen des PKW-Verkehrs und FérdermaRnahmen fiir den Nicht motorisierten
Individualverkehr ist es wichtig, dass das bestehende Angebot optimal mit neuen Angeboten
und Services erganzt wird. Speziell die Letzte Meile stellt in vielen Stadtgebieten ein grolRes
Problem dar. Auch der Verzicht auf den privaten Besitz aufgrund von 6konomischen und
okologischen Uberlegungen sollte nicht auBer Acht gelassen werden — Angebot schafft
oftmals Nachfrage.

Mobilitatshubs

Um das komplette Angebot fiir die potenziellen Nutzer und Nutzerinnen sichtbar machen zu
konnen werden immer oOfters sogenannte Mobilitatshubs in Stadtquartieren etabliert. An

diesen Punkten werden samtliche Angebote im Gebiet gebiindelt und ermdglicht zentral den
Zugang zu all diesen. Diese Mobilitatshubs oder Mobilitatsstationen kénnen sowohl im
offentlichen Raum als auch im privaten verwirklicht werden. Die Mobilitdtsstationen fordern
multimodale Mobilitdt und bieten Anreize, das Mobilitdtsverhalten zu andern und neue
Angebote wahrzunehmen.

y =
L.

Abbildung 33: Mobilitdtshub im éffentlichen Raum in Miinchen im Rahmen von Smarter Together
Quelle: eigene Aufnahmen, 2019

Ein gutes Beispiel flir eine Mobilitatsstation im o6ffentlichen Raum ist die Station Westkreuz in
Miinchen (siehe Abbildung 33). Dort werden Sharing Dienste (E-Bikes, Elektroautos, ...), City
Logistik (Paketboxen), Informationen (Infostele) sowie oOffentlicher Verkehr (Schnellbahn)
optimal gebiindelt. So kénnen dort am Heimweg von der Schnellbahn Pakete abgeholt werden
und falls dieses Paket schwerer ist als gedacht, kann fiir den Heimtransport auf ein Elektro-
Lastenrad umgestiegen werden. Direkt gegeniber der Station befindet sich zudem die dem
Verkehrsbund zugehérige Mobilitatsberatung.

Ebenfalls in Miinchen befindet sich ein Beispiel fiir eine Mobilitatsstation im Wohnbau. Dort
stehen ebenfalls E-PKW, E-Fahrradern, E-Mopeds und E-Transportfahrradern sowie
Ladeséaulen zur Verfligung (siehe Abbildung 34).
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Abbildung 34: Mobilitédtsstation im Wohnbau am Beispiel Miinchen Domagkpark
Quelle: eigene Aufnahme, 20719

Im Wohnbau in Wien wurde die erste Mobilitatsstation von mo.pointim 23. Bezirk im Jahr 2016
errichtet. Mithilfe einer Mobilitdtskarte lassen sich dort alle Angebote nutzen - so gibt es fiir
die Anrainer und Anrainerinnen die Moglichkeit, auf E-Fahrrader, ein E-Transportfahrrad, einen
E-PKW zuriickzugreifen.?”?

Sharing Services

Als Erganzung zum hochrangigen 6ffentlichen Verkehr stellen vor allem quartiersinterne
Sharingsysteme eine wesentliche Komponente fiir sanfte Mobilitat in Stadtquartieren. Durch
solche ergdanzenden Angebote kann eine komfortable Tir-zu-Tir Mobilitdat ermdglicht werden,
welche die Nutzung eines privaten Personenkraftwagens obsolet macht.

Bikesharing

In Wien besteht seit 2003 mit dem Citybike Wien das groRte Fahrradleihsystem in Osterreich.
Im Jahr 2018 wurden damit mehr als eine Million Fahrten mit der hdufigsten Entlehndauer von
9 Minuten™® getétigt. Dabei ist zu erkennen, dass die Fahrrader hauptsachlich fiir kurze
Strecken und aus diesem Grund vermutlich in Verbindung mit anderen Verkehrsmitteln genutzt
werden. Da sich diese Citybike-Stationen eher auf zentrumsnahe Gebiete konzentrieren gibt es
in einzelnen Stadtentwicklungsgebieten Bestrebungen, ,eigene” Leihrader zu etablieren. Diese
bieten meist nicht nur klassische Fahrrader, sondern werden oftmals mit E-Bikes, (E-
)Lastenfahrradern erganzt. So gibt es in der SeestadtFLOTTE in Aspern zum Beispiel 56 Leih-
Fahrrader sowie Lastenfahrrader mit Elektromotor. Dadurch kénnen sogar groRere Einkaufe
innerhalb des Gebietes umweltfreundlich transportiert werden. Nutzen konnen diesen Service
prinzipiell all registrierten SeesstadtCARD Besitzer — fiir Einwohner und Einwohnerinnen
entfallt lediglich die Anmeldegebiihr von 10 €. Die Fahrrader konnen dabei an jeder beliebigen
Station geliehen und zuriickgegeben werden - diese sind im Gebiet verteilt und auf
sogenannten Mobilitatsplanen und auf Wegweisern im Gebiet vermerkt. Die regulare Gebuhr

79 ygl. OGUT, 2019 180 ygl. Citybike Wien, 2019
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fir das Leihen eines Fahrrades betragt 1 Euro pro Stunde, wobei die erste halbe Stunde
kostenlos ist und maximal 4 Euro zu zahlen sind (fir bis zu 12 Stunden).®

In der Seestadt gibt es zuséatzlich ein Angebot fiir Kinder und Jugendliche beziehungsweise

‘ln,nm..m / 5 4 - \
IAbbildung 35: SeestadtFLOTTE Aspern — Links E-Bikes, rechts E-Lastenrader
‘Quelle: 3420 Aspern, 2019

deren Eltern: ein Fahrradverleih fiir Kinder. Fiir Kinder die im Wachstum im Durchschnitt alle
zwei Jahre ein neues Fahrrad benétigt wird zu einem Abopreis ab 9€ pro Monat bis zum Alter
von 12 Jahren immer das passende (und gewartete) Fahrrad zur Verfligung gestellt. Inkludiert
ist ein Rund-um-Service von Reparaturen tiber Ersatzteile bis zum Austausch auf die nachsten
GroRen. 82

Carsharing

Durch Carsharing besteht das hohe Potenzial, multimodale Mobilitatsformen in der Stadt zu
unterstiitzen. Dabei sind es vor allem stationsbasierte Sharingsysteme, die sich auch auf den
privaten Autobesitz auswirken. Bei Free-Floating-Systemen besitzen die Nutzer und
Nutzerinnen meist ein eigenes Fahrzeug. Im Jahr 2015 besallen 91 von 100 Haushalten die
free-floating Angebote nutzten einen privaten PKW, bei stationaren Leih-Fahrzeugen waren es
im Gegensatz dazu nur 26.% Wie viele Fahrzeuge durch Sharing-Fahrzeuge ersetzt werden
konnen ist abhangig von der Lage des Gebietes sowie der Rahmenbedingungen des lokalen
Verkehrssystemes. In Bremen wird davon ausgegangen, dass 1 Sharingfahrzeug 16 private
Fahrzeuge ersetzen kann - in London wird von 10,5 PKW ausgegangen. Bei free-floating
Systemen erhoht sich die Flexibilitat flir Nutzerinnen und Nutzer, was einen Anreiz fir
spontane und kurze Wege darstellt. Bei stationsbasiertem Carsharing wird die Notwendigkeit
von Fahrten hingegen héaufiger hinterfragt und die durchschnittlichen Wegstrecken sind
deutlich langer. In Wien finden die haufigsten Fahrten im free-floating-sharing innerstadtisch
als spontane Freizeitwege statt, die durchschnittlich sieben Kilometer lang sind. Fahrten in
free-floating-Systemen konnten demnach eher auf andere Verkehrsmittel verlagert werden. 8
Moderne Systeme in Wohnquartieren umfassen demnach standortbasierte Sharing-Fahrzeuge

181 ygl. 3420 Aspern, 2019 183 ygl. Herry Consult, 2015
82 ygl. MiRa, 2019 84 ygl. VCO, 2018¢c
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in moglichst breit gestreuter Ausfiihrung (vom Transporter (iber den Kleinstwagen bis zum
Sportwagen).

Abbildung 36: stationsbasiertes Car-Sharing in Ziirich (Hunziker Areal)
Quelle: eigene Aufnahme, 2019

Mikro-OV-Angebote fiir die erste und letzte Meile

Die erste und letzte Meile ist bei der Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs in manchen Gebieten
so unattraktiv, dass diese Teile einer Route oder sogar die komplette Route stattdessen mit
dem Auto zuriickgelegt werden. Die Anbindung ist hdufig aufgrund der geringen Nachfrage
schwach ausgebaut, weshalb sich viele Gemeinden und Stadte (darunter auch Wien)
mittlerweile fur innovative bedarfsorientierte 6ffentliche Verkehrsmodelle entschieden haben.
Diese sollen als Unterstiitzung des hoherrangigen éffentlichen Verkehrs (auch Mikro-OV'8®
genannt — siehe Abbildung 37) dienen, um eine o6ffentliche Mobilitdt von Tir zu Tir zu
ermoglichen.™® In Niederosterreich gibt es bereits eine durch den VOR betriebene
Dispositzentrale, bei der rund 30 Anruf-Sammeltaxis, Rufbusse und Gemeindebusse mit nur
einer Rufnummer erreicht werden konnen.®”

185 ygl. Klima- und Energiefonds, 2011, S. 27 87 vgl. vCO, 2016, S. 15
186 ygl. Thalhammer, 2016
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Folgende sogenannte Mikro-OV-Systeme konnten sich bereits bew&hren:

Bezeichnung Schema Nach Anmeldung Abfahrt von Fahrt zu Beispiele
Fahrplan | erforderlich
Linienbetrieb a nein Einkaufs-Bus
[ o e 5
Schwanenstadt
Rufbus ja & Gesduse Xeis-Mobil
L}
Anruf-Sammel ja |a Fahrtendienst Pachlarn
N
Zubringer IE] a SPA-Mobil Stetteldorl
= a
Fldchen- nein IE] Orts-Taxi
bedienung Q Q Mannersdori
—e—  Halteslelle wird nach Fahrplan angefahren ® Fahrt van/zu einer Haltestelle
—0—  Haltestelle wird bei Bedarf angefahren —~
i ) , Fahrt van/zur Haustire
Bedienungsgebiet innerhalb dessen dberall ein- oder
ausgestiegen werden kann

Abbildung 37: Bediensysteme im Mikro-OV
Quelle: Klimaenergiefonds. Handbuch fiir Planung, Errichtung und Betrieb von Mikro-OV Systemen, 2011

Anruf-Sammeltaxi

Um dieser oben angesprochene Entwicklung entgegenzuwirken setzen immer mehr
Gemeinden auf Anruf-Sammel-Taxis (kurz auch AST genannt). In mittlerweile 63 Gemeinden
in Osterreich werden jahrlich tiber 10.000'88 Menschen transportiert. Bei diesem System gibt
es festgelegte Sammelstellen, bei denen man sich nach einer Voranmeldung abholen lassen
kann. Die Zieladresse kann dabei ganz genau gewahlt werden — sprich bis vor die Haustiire
(sofern im Bediengebiet). Die Kosten sind durch einen Komfortzuschlag im Normalfall nur
geringfiigig hoher als die Tickets im normalen Linienbetrieb. 1894190

Der Gemeinde- bzw. Biirgerbus (in der Grafik bei ,Flachenbedienung”)

Fir kleinere Gemeinden hat sich mittlerweile der Gemeindebus als kostengiinstige
Alternative bzw. Erganzung zum konventionellen 6ffentlichen Verkehr etablieren kdnnen.
Dabei werden freiwillige Fahrer (aus eigens gegriindeten Vereinen) eingesetzt, um Personen
nach Voranmeldung individuell zu beférdern. Die Kosten liegen dabei unter jenen eines Anruf-
Sammel-Taxi-Systems, da nur ein Kleinbus und ein Fahrer benotigt werden. Diese Art des
offentlichen Verkehrs ist durch das Nahverkehrsfinanzierungsprogramm mittlerweile sogar
forderungsberechtigt. "

188 ygl. NO Landesregierung, 2015, S. 45ff
189 ygl. NO Landesregierung, 2012, S. 32

190 ygl. Stadtgemeinde Schwechat, 2017
197 vgl. SPA - Stetteldorf Pendelt Anders, 2017
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Konzept der Sanften Mobilitat als Verbesserungsansatz

3.4.4 Sichtbarkeit und Zuganglichkeit zum neuen Angebot erhohen

Damit die Angebote auch genutzt werden ist es wichtig, dass diese sichtbar sind und fiir jeden
Menschen leicht und verstandlich zuganglich sind. Stadtische Mobilitdt sollte als
Dienstleistung verstanden werden und den Menschen dabei helfen, die optimale Lésung fir
die eigenen Wege zu finden und im Zuge dessen Kosten zu sparen.

Stadtische Mobilitét als Dienstleistung verstehen (,Mobility as a Service — MaaS")

,Laut Definition der European Mobility as a Service Alliance ist das Schliisselkonzept hinter
MaaS die/den Nutzende/n, Menschen oder Giiter, ins Zentrum zu stellen und auf die
individuellen Bedirfnisse malRgeschneiderte Mobilitatslésungen anzubieten. Das bedeutet,
dass erstmals ein einfacher Zugang zum passendsten Verkehrsmittel oder -service inkludiert
ist in einem Biindel flexibler Mobilitatsangebote fiir den Endkonsumenten. Maas ist nicht auf
individuelle Mobilitat beschrankt, zumal der Ansatz auch im Giiterverkehr greift, speziell in
urbanen  Gebieten. Eine Vielzahl innovativer neuer Mobilitatsservices  wie
Fahrradverleihsysteme/Bikesharing, Carpooling oder Carsharing treibt diesen Wechsel voran.
Weiterer Impetus kommt von der Verbesserung der Integration verschiedenster Verkehrsmodi
in nahtlose Wegeketten durch integrierte Buchungs- und Bezahlfunktionen fir alle Teile einer
Wegekette."19?

Der Grundgedanke bei diesem Konzept ist es also, dass Menschen maoglichst einfach durch
die Einbeziehung aller zur Verfiigung stehenden Transportmoglichkeiten die eigene Mobilitat
flexibler, glinstiger und vor allem klimavertraglicher leben kdnnen. Das Ziel ist ein mdglichst
individuell gestaltetes Mobilitatsangebot, das sich optimal an die Bediirfnisse der einzelnen
Nutzer und Nutzerinnen anpassen kann.

Es gibt dabei verschiedene Integrationsstufen’®341%4 von Mobilitat als Dienstleistung:

Stufe 0 — getrennte Angebote

einfache Routenplaner fiir einzelne Verkehrsmittel (z.B. Scotty von den OBB)
Stufe 1 — gebiindelte Information

Es werden mehrere Moglichkeiten fiir die einzelnen Wege angezeigt (z.B. Wien Mobil)
Stufe 2 — Bezahlung der Einzelstrecke

Zusatzlich zur Anzeige der verschiedenen Verkehrsmittel konnen diese auch
gemeinsam bezahlt werden - somit ein Tarif fiir die gewahlte gesamte Einzelstrecke
(z.B. Wegfinder)

192 ygl. European Platform on Mobility 193 ygl. Arby, 2017
Management, 2017 194 ygl. vCO, 2017b
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Konzept der Sanften Mobilitat als Verbesserungsansatz

Stufe 3 — vertragliches Mobilitatspaket

Mit einem Abo kann zusatzlich zur Einzelstreckenbuchung auch ein Kontingent fiir die
einzelnen Verkehrsmittel gebucht werden (dhnlich einem Handytarif mit Freiminuten
z.B. SMILE - Einfach mobil)

& amije i 7 gii)E = Bimipe S gimi)e

1 Wheh Endisig 'Wiin Thim =
A Moch Raihaus, 51 Paim n dus Misks E Bauiin
Cardn — L [T

Tickets kaufen Neue Route planen

Abbildung 38: Projekt SMILE (Wien) — Mobilitdts-App
Quelle: Smile — Einfach mobil, 2018

Beim SMILE Projekt (siehe Abbildung 38) wurde von den teilnehmenden Akteuren und
Akteurinnen (u.a. Wiener Linien, Twin City Liner, Taxi31300, City Bike Wien, car2go, Wipark
Garagen, Wien Energie Strom Ladestellen etc..) ein Prototyp einer integrierten
Mobilitatsplattform mit Smartphone-App entwickelt. Das Ziel war eine Mobilitatsplattform, mit
der man sich nicht nur umfassend Uber alle Verkehrsmittel informieren kann, sondern diese
auch auswahlen, buchen, bezahlen und nutzen kann. Uber 1.000 externe Personen meldeten
sich fir den Pilotbetrieb an und unterzogen Plattform und App einem mehrmonatigen
Praxistest. Danach wurden die Smile Tester und Testerinnen mittels Online-Fragebogen uber
ihre Erfahrungen befragt. 75% gaben an, dass sie sehr zufrieden bzw. zufrieden mit Smile
waren. Zudem wurden zahlreiche Vorschlage und Ideen fiir eine kiinftige Weiterentwicklung
eingebracht. Das Forscherteam der TU Wien wollte auch wissen, ob die Nutzung von Smile bei
den Pilotuserinnen ein umweltfreundlicheres Mobilitatsverhalten ausgeldst hat. Tatsachlich
gaben 48% der Befragten an, seit der Nutzung von Smile haufiger den 6ffentlichen Verkehr zu
nutzen, 21 % verwenden ihren privaten PKW seltener. Zudem férdert Smile die Intermodalitét.
26% gaben an, dass sie haufiger Auto mit Offis, 20% Fahrrad mit Offis kombinieren.'%

195 ygl. SMILE - Einfach mobil, 2018
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Digitale Integration

Die Digitalisierung und starke Smartphone-Nutzung ermdoglicht es, dass Mobilitatsangebote
noch leichter an die Nutzer und Nutzerinnen heranzufiihren. Dazu gehoren unter anderem
Quartiers-Apps, digitale schwarze Bretter sowie digitale Infostellen im &ffentlichen Raum.

Apps vereinfachen Zugang zu Angebot

Quartiers-Apps konnen in modernen Stadtvierteln vielfaltige Aufgaben libernehmen und wie
die Mobilitats-Apps den Zugang zum Angebot erleichtern. Von der Anzeige von Informationen
aus der Umgebung, dem Leihen von Sharing Fahrzeugen, bis zur Ausschreibung von Minijobs
ist vieles moglich. Chatten mit der Hausverwaltung, digitale Fundbiiros, Abruf von
Wohnungsplan und Hausregeln, Integration von Smart-Home (Abrufen von Stromverbrauch
etc...) sowie Zugriff auf den digitalen Waschplan sind denkbar.

Fiir die OkoSiedlung in Friedrichsdorf in der Nahe von Frankfurt am Main in Deutschland wurde
als modernes Kommunikationsmittel die ,Quartiers-App“ entwickelt. Diese soll den Bewohner
und Bewohnerinnen das Leben und die Kommunikation miteinander erleichtern. ,Die
Teilnehmer kénnen Gruppen bilden und gemeinsame Freizeitaktivitaten koordinieren. Ein
Kalender informiert iiber die Veranstaltungen in Friedrichsdorf. Uber die Quartiers-App erhalten
die Bewohner Zugang zum Buchungssystem des Carsharings und der E-Bikes. AulRerdem
bietet die App eine Leih- und Verleihbérse sowie einiges mehr.“1°¢

Digitales schwarzes Brett bei Hauseingdangen

Eine Quartiers-App wird in vielen Gebieten mittlerweile von digitalen schwarzen Brettern
erganzt. Durch Bildschirme im Eingangsbereich von Wohnhausern kénnen Informationen ganz
aktuell, kostengiinstig und zuverlassig verteilt und durch zusatzliche Services erganzt werden.

,Eine Hausverwaltung kann auf den Displays im Eingangsbereich aber auch leerstehende
Wohnungen in diesem oder anderen Objekten anbieten und so glinstig und schnell
Leerstandsraten reduzieren. Auch den Bewohnern bietet sich eine Reihe von Vorteilen.
Allgemeine Informationen werden nun rasch, verlasslich und in moderner Form angeboten.
Zusatzliche Informationen wie Wetterbericht, Verkehrsinformationen oder Abfahrtszeiten

PENSNIMSTENILI‘BS in threr Nihe
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Abbildung 39: Digitales schwarzes Brett von Sozialbau in der Seestadt Aspern
Quelle: eigene Aufnahme, 2018

196 Frank Heimbau Main/Taunus GmbH, 2019
84


https://www.tuwien.at/bibliothek

Die approbierte gedruckte Originalversion dieser Diplomarbeit ist an der TU Wien Bibliothek verfligbar.

The approved original version of this thesis is available in print at TU Wien Bibliothek.

thele

(]
lio
nowledge

b

i
r

Konzept der Sanften Mobilitat als Verbesserungsansatz

nahegelegener 6ffentlicher Verkehrsmittel erhéhen den Komfort. Via Email konnen Bewohner
auch interaktiv Inhalte einspielen, etwa Lost & Found-Informationen oder das Anbieten von
Second Hand Waren. Denkbar ist in Zukunft auch eine Erganzung des Systems um die
Integration von IP-Kameras, zum Beispiel zur Live-Anzeige von Garageneinfahrten oder
anderer Ortlichkeiten, zur Erhdhung der Geb&udesicherheit.”"%7

Digitale Infostellen im offentlichen Raum bei Mobilitatshubs

Als Erganzung zu einer App und zu digitalen schwarzen Brettern kann bei den Mobilitatshubs
auf digitale Informationssaulen gesetzt werden. Beim ,SmarterTogether” Projekt in Miinchen
wurden solche realisiert und zeigen Informationen aus der Umgebung auf einem digitalen
Stadtplan sowie die Verfiigbarkeit von Sharing-Fahrzeugen und sonstigen Services
(Paketboxen, Mobilitatsberatung, Ticketautomaten etc...) in der Nahe.

Durch die Aufstellung im o6ffentlichen Raum, wird das Angebot verstarkt sichtbar gemacht.
Auch der Wiedererkennungswert kann dadurch gesteigert werden — ,Ah- hier kann ich mir

etwas ausleihen.”

e

Abbildung 40: digitale Infosdulen in Miinchen (Smarter Togehter) - links Westkreuz/ recht Zenettiplatz
Quelle: eigene Aufnahme, 2019

3.4.5 Bewusstseinsbildung

Damit die Einwohner und Einwohnerinnen auch ein Gefiihl dafiir bekommen, welche Wege auf
welche Art zuriickgelegt werden sollten, um moglichst effizient (aus ©kologischer und
okonomischer Sicht) unterwegs zu sein, konnen insbesondere bei der Einfiihrung des
Angebots Willkommens-Tage veranstaltet werden. Dabei ist eine Kombination aus
Mobilitatsberatung und Proberunden mit einzelnen Sharing-Fahrzeugen sinnvoll. RegelmaRige
Aktivitaten zur Bewusstseinsbildung sind essentiell fiir die erfolgreiche Umsetzung von

197 ygl. Metamagix, 2019
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MaRnahmen der sanften Mobilitat°8.

Ein Beispiel hierflir ist das Linzer Mobilitatsfest: dort wurde in Zusammenarbeit mit der Stadt
Linz am Hauptplatz ein umfangreiches Programm geboten. Dieses umfasste unter anderem:

- Gratis Fahrradcheck

- E-Bike-Test

- Mobilitatsberatung

- Kinder-Radparcours

- Stadtseilbahn

- Linz Linien Elektrobus

- GroBer Radflohmarkt (Annahme ab 9 Uhr, Verkauf ab 10 Uhr)

Begleitet wurde dieses Fest durch die Radlobby Oberdsterreich mir einer groRen Radparade,
wobei mit musikalischer Begleitung (und von der Polizei gesichert) eine Stunde durch die Stadt
gefahren wurde.?

Mobilitatserziehung

Auch die jungen Bewohner und Bewohnerinnen kénnen durch Mobilitatserziehung in der
Schule an umweltfreundliche Mobilitat herangefiihrt werden. In Aargau (Schweiz) gibt es zum
Beispiel ein modular aufgebautes Mobilitatserziehungsprogramm. Dieses wird von Experten
begleitet und ist fiir Volksschulen kostenlos nutzbar. Dabei wird Wissen zu Mobilitatsthemen
praxisnah, spielerisch und erlebnisorientiert vermittelt. Die Module sind wie folgt aufgebaut?°°:

Reiseplaner - Anhand einer konkreten Aufgabenstellung planen die Schiilerinnen und
Schiiler eine Reise. Sie lernen dabei, wie dazu verschiedene Hilfsmittel (SBB-Fahrplan im
Internet, Google Maps, Informationsangebote von Aargau Tourismus) eingesetzt werden
konnen.

Verhaltensgurus - Die Kinder lernen die verschiedenen Verkehrsmittel kennen. Sie erfahren
dabei, dass diese fiir die Ausiibung unterschiedlicher Tatigkeiten und in variierender

Haufigkeit genutzt werden.

Orientierungsstars - Die Kinder suchen zu FuR oder mit dem Bus vorgegebene Ortlichkeiten
auf und studieren dazu das Streckennetz der o6ffentlichen Verkehrsbetriebe. Sie lernen, wie

man eine Route effizient plant.

Werbefreaks - Jedes Verkehrsmittel hat ein eigenes Image und wird unterschiedlich
beworben. Die Kinder analysieren verschiedene Verkehrsmittelwerbungen und schalen die
wichtigsten Botschaften heraus. Sie erstellen eine eigene Werbung zu einem Verkehrsmittel
oder zu einem Mobilitatsthema ihrer Wahl.

Planercracks - Die Schiilerinnen und Schiler erfahren, wie sie den Schul-, Einkaufs- und

198 ygl. Klimabiindnis Osterreich, 2019 200 aargaumobil, 2015
199 ygl. Radlobby Oberdsterreich, 2018
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Freizeitweg planen sowie analysieren kénnen. Sie schreiten dabei einzelne Wege ab und
Uberlegen sich, wo Gefahren lauern.

Kartenchampions - Der Umgang mit der Mobilitatskarte AargauMobil so - wie mit der
Website SchweizMobil steht im Zentrum dieses Moduls. Die Schiilerinnen und Schiler

absolvieren vor Ort einen Abschnitt der Bewegungsnetze von SchweizMobil (Velo, Skating,
Wandern, Kanu fahren), lernen die Signalisation kennen und interpretieren.

3.4.6 Guterversorgung

Die Guterversorgung innerhalb eines Quartiers hat wesentlichen Einfluss auf die
Wohnumfeldqualitat. Zulieferfahrzeuge fahren und parken dabei oft nicht rechtmaRig, weil
keine expliziten Flachen vorhanden sind. Autoarme Gebiete sind fiir Zusteller und
Zustellerinnen besonders ,problematisch”, weshalb eine innere Verteilung sinnvoll ist.

Dezentrale Logistikflachen

Dezentrale Logistikflachen kdnnen dabei helfen, die Zustellfahrzeuge auRerhalb des Gebietes
zu halten und im Gegenzug im inneren eine umweltfreundliche Zustellung zu ermdglichen.
Aktuell stellen vor allem Zufahrtsbeschrankungen, enge Gassen und kaum freie Flachen die
Zustelldienste vor grolRen Herausforderungen. ,Neue Logistikflachen im Wiener Stadtgebiet
schaffen konnte man [...] mit mobilen Glterumschlagplatzen an neuralgischen Standorten. An
definierten Platzen kdnnte man zeitlich begrenzt Container aufstellen und von hier aus die
Guter zu den Geschaften transportieren. Dafilir wiirden sich beispielsweise Transportfahrrader
oder kleine Elektro-LKW anbieten. Laut einer aktuellen Studie des deutschen Zentrums fiir
Raum- und Luftfahrt konnten in Stadten 23 Prozent aller LKW-Fahrten pro Tag durch
Transportfahrrader substituiert werden, dadurch wirden Energieverbrauch und CO2-
Emissionen signifikant sinken. "2’

Abbildung 41: City2Share in Miinchen - mobiles Paketverteil"zentrum" o
Quelle: eigene Aufnahme, 2079

Innerhalb des City2Share Projektes werden in Miinchen gerade Erfahrungen zu diesem Thema
gesammelt. Seit dem Jahr 2017 setzt UPS in Hamburg auf ein nachhaltiges Lieferkonzept, bei
dem jeden Morgen drei Container in der Stadt abgesetzt werden. Von den Depots aus setzt

201 ygl. Sertic, 2017
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UPS ausschlielich Lastenrdder (konventionelle und elektronisch unterstiitzte) fiir die
Zustellung der Pakete in den Quartieren ein. Abends werden die Container wieder in das
nahegelegene UPS Center gebracht, wo sie fiir den kommenden Tag beladen werden.?°? So
genannte Mikro-Depots miissen aber nicht mobil sein, sondern kénnen auch in geeigneten
Immobilien untergebracht werden.

Zustellung per Lastenfahrrad

Vor allem im urbanen Raum haben Transportfahrrader das Potenzial, die Zustellung von
Paketen und Produkten emissionsfrei zu gestalten. Durch verschiedene Modelle an

Lastenradern konnen alle mdglichen Anspriiche erfiillt werden - egal welches
Transportvolumen und fiir welchen Einsatz. In London konnten durch kleine E-Fahrzeuge und
Transportfahrrader in der Zustellung die CO2 Emissionen pro Paket um 55% und die gefahrene

Abbildung 42: Lastenfahrrdder im Zustellbetrieb (DHL) - links Auflieger fiir Mini-Container, rechts fix integrierter
Laderaum/ Quellen: velove.se, cyclingindustry.news, 2019

DHL hat ein System entwickelt, wo kleine Container direkt von einem Transporter auf die E-
Lasten-Fahrrader geladen werden kdnnen (siehe Abbildung 42 links) — zwei dieser Rader sind
auch in Wien unterwegs. In der Transportbox kénnen bis zu 125 Kilogramm und damit mehr
Sendungen befdrdert werden als mit den herkdmmlichen Lastenrddern. Fir eine hohere
Geschwindigkeit und zusatzlichen Antrieb bei Steigungen, sorgen eine elektrische
Pedalunterstiitzung und ein 250-Watt-Elektromotor.?°* Es gibt sogar Modelle, welche eine
Zuladung von bis zu 200kg zulassen und sogar das Zustellen von schweren Paketen oder eine
groBere Gesamtmenge an Paketen erlauben. Auch fiir den Lebensmittel- oder
Medikamententransport gibt es mittlerweile mit Akkus gekiihlte Lastenfahrrader, um die
Kiihlkette einhalten zu konnen2°°,

Auch in Wien werden vom Samariterbund Lastenrader verwendet, um die Umweltbelastungen
bei der Essenszustellung auf der letzten Meile reduzieren zu konnen. In den Bezirken 1,2,9 und
20 wird seit 2018 Essen ausschliellich durch umweltfreundliche Elektro-Lastenfahrrader
zugestellt. Durch den Einsatz der Fahrrader konnten acht PKW ersetzt und die CO2-Emissionen
in Summe um rund 20-25% reduziert werden. 2%

202 ygl. City2Share, 2019 205 ygl. Kirchhoff, 2018
203 yg|. Staricco & Brovarone, 2016 206 ygl. Samariterbund Wien, 2019
204 ygl. DEKRA, 2017
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Paketraume bzw. Paketboxen

Jeder kennt das Problem: Ganz schnell ist online ein Produkt bestellt. Nur bei der Lieferung ist
niemand zu Hause, der das Paket Gibernimmt. Die Entkoppelung von Lieferung und Annahme
von Paketsendungen ist eine logistische Herausforderung. Denn erfolglose Zustellversuche
fihren zu zuséatzlichen Wegen und zusatzlichem Aufwand fiir die Beteiligten. Eine gute und
bereits vorevaluierte Lésung sind sogenannte Paketraume. Dabei handelt es sich um einen
Raum mit unterschiedlich groRen SchlieRfachern fir die Hinterlegung von Paketen,
zustellerneutral — also offen fiir alle Pakete, egal von welcher Zustellfirma sie kommen. Schon
bei der Bestellung der Ware geben die Kunden und Kundinnen an, in welchen Paketraum
geliefert werden soll. Der Zutrittscode fiir den Paketraum sowie der Code fiir das Offnen des
Schlielfaches werden via SMS oder Mail ibermittelt. In den Paketrdumen soll es auch
Packstationen geben, (iber die der Versand von Paketen maoglich ist. Paketraume konnten in
leerstehenden Geschéftslokalen eingerichtet werden oder auch als In-House Losung in
Wohnhausanlagen. Auch mit Postpartner und -Partnerinnen, Cafés, Einkaufsservices,
Waschediensten, um nur einige Beispiele zu nennen, waren Kooperationen sinnvoll. Wichtig ist
ein engmaschiges Netz an Paketstellen, denn es geht darum, dass die Paketraume leicht und
schnell erreichbar sind und so positioniert sind, dass der Besuch mit anderen Wegen biindelbar
ist. Die ,Packerl” sollen bei der Erledigung der taglichen Wege abgeholt werden kénnen.2%”

s

o 25
Abbildung 43: Quartiersbox in Miinchen (Westkreuz) bei einer Mobilitatsstation
Quelle: eigene Aufnahmen, 20719

Auch Paketboxen in Stiegenh&usern, bei Mobility-Hubs oder im 6ffentlichen Raum (z.B. bei
Haltestellen) kénnen dabei helfen, keine zusatzlichen Wege durch erfolglose Zustellversuche

zu verursachen, da die Pakete immer in den Boxen abgegeben werden konnen. Von den
Nutzern und Nutzerinnen kdnnen aber auch Lieferungen gezielt in eine Box geordert werden.
Wichtig hierbei ist jedenfalls, dass Zustellbetriebe von Konkurrenten zu Partnern werden, da
nicht jeder einzelne Zustelldienst seine eigenen Boxen errichten kann — dafiir gibt es nicht
genugend Platz im 6ffentlichen Raum und ist beziiglich der Effizienz als fraglich einzustufen.

207 Thinkport Vienna, 2017
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3.5 Finanzierungsmodelle

Die Finanzierung stellt fir ergdnzende Mobilitdtsangebote oftmals die grolRte Barriere dar.
Dabei ist nicht nur die Erstanschaffung und Errichtung elementar, sondern auch der laufende
Betrieb.

Finanzierung fiir die Planung und Errichtung

Fir die Planung und Errichtung von alternativen Mobilitdtsangeboten (wie der sanften
Mobilitat) und Nahmobilitatskonzepten kdnnen finanzielle Unterstiitzungen erfolgen durch?°8:

- Komplementarmittel aus der Stadtebauforderung, u. a.: Sanierungsmittel, Spezifische
Programme wie ,Smart-City-Strategie” oder ,E-Mobilitatsstrategie”,

— Verkehrsinfrastrukturférderung

- Mobilitatsfond der Stadt Wien

- Einnahmen aus der Parkraumbewirtschaftung,

- Stellplatzablosemittel (Ausgleichszahlungen fir nicht errichtete Stellplatze),

- Stiftungen

- Wirtschaftsforderung (z. B. EFRE-Mittel der EU),

- Unternehmen/Betriebe  (z. B. betriebsbezogenes Mobilitatsmanagement,
gegebenenfalls mit Schwerpunkt Ful- und Radverkehr).

Ein wesentlicher Beitrag zur Finanzierung der alternativen Angebote kann auch ein
Stellplatzregulativ darstellen. Durch ein Stellplatzregulativ miissen weniger Parkplatze
errichtet werden wie es in der Bauordnung vorgeschrieben wird. Uberall dort, wo sanfte
Mobilitat angestrebt wird ist es sowieso nicht sinnvoll, massenhaft Parkplatze zu errichten, da
dies gegenlaufige Effekte bewirken wiirde. Da ein Tiefgaragenplatz im Durchschnitt zwischen
15 und 30 Tausend Euro kostet ergibt sich hier eine grol3e Ersparnis. Diese Summe sollte von
den Bautragern in einen gemeinsamen Topf eingezahlt werden, von dem dann im weiteren
Verlauf die Angebote erstfinanziert werden.

Um Mobilitatsdienstleistungen direkt am Wohnort zur Verfiigung zu stellen, werden Angebote
immer Ofter mit Bautrdgern gemeinsam erstellt. So wird beispielsweise in der
Wohnhausanlage Perfektastralle in Wien ein Pool an gemeinschaftlich nutzbaren Fahrzeugen,
bestehend aus E-Bikes, einem Elektro-Transportfahrrad, einem E-Auto und einem PKW mit
Verbrennungsmotor, fiir die Bewohnerinnen und Bewohner bereitgestellt.?°°

In der Seestadt Aspern zum Beispiel wurde von den Bautrdgern in einen Mobilitatsfonds
eingezahlt. Dieser ist zweckgebunden und wird nur fir die Férderung der sanften Mobilitat
eingesetzt. Der Fonds ist laut Lukas Lang von der Entwicklungsgesellschaft Aspern ein gutes
Instrument um Anreize fiir alternative Mobilitatsformen zu schaffen.?'°

208 ygl. Forschungsgesellschaft fiir Stralen- 209 ygl. VCO, 2018¢c
und Verkehrswesen, 2014 210 ygl. OGUT, 2016
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Konzept der Sanften Mobilitat als Verbesserungsansatz

Finanzierung des laufenden Betriebes

Die Erstanschaffung ist bei alternativen Mobilitdtskonzepten meist nicht das Problem, sondern
vielmehr die Herausforderung, wenn das Kontingent aus dem Topf zur Férderung der
alternativen Mobilitatsformen ausgeschopft wurde. Nach ein paar Jahren sind
Neuanschaffungen, in regelmaBigen Abstanden auch Services und Instandhaltungen fallig,
was sehr kostenintensiv ist.

Komplette Finanzierung durch die Nutzer und Nutzerinnen

Die Nutzer und Nutzerinnen zahlen eine monatliche Gebihr, mit der sie berechtigt sind, das
Angebot zu nutzen. Dazu kommen die nutzungsabhéangigen Gebihren der einzelnen Services.
Durch die eingehobenen monatlichen Gebiihren werden im weiteren Verlauf die Folgekosten
(Instandhaltung, Neuanschaffungen, etc...) finanziert. Eine zweite Mdglichkeit waren hohere
nutzungsabhangige Gebihren, welche die laufende Erhaltung mitfinanzieren. Problematisch
dabei konnte sein, dass das Angebot auf den ersten Blick durch die monatlichen Fixkosten
bzw. den hohen Nutzungsgebiihren recht teuer wirkt und dadurch wenig Anklang findet.

Fixkosten iiber die Betriebskosten abrechnen

Eine weitere Mdglichkeit, die Kosten fiir die einzelnen Haushalte gering zu halten ware, wenn
die Fixkosten Uber die Betriebskosten anteilsmaRig auf die einzelnen Haushalte aufgeteilt
werden. Der Vorteil dabei ware, dass Jeder und Jede im Gebiet berechtigt dazu ware, Services
in Anspruch zu nehmen. Zudem sind von den Nutzern augenscheinlich nur noch die
,nutzungsabhangigen” Gebiihren zu zahlen (Minutentarif beim Car-Sharing-Fahrzeug z.B.).
Diese Variante konnte als unfair angesehen werden, da auch Leute das Angebot
mitfinanzieren, die es gar nicht nutzen.

3.6 Aktuelle Hiirden und Handlungsfelder

Es gibt aus aktueller Sicht noch einige Hiirden und Handlungsfelder, die es vor der vermehrten
Einfiihrung von sanfter Mobilitat zu 16sen gilt:

Finanzierung

Langfristige Forderrichtlinien sind nétig, um Stadte dabei zu unterstiitzen, alternative
Verkehrssysteme zu fordern. Es braucht verbindliche Mindeststandards fiir die Versorgung mit
Offentlichem Verkehr, im Bedarfsfall kann er durch (geférderte) Mikro-OV-Systeme ergénzt
werden. Dafiir braucht es eine Harmonisierung der Gesetze der Bundeslander und einheitliche
Forderrichtlinien.  Zuséatzlich  konnen  kommunale Einnahmen etwa aus der
Parkraumbewirtschaftung fiir die Finanzierung multimodaler Verkehrsangebote
herangezogen werden, wie es beispielsweise der Kanton Basel-Stadt seit dem Jahr 2013
macht.?"" Auch die Zuschreibung der Kosten des Mobilitdtsangebotes auf die Betriebskosten

211yCO, 2015a
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sollte rechtlich gepriift werden. Da diese Angebote zweifelsfrei zu dem Gebiet gehoren
erscheint auch die Anrechnung als Kosten fiir den Betrieb legitim.

Stellplatzverpflichtung

In fast allen Bundeslandern ist es gesetzlich vorgeschrieben, fiir jede neu gebaute Wohnung
entsprechende PKW-Stellplatze zu schaffen. Dariiber hinaus haben die Gemeinden meist die
Mdglichkeit, eine hohere Zahl an Stellplatzen pro Wohneinheit vorzuschreiben. Das verteuert
nicht nur die Baukosten (vor allem wenn teure Tiefgaragen notwendig werden) die
Stellplatzverpflichtung behindert auch multimodale Mobilitat, da die Errichtung von Geb&auden
auf ein Verkehrsmittel hin ausgerichtet wird.?"

In Wien bildet das Wiener Garagengesetz (WGarG 2008 - LGBI. Nr. 71/2018) die Grundlage fir
die Stellplatzverpflichtung?'?, welche definiert, wann und wie viele Stellplatze auf einem
Bauplatz errichtet werden miissen. Prinzipiell gilt fir je 100 m2 Wohnnutzflache ist ein
Stellplatz zu schaffen. Keine Verpflichtung besteht bei Kleinhdusern mit nur einer
Wohneinheit. In  Spezialfdllen (Amtshdusern, Krankenhdusern, Veranstaltungsorte etc...
miissen mehr Platze geschaffen werden. Die Reduktion der Stellplatzverpflichtung ist zulassig,
wenn diese Stellplatzreduktion durch den Gemeinderat im Flachenwidmungs- und
Bebauungsplan festgelegt wird (z. B. auf Grund von Neu- und Zubauten im Rahmen einer
besonders guten ErschlieBung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln).2'3

Um einzelne Verkehrsmittel nicht zu benachteiligen sollte lber eine Abschaffung der
Stellplatzverpflichtung nachgedacht werden. Insbesondere in infrastrukturell gut
angebundenen Quartieren ist eine Befreiung nach Vorlage eines alternativen
Mobilitdtskonzept mit anschlieRendem Controlling sinnvoll.2

Immer haufiger wird von der Wiener Stadtregierung fiir einzelne Stadtentwicklungsgebiete von
einer Stellplatzreduktion Gebrauch gemacht und sogenannte Stellplatzregulative
ausgehandelt. Diese standortbezogenen Regelungen erfordern im  Normallfall
AusgleichsmaRnahmen wie gréRere Radgaragen, Mobility Hubs etc...

Fir die Zukunft ware zudem zu Uberlegen, eine Stellplatzverpflichtung auch fiir Fahrrader in
der Bauordnung zu verankern, denn dadurch werden ausreichend Stellplatze fiir Radfahrende
gesichert. Aktuell gibt es rein die Verpflichtung, Abstellrdume fiir Fahrrader zu schaffen, wobei
eine Fahrradanzahl ,anzunehmen” ist (was viel Auslegungsraum bietet).

»Auf dem Bauplatz ist ein Raum zum Abstellen von Kinderwagen und Fahrradern vorzusehen,
wobei je 30 m2 Wohnnutzflaiche 1 Fahrrad anzunehmen ist und eine ordnungsgemalle
Unterbringung der Fahrrader (z.B. durch Hange- oder Standersysteme) sicherzustellen ist.
Rdaume zum Abstellen von Kinderwagen und Fahrradern [..] miissen vom Hauseingang
barrierefrei und gefahrlos zuganglich und benitzbar sein. [.] Die erforderlichen

212 ygl. WGarG 2008 Teil V, 2018 214 ygl. Stadtbaudirektion der Stadt Graz, 2015
213 ygl. Wirtschaftskammer Wien, 2019
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Fahrradabstellplatze konnen auch auerhalb eines Gebaudes geschaffen werden. Durch die
Ausgestaltung der Fahrradabstellplatze ist die Zuganglichkeit, die Sicherheit, der
Witterungsschutz und die Verfiigbarkeit der abgestellten Fahrrader zu gewahrleisten.”?'®

StraBenverkehrsordnung modernisieren

Die aktuelle StraRenverkehrsordnung Osterreichs ist weitgehend auf die Optimierung des
motorisierten Verkehrs ausgelegt. Die Regeln fiir den StralBenverkehr sollten dahingehend
modernisiert werden, dass die Bedingungen fiir Gehende und Radfahrende verbessert werden.
Prioritat in einer modernen Stralenverkehrsordnung haben vor allem Verkehrssicherheit,
Flacheneffizienz und die Aufwertung des offentlichen Raumes und somit die Verbesserung
der Lebensqualitat der Menschen. Um eine Kultur des Miteinanders zu fordern, wurde mit der
23. Novelle die StVO um das Riicksichtnahmegebot erganzt. Dieses ist noch mit Leben zu
fullen.2™

Mit Ausnahme des Burgenlands nehmen alle Bundeslénder in ihren Bauordnungen Bezug auf
den Radverkehr, etwa durch eine Verpflichtung zur Errichtung von Fahrrad-Abstellplatzen. Die
Mehrheit der Bauordnungen schreibt die Errichtung von Rad-Stellplatzen jedoch nur sehr
allgemein vor, das heil’t, es gibt keine genauen Festlegungen hinsichtlich der Anzahl und der
Qualitat. In den meisten Fallen muss lediglich sichergestellt werden, dass es Abstellraume zur
Unterbringung von Fahrradern und anderen Gegensténden (zum Beispiel Kinderwégen oder
Rollstiihle) in ausreichender GréRe gibt. Als MaRRstab wird dafiir in zwei Bundeslandern der
Wert ,Platz fiir zwei Fahrrader pro Wohnung“ angegeben.?'®

Rechtssicherheit

In Osterreich ist derzeit unklar, ob eine Bevorzugung von Carsharing-Stellpldtzen gegeniiber
einer allgemeinen Nutzung auf Basis der Stralenverkehrsordnung (StVO) mdglich ist. Im
September 2017 wurde ein Carsharing-Gesetz fiir Deutschland verabschiedet. Es schafft eine
bundesweite Erméachtigungsgrundlage fiir Stadte und Gemeinden, um Parkplatze fir
Carsharing sowie eine Parkgebiihrenbefreiung im 6ffentlichen Verkehrsraum zu erméglichen.
Zudem schafft das Gesetz die Grundlage fiir eine Kennzeichnung der Fahrzeuge und der
Verkehrszeichen fiir die Parkplatze. Es werden Eignungskriterien, etwa die Bevorzugung von
E-Fahrzeugen, vorgeschlagen, um auf dieser Grundlage bei der Vergabe von o6ffentlichen
Parkplatzen an stationsbasierte Carsharing-Betriebe ein  Auswahlverfahren per
Sondernutzungsanordnung durchfiihren zu kénnen. 217

Bei nicht-gewerblichen Lenkenden, also etwa Fahrerinnen und Fahrern von ehrenamtlichen
Bilirgerbussen oder der privaten Paket-Beférderung iiber Plattformen wie Checkrobin, ist
rechtlich lediglich Fahrtauglichkeit Voraussetzung. In Bezug auf die Gemeinniitzigkeit und
Wirtschaftlichkeit von nicht-gewinnorientierten Mobilitatsdienstleistungen schaffen unklare
gesetzliche Rahmenbedingungen Unsicherheit. Die Gewerbebehdrde stellt den

215 ygl. BOFW §119 (5), 2018 217 ygl. VCO, 2018, S. 38ff
216 yg1. VCO, 2015b
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gemeinniitzigen Zweck lokaler Initiativen in Frage, weil den Vereinsmitgliedern durch die
gegeniiber einem Unternehmen giinstigeren Beforderungskonditionen ein wirtschaftlicher
Vorteil zukomme. Ware das so, unterldgen solche Carsharing- und Fahrtendienst-Angebote
den Bestimmungen des Gelegenheitsverkehrsgesetzes und der landesgesetzlichen
Betriebsordnungen fiir das Taxi- und Mietwagengewerbe. Das wiirde etwa das Ansuchen um
eine Konzession, besondere Qualifikationen der Fahrenden, Einhaltung regulierter
Arbeitszeiten, Ruhepausen, festgelegte Tarife und hohere Versicherungspramien erfordern.
Zur Absicherung gemeinwohlorientierter Angebote bedarf es daher einer Privilegierung und
Klarstellung der rechtlichen Rahmenbedingungen. Im deutschen
Personenbeforderungsgesetz ist zum Beispiel klargestellt, dass Beforderungen mit PKW
diesem Gesetz nicht unterliegen, wenn sie unentgeltlich oder lediglich betriebskostendeckend
sind. Fiur Beforderungen aullerhalb des Personenbeforderungsgesetzes, etwa mit
Blrgerbussen, werden zum Schutz der Fahrgdste eigene Standards, wie
Vorsorgeuntersuchung der Lenkenden, von den Gemeinden oder Bundeslandern festgelegt. 217

4 MOGLICHE UMSETZUNG IN STADTENTWICKLUNGSGEBIETEN AM
BEISPIEL NEU OBERLAA IN WIEN

Die gesammelten Informationen aus den vorherigen Kapiteln werden nun anhand vom
Stadtentwicklungsgebiet Oberlaa im Rahmen eines ,Mobilititskonzeptes” praktisch
angewendet. Im ersten Teil werden kurz verschiedene Stadtentwicklungsgebiete in Wien und
besonders deren Charakteristik verglichen, um einen Ausblick gewahren zu kénnen, wie sich
Oberlaa entwickeln kdnnte. Besonders die neu entwickelten Stadtentwicklungsgebiete bieten
die Chance, eine zeitgemalle ,sanfte” Mobilitat zu etablieren. Aufgrund des Ortswechsels der
Bewohner und Bewohnerinnen miissen von jedem und jeder Einzelnen die Mdglichkeiten fir
die alltaglichen Wege aufgrund der veranderten Rahmenbedingungen (Lage, Verfligbarkeit von
offentlichen Verkehrsmittel, Parkplatzverfiigbarkeit etc...) wieder neu gepriift werden. Dadurch
besteht die Chance, das Mobilitdtsverhalten der kiinftigen Einwohner und Einwohnerinnen
nachhaltig zu verandern.

41 Charakteristika von Stadtentwicklungsgebieten in Wien?218&219

Die Stadt Wien gehort zu den am starksten wachsenden Metropolen im deutschsprachigen
Raum. Aktuelle Prognosen zeigen, dass im Jahr 2027 die 2-Millionen-Einwohnerlnnen-Marke
erreicht wird. Die Stadt hatte dann wieder eine dhnliche Einwohneranzahl wie bereits vor rund
100 Jahren. In den letzten Jahren ist die Stadt um durchschnittlich 19.000 Menschen pro Jahr
gewachsen und hat damit das mit Abstand groRte Bevolkerungswachstum in Osterreich.?2°

Um auf dieses Bevolkerungswachstum und die Wohn- und Lebensbediirfnisse einer modernen
Stadt reagieren zu konnen, laufen in Wien seit einigen Jahren gro3e Stadtentwicklungsprojekte

218 ygl. MA18, 2017 220 ygl. MA18, 2015
219 ygl. MA18,2014
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in Wien. Der Grof3teil der pro Jahr geschaffenen 10.000 neuen Wohnungen wurde in solch
einem Stadtentwicklungsgebiet realisiert (benotigt werden jahrlich rund 15.000 Wohnungen).
Besonders die Seestadt und das Areal um den Hauptbahnhof Wien hatten in den vergangenen
(und zukiinftigen) Jahren einen hohen Stellenwert in der Stadtplanung.??' Die Entwicklung
dieser Stadtgebiete stellt fiir die Stadt eine besonders groe Herausforderung dar. Praktisch
zeitgleich missen etwa Wohnungen, Griin- und Freiflachen, Kindergarten, Schulen,
Einkaufsmaoglichkeiten aber auch o6ffentliche Verkehrsmittel bereitgestellt werden. Oftmals
werden die Entwicklung von Beteiligungsprozessen und eine Betreuung vor Ort
(Gebietsbetreuung) begleitet um eine maéglichst hohe Zufriedenheit und Identifikation mit dem
Endergebnis zu erwirken.

Obwohl sich jedes Neubau- bzw. Entwicklungsgebiet durch die Lage unterscheiden, haben sie
doch viele Gemeinsamkeiten. Die Gemeinsamkeiten werden anhand der Gebiete Nordbahnhof,
Sonnwendviertel, Mautner-Markhof-Griinde, Seestadt Aspern sowie dem Cluster Liesing
dargelegt.

In neuen Stadtteilen fallt besonders auf, dass geférderte Wohnungen deutlich starker vertreten
sind als in gesamt Wien. Die in gesamt Wien stark vertretene Wohnsegmente
Gemeindewohnung (26%) und nicht geforderte Miete (30%) sind bis auf paar Ausnahmen gar
nicht vertreten. (siehe Abbildung 44)

m Miete gefordert m Gemeindewohnung
Miete nicht gefordert Eigentum (tlw. Auch gefordert)
Sonstige

Cluster Liesing 74 26
Aspern-Seestadt 6
Mautner-Markhof-Griinde 83 17
Sonnwendviertel 79 19 2
Nordbahnhof 64 34 m
Wien 20 30 22 2

Abbildung 44: Anteil der Wohnsegmente in Wiener Stadtentwicklungsgebieten in Prozent
Quelle: 4. Lebensqualitédtsstudie, 2013

Auch bei der HaushaltsgroRe zeigt sich ein differenziertes Bild (siehe Abbildung 45). So sind
die Haushalte im Durchschnitt groBer als in gesamt Wien: im Sonnwendviertel zum Beispiel
2,18 Personen pro Haushalt und im Cluster Liesing sogar 2,25. Im Wiener Durchschnitt
hingegen konnen rund 2,05 Personen pro Haushalt angenommen werden. Auch ist die Anzahl
der Einpersonenhaushalte in den neuen Stadtgebieten niedriger. Im Vergleich zu gesamt Wien
zeigt das, dass besonders Familien von den neuen Stadtentwicklungsgebieten angezogen
werden.

221 ygl. Wabl, 2019
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1T W2 m3 4 5+

Cluster Liesing Y 7S O 17 14 4
Aspern-Seestadt I EEEENNC 17 11 4
Mautner-Markhof-Griinde YA P 17 10 4
Sonnwendviertel IS 2 11 5
Nordbahnhof I | T ) S | 12 4

Wien I 72O i3 CIENS

Abbildung 45: Anteil der Haushaltsgrof3en in Personen/Haushalt in Wiener Stadtentwicklungsgebieten in Prozent
Quelle: MA 23 - WBR, 2013

Weiters fallt auf, dass der Anteil der jungen Bevdlkerung verhaltnismaRig hoch ist. So sind
beispielsweise 86% der Einwohner und Einwohnerinnen der Seestadt Aspern unter 44 Jahre
alt. In gesamt Wien sind es nur rund 57% (siehe Abbildung 46)

mbis6 m7bis17 m18bis25 = 26-30 31 bis44 m45bis 59 mab 60

Cluster Liesing N I-TENENNG 10 i3 14  EE9mm
Aspern-Seestadt NSO 18 17 28 TS
Mautner-Markhof-Griinde N KEEEENONENN0 16 34 137 mEl
Sonnwendviertel  IENKEEEEESEN 17 34 10 57
Nordbahnhof Y SN2 13 34 13 51

Wien IR0 8 21 21 77

Abbildung 46: Altersverteilung in Wiener Stadtentwicklungsgebieten in Prozent

Quelle: MA 23 - WBR, 2013

Beim Herkunfts- bzw. Geburtsland ist die Verteilung dhnlich divers wie in Wien und somit kein
Unterschied festzustellen. Das Bildungsniveau (siehe Abbildung 47) ist in den Beispielgebieten
generell GUberdurchschnittlich. Der Anteil an Einwohner und Einwohnerinnen mit Matura liegt in
den Stadtentwicklungsgebieten zwischen 53 (Aspern) und 77 Prozent (Sonnwendviertel) - in
Wien lediglich bei 48 Prozent. Durch das hohere Bildungsniveau ergeben sich auch weniger
Haushalte mit einem niedrigen Einkommen.???

® max. Pflichtschule H Lehre/ BMS
Matura/ Meister Hochschule/Akademie/Kolleg

Cluster Liesing Kinuscammm 30 34
Aspern-Seestadt VNG 33 20
Mautner-Markhof-Griinde N EEEENC2—— 29 28
Sonnwendviertel EZEEEE—IOR— 29 48
Nordbahnhof KINEEEEE2SEE—— 2)i3) 49
Wien (u45) I 25 23
Wien IV 19 20

Abbildung 47: Bildungsniveau in Wiener Stadtentwicklungsgebieten in Prozent
Quelle: MA 23 - WBR, 2019

222 Gijelge & Troger, 2016
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4.2 Das Bearbeitungsgebiet Neu Oberlaa

,Der Kurpark, das Ergebnis der ,Wiener Internationalen Gartenschau 1974 erstreckt sich tiber
100 Hektar und bietet Pflanzenliebhabern unendliche Schatze. Mit dem Neubau der Therme
Wien und deren Eroffnung im Oktober 2010 hat sich die Stadt entschlossen, weitere
Entwicklungsschritte am Areal — vor allem sidlich des Kurparks — zu setzen und hier neuen
Wohnraum fiir die Wienerinnen und Wiener zu schaffen.“??2 Mit der Entscheidung, die U-
Bahnlinie U1 ab 2017 nach Oberlaa zu verlangern, hat die Stadt einen weiteren wesentlichen
Grundstein fir die Entwicklung des Areals gesetzt. Wo vor einigen Jahren noch ein
Thermenhotel fiir die angrenzende Therme Wien geplant war, soll von nun an ein hochwertiges
Wohnquartier mit Einkaufsmaoglichkeiten und Gemeinschaftseinrichtungen entstehen.

Das Gebiet liegt im 10. Wiener Gemeindebezirk (Favoriten) am Rand von Wien (siehe
Ubersichtskarte Abbildung 48). Qualitdtsvolle Freiraume machen das direkt an der U-Bahn
gelegene Quartier zu einem attraktiven neuen Stadtteil, von wo aus in nur 17 Minuten die
Innenstadt erreichbar ist.??*

Abbildung 48: Ubersichtskarte Wien mit Projektgebiet
Quelle: eigene Darstellung

223 WSE Wiener Standortentwicklung, 2018 224 ygl. Rosinak & Partner, 2019
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Das gesamte Gebiet ist ca. 7,5 Hektar grol? und soll Platz fiir einen neuen Stadtteil mit rund
1.000 Wohnungen sowie Biiros, Geschiften, Freizeiteinrichtungen bieten.?2°

In Abbildung 49 ist in hellgriin das Bearbeitungsgebiet zu sehen — der groRere Teil ist das
Entwicklungsgebiet ,Am Kurpark Siid“ und das kleinere ,An der Kuhtrift".

Abbildung 49: é’here Umgebung des Projektgebietes
Quellen: Kartengrundlage wien.gv.at; eigene Darstellung

In der ndheren Umgebung des Bearbeitungsgebietes und der U-Bahn Endstation (~) gibt es
weitere Entwicklungsgebiete. Siidwestlich liegt die Grundédckergasse () sowie im Osten die
Fontanastrale (C). Siudlich der Fontanastrale sind Potenzialflichen fiir eine weitere
Entwicklung im Entwicklungsgebiet Oberlaa.

Identitatsbildend fiir das Gebiet ist insbesondere die Therme Wien (D) mit dem
anschlieBenden Kurpark Oberlaa beziehungsweise fiir einige Wiener und Wienerinnen auch als
WIG (Wiener Internationale Gartenschau) bekannt (-). Der alte Ortskern von Oberlaa (F)
besticht vor allem durch die gut erhaltenen Strukturen und den Heurigen und Weinlauben.

225 ygl. WSE Wiener Standortentwicklung, 2018
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Mogliche Umsetzung in Stadtentwicklungsgebieten am Beispiel Neu Oberlaa in Wien

Ausgangslage fiir das Konzept (aktueller Stand - 2019)

Plane zur Neugestaltung des Gebietes gibt es bereits langer, konkret wurde es allerdings erst
im Jahr 2016, als das erste Konzept fir den Umgebungsbereich U1 Station Oberlaa von der
Magistratsabteilung 21 und den Wiener Linien veroffentlicht wurde. Im April 2019 wurde die
Uberarbeitete Version des Konzeptes mit dem Namen ,Oberlaa Zentral”, welches aus einem
kooperativen Planungsverfahren hervorgegangen ist, von gerner°gerner®“s, Superblock sowie
Mascha & Seethaler fertiggestellt. Diese bildet die Grundlage fiir die Uberlegungen in dieser
Arbeit.

Abbildung 50: konzeptionelle Darstellungen von "Oberlaa Zentral"
Quelle: gerner°gernerr'us, Superblock, Mascha & Seethaler, 2019

“

Anhand einer Schichtenanalyse soll das Gebiet tiefer ,gelesen” und somit besser ,verstanden
werden. Hierbei werden verschiedene Aspekte beleuchtet, um einen breiten Uberblick des
Gebietes zu ermdglichen.

Dabei wird die ndhere Umgebung auf mogliche Anziehungspunkte wie Einkaufsmaoglichkeiten,
Dienstleistern und Dienstleisterinnen, soziale Infrastruktur (wie Schulen, Kindergérten,
Seniorenwohnhduser) sowie Freizeiteinrichtungen untersucht, um die zukiinftigen
Mobilitdtsmuster besser einschdatzen zu konnen. Auch werden die bestehenden
Mobilitdtsangebote untersucht, um Potenziale und Schwachstellen erkennen und fiir das
anschlieBende ,Mobilitatskonzept” aufgreifen zu kénnen.
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Mogliche Umsetzung in Stadtentwicklungsgebieten am Beispiel Neu Oberlaa in Wien

Projektgebiet und Bevolkerungsstruktur

Das Projektgebiet wird nach aktuellem Planungstand 21 Geb&ude auf 10 Baufeldern haben
(teilweise sind einzelne durch Sockelbereiche verbunden). Die Gebaude sind mindestens zwei
Geschosse (meist als Sockel konzipiert), und hochstens acht Geschosse hoch (TABA Tower
ausgenommen mit 17 Geschosse). Der Fokus bei diesem Stadtentwicklungsgebiet liegt bei
leistbarem Wohnen, was der hohe Anteil von geforderten Wohnungen deutlich zeigt. Damit
eine soziale Durchmischung stattfinden kann, sind diese auf allen Bearbeitungsgebieten
vorzusehen. Der Fokus auf leistbares Wohnen bewirkt im weiteren Verlauf, dass das Gebiet
vorrangig Jungfamilien (mit oder ohne Kinder) anziehen wird, die sich teure Wohnungen nicht
leisten konnen oder wollen.

Abbildung 57: konzeptionelle Darstellungen von "Oberlaa Zentral”

Quelle: gerner°gernerrlus, Superblock, Mascha & Seethaler, 2018
Vor allem die modernen Konzepte (soziale Nachhaltigkeit mit vielen Gemeinschaftsflachen),
das gute Ausbildungsangebot fiir Kinder im direkten Umfeld direkt des Quartiers durch eine
neue Schule (Grundackergasse) und einen weiteren Kindergarten, die Moglichkeit der Nutzung
von Gemeinschaftsflachen sowie ,leistbares Wohnen“ zielt auf junge Menschen ab. Aus
diesen Griinden wird fir das Gebiet zu Beginn des Projektes eine &hnliche
Bevolkerungsstruktur wie jene im Stadtentwicklungsgebiet Aspern angenommen (siehe
Abbildung 52).

weiblich mannlich
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20-29
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60-74
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27%

Abbildung 52: angenommene Bevélkerungsverteilung fiir das Bearbeitungsgebiet Neu Oberlaa
Quelle: Open Data Wien, eigene Darstellung
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Mogliche Umsetzung in Stadtentwicklungsgebieten am Beispiel Neu Oberlaa in Wien

4.3 Mobilitatskonzept?2¢

Auf Basis der gesammelten Informationen uber das Projektgebiet werden im folgenden Teil
Handlungsempfehlungen im Rahmen eines Mobilitdtskonzeptes formuliert. Damit soll
versucht werden, einzelne im Kapitel 3.4 Strategien und MalBnahmen/Projekte, die sanfte
Mobilitdt erméglichen — Praxisanalyse vorgestellte Mallnahmen anhand eines realen Projektes
greifbar zu machen.

Nach dem Motto ,Mobilitat weiter denken” wurde das Mobilitatskonzept (mobil in oberlaa)
flir Oberlaa erstellt. Dabei wird insbesondere auf die Nahmobilitdt innerhalb des Gebiets (Rad-
, Roller- und FuBverkehr), den 6ffentlichen Verkehr, das Parken von Fahrradern und Fahrzeugen
(dazu gehoren auch Sharing-Fahrzeuge), das Shared Mobility Angebot sowie sanfte City
Logistik eingegangen. Zudem wird durch digitale Integration versucht, den Zugang zum
Angebot zu erleichtern. Im letzten Teil werden das angedachte Tarif- und Betreibermodell
sowie das entsprechende Design und Auftreten des Angebotes vorgestellt.

Bei der Auswahl der MalRnahmen wurde darauf geachtet, dass die bestehenden Strukturen
erhalten bleiben und nur stellenweise optimiert werden. So wurden beispielsweise vorrangig
auf die bestehenden Verkehrsmittel zuriickgegriffen und nicht alles grundsétzlich neu
Jerfunden”. Bei allen Themenbereichen wurden Alternativen hinsichtlich der zu erfiillenden
Ziele??’ soziale Gerechtigkeit, okonomische Effizienz und 6kologische Vertraglichkeit (siehe
Kapitel 3.1 Was ist sanfte Mobilitdt?) gepriift und daraus die Empfehlungen entwickelt.
Zusétzlich wurde bei der Erstellung der verschiedenen Konzepte auf Standards (wie zum
Beispiel zumutbare Distanzen zu Haltestellen, Mindestbreiten laut RVS, Richtlinien der Stadt
Wien, etc...) zuriickgegriffen.

Die einzelnen Themen Radverkehr, FuBverkehr, 6ffentlicher Verkehr, Parken im Gebiet, Shared-
Mobility, Tarif und Betreibermodell, Giiterversorgung, Mobilitadtsmarketing sowie die digitale
Integration werden dabei in einzelnen ,Kleinkonzepten“ dargestellt, um im Gesamten ein
umfassendes Mobilitatskonzept fiir Neu Oberlaa abzubilden.

226 Hillinger & Christof, 2019 227 ygl. Czermak & Koch, 2016
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Mogliche Umsetzung in Stadtentwicklungsgebieten am Beispiel Neu Oberlaa in Wien

4.3.1 Nahmobilitat
Radverkehr

Um den Radverkehr im Gebiet starken zu kdnnen, wird empfohlen, Liicken des bestehenden
Radfahrnetzes zu schlieBen (siehe Abbildung 64). Eine maximale Erreichbarkeit durch
Radfahranlagen soll fiir die Bewohner und Bewohnerinnen gewahrleistet werden. Dazu gehort
unter anderem die Verbindung an der Kurbadstralle zwischen der Therme Wien und der
Segnerstralle. Auf diesem Teilstlick konnte es in Zukunft eine Begegnungszone geben.
Zusatzlich soll auf der Laaer-Berg-Stralle eine gemeinsame Rad- und Busspur weitergefiihrt
und durch neue Radfahrstreifen auf der Friedhofsstralle und der Grundackergasse erganzt
werden.

Innerhalb des Gebietes konnte ein breiter kombinierter Rad- und FuBweg entstehen. Auf
diesem gilt fiir Fahrzeuge absolutes Fahrverbot (mit Ausnahme des Zulieferverkehrs, welcher
nicht tiber die Garagen erledigt werden kdnnen, sowie Miillabfuhr und Einsatzfahrzeuge).

FuBverkehr

Der FuBverkehr soll in Zukunft von einem komplett verkehrsberuhigten Siedlungsgebiet
profitieren (siehe Abbildung 65). Die KurbadstralBe soll auf weiten Strecken zu einer
Begegnungszone umgestaltet werden und somit eine ,sanfte” Verbindungsachse zur U-Bahn,
Schnellbahn oder der Park-and-Ride Anlage an der Kuhtrift ermdglichen. Im gesamten Gebiet,
aber insbesondere im Bereich der Stationen der U-Bahn und Schnellbahn soll eine optimale
Beleuchtung fiir ein hohes Sicherheitsempfinden in der Nacht sorgen. Dazu sollen bestehende
Angstraume wie die Ful3- und Radunterfiihrung neugestaltet werden.
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Mogliche Umsetzung in Stadtentwicklungsgebieten am Beispiel Neu Oberlaa in Wien

4.3.2 Offentlicher Verkehr

Wie aus der Analyse bereits ersichtlich, ist das Gebiet aktuell ,nur” durch die U-Bahn
erschlossen. Aber auch dorthin ist ein FuRweg von bis zu 10 Minuten einzurechnen. Da dies
vor allem fir bewegungseingeschrankte Personen wie éaltere oder verletzte Menschen eine
groRe Herausforderung darstellt wird empfohlen, eine bestehende Buslinie in das Gebiet zu
,Ziehen” (siehe Abbildung 66 bzw. Abbildung 68).

Dafiir eignet sich besonders die Linie 68B, welche aktuell ziemlich kurz gefiihrt wird. Die
Endstation ware demnach nicht mehr Oberlaa, sondern in der FontanastralRe. Dieser Bus wird
auf der neuen Strecke vermutlich hauptsachlich als Zu- und Abbringer zur U-Bahn agieren.

2 e
088 Neu & & (ofb%c) & e \\e}&
N >’ X 2 & @ & ) & )
& IS SN P S SR > & &
O e X S & 0 O L A Q O S \
NI R SO SIS P
FFH T O EE LTSS
@ F W E N @ LS

e o ® o ® ® ® ] o o ® o O o o
Abbildung 66: Streckenfiihrung neu der Linie 68B

Quelle: Wiener Linien

Zusatzlich zu der verlangerten Buslinie ware auch zu Uberlegen, ob das Gebiet nicht eine
Schnellbahnanbindung bekommen sollte. Da die Gleise vorhanden sind gibt es bereits seit
langerer Zeit Uberlegungen, eine Schnellbahnlinie am Gebiet vorbeizufiihren und mit der U1 zu
verkniipfen.

So konnte beispielsweise eine Schnellbahnlinie vom Hauptbahnhof oder Westbahnhof bis
nach Kaiserebersdorf (oder weiter Richtung Handelskai oder Flughafen Wien) fiihren. Eine
weitere Variante ware die Wiederbelebung der Stadtbahn (Ende des 19. Jahrhundert gab es
bereits einen Bahnring um Wien) unter anderem mit einem Halt in Oberlaa??8.

i .
Hoiligenstady ¥ ¢ Abbildung 67: Ubersichtsplan der
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Mogliche Umsetzung in Stadtentwicklungsgebieten am Beispiel Neu Oberlaa in Wien

4.3.3 Parken

Fir das gesamte Gebiet wird angenommen, dass bei 1000 Wohnungen und einer
durchschnittlichen WohnungsgroRe von rund 65m? eine Wohnflache von 65.000m?
geschaffen wird. Bei einem vorgeschriebenen Parkplatz je 100m? Wohnflache laut Wiener
Bauordnung bzw. des Wiener Garagengesetzes ergibt das rund 650 Pflicht-Abstellplatze??°.

Da im Gebiet das Konzept der sanften Mobilitdat verfolgt und somit auf die Starkung des
Umweltverbundes gesetzt wird, sollte ein Stellplatzregulativ festgelegt werden. Durch die
vorgeschlagenen MalRnahmen kann rund die Halfte der Stellplatze eingespart werden. Die
restlichen 325 Stellplatze werden in zwei zentralen Sammelgaragen untergebracht. Der
,Verzicht” von 325 Stellplatze ergibt eine mdgliche Ersparnis von ca. 4,9 bis 6,5 Millionen Euro.
Ein Teil dieser Ersparnis soll fiir die Finanzierung des erganzenden Angebotes im Gebiet
verwendet werden, den Rest sparen die Bautrager bei ihren Errichtungskosten.

Fir Fahrradfahrer und Fahrerinnen sind im Gebiet pro Wohneinheit 2,5 Stellplatze vorgesehen
— das entspricht in Summe rund 2.500 Stellplatze.

325
gu 6,5 Mio- f.\\\\
427 = W
¥ zwiSchen\\c\?{\\\\\\\““‘\“\\\
ni i\
visgliche ErSﬁii\\\‘\\\\\\\\\\\;\d
it rru
650 ““\u\“\““ rakto
PKW Pflicht-
Abstellplatze By, hari
’ lHHl‘Hl’llllHilllIlllllllllmlm sharing
Ity
”“'I”l'_f ==
””’e’l[” &A&
2,500

*Kalkulation der mdglichen Ersparnis

Variante 1:
Kostengtinstige Errichtung der Parkplatze
Kosten von rund 15.000€/ Abstellplatz

Variante 2:

Stellplatzerrichtung aufwendig und teuer (we-
gen schlechtem Boden z.B.)

Kosten von rund 20.000/ Abstellplatz

Abbildung 69: Stellplatze im Gebiet mit Konzeptionierung des Sharing-Angebotes
Quelle: eigene Darstellung

229 ygl. Wiener Garagengesetz 2008
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Mogliche Umsetzung in Stadtentwicklungsgebieten am Beispiel Neu Oberlaa in Wien

KFZ-Parken

Das Parken fiir Kraftfahrzeuge wird im Projektgebiet durch zwei Sammelgaragen abgedeckt.
Die Zufahrt erfolgt lber die Kurbadstrale (Begegnungszone). Besonders erwahnenswert
dabei ist, dass es keine hausinternen Zugange zu den Garagen geben wird. Diese werden
zentral gelegen im offentlichen Raum positioniert sein. Diese Idee folgt dem Gedanken, dass
das private Fahrzeug nicht schneller erreichbar sein sollte wie das eigene Fahrrad — die
Barriere zur Nutzung sollte mindestens gleich hoch sein.

Im offentlichen Raum wird es vereinzelt Abstell/- Ladepladtze fir Sharing-Fahrzeuge des
quartierseigenen Sharing Angebot (dazu mehr im Kapitel Shared Mobility) sowie
offentliche Ladesdulen geben - jedenfalls keine klassischen Stellplatze. Besucher und
Besucherinnen miissen demnach in der P+R Anlage an der Kuhtrift parken. Diese sind dann
dazu berechtigt das Sharing-Angebot zu nutzen, um in das Gas Gebiet zu gelangen (z.B. die
Elektro-Scooter oder Elektro-Fahrrader).

Abbildung 70: Car-Sharing Stellplédtze Abbildung 71: Ladestelle i. 6ff. Raum Abbildung 72: Wallboxen in Garagen
Quelle: www.kehl.de/stadt 2018 Quelle: eigene Aufnahme, 2019 Quelle: swneumarkt.de, 2017

Die an den ,Zugdngen” zum Gebiet positionierten Carsharing Stellflachen sollen nur Sharing
Fahrzeugen vorbehalten sein. Da nicht alle Sharingfahrzeuge mit einem Elektromotor
ausgestattet sein werden, sind rund 40% der Stellplatze mit Ladesaulen versehen. Diese sind
ausschlieBlich fir die Ladevorgdange der Sharing-Fahrzeuge gedacht und nicht fir die
Offentlichkeit. Die Stellplatze sind optisch durch eine farbliche Markierung sowie der
dazugehorigen Beschilderung erkennbar.

Auch offentliche Ladestellen sind vorgesehen. Hier soll es auch Quickcharge-Ladesaulen
geben. Insgesamt wird fiir den Anfang mit rund 4-6 Ladestellen rund um das Gebiet gerechnet.
Denkbar ist hierbei eine Kooperation mit Wien Energie, welche den Hauptteil der Lades&ulen
im oOffentlichen Raum in Wien betreibt. Durch diese Ladepunkte ist es mdglich, ein Auto
innerhalb von rund 4 Stunden (je nach Fahrzeug) vollstandig zu Laden. Das Parken bei den
Saulen ist nur fur die Dauer der Ladezeit gestattet.

Auch in den Garagen soll bei jedem Stellplatz die Mdglichkeit fiir die nachtragliche Installation
einer Wallbox maoglich sein. Dazu sollen Leerverrohrungen fiir kiinftige Leitungen sowie das
Hausnetz dementsprechend vorbereitet werden. Von Anfang an soll es auch schon ,fertige” E-
Parkplatze zu mieten geben, um einen Anreiz fir die Elektromobilitat zu schaffen.
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Mogliche Umsetzung in Stadtentwicklungsgebieten am Beispiel Neu Oberlaa in Wien

Fahrrad Parken

Fir das Abstellen von Fahrradern wird es im Gebiet rund 2.500 Stellplatze geben. Diese

befinden sich zum GroRteil in den einzelnen Gebduden sowie an einzelnen Stellen im

offentlichen Raum.

Abbildung 74: private Abstellplatze
Quelle: Sporthotel Alpenrose, 2016

Die privaten Abstellpldtze befinden sich in (fast) jedem
Gebaude direkt im Erdgeschoss, barrierefrei erschlossen.
Diese sollen hell und geraumig sein, sodass dieser gerne
genutzt wird.

Es soll auBerdem die Mdglichkeit geben, sein
Elektrofahrrad zu laden sowie Kleinigkeiten servicieren zu
konnen. Hierfiir wird das Werkzeug fir die haufigsten
Arbeiten bereitgestellt.

Bei den offentlichen Abstellanlagen gilt ein besonderes
Augenmerk dem Design sowie der Funktionalitat. Diese
sollen sich optimal in das moderne
Stadtentwicklungsgebiet eingliedern und nicht zu
»2aufdringlich” wirken aber trotzdem optimal zu nutzen sein.

Hier ware auch das Abstellen von anderen Sharing-

Anbietern (wie z.B. Donkeybike) moglich.

Abbildung 76: Service Point in Ziirich
Quelle: eigene Aufnahme, 2019

Abbildung 75: 6ffentliche Abstellanlage
Quelle: Archzine.net, 2016

Die  Service-Points sind kombiniert mit den
Mobilitatsstation und dem entsprechenden Sharing-
Angebot. Dort soll es fiir Fahrradfahrer die Mdglichkeit
geben, das Fahrrad komplett zu warten. Ausgestattet ist
dieser Bereich mit Luftpumpen, einem erweiterten
Werkzeugkasten sowie einer ,Hebeeinrichtung” fiir die
Fahrrader.

Zudem wird es in zwei Mobilitatsstationen / Service
Points einen Waschplatz geben, an dem die eigenen
Fahrrader gereinigt werden konnen.
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Mogliche Umsetzung in Stadtentwicklungsgebieten am Beispiel Neu Oberlaa in Wien

4.3.4 Shared Mobility

Im neuen Stadtquartier sollen rund 1.000 Wohnungen entstehen. Unter der Annahme, dass bei
ahnlichen Strukturen durchschnittliche HaushaltsgréRen von 2 - 2,8 Personen pro Haushalt
erreicht werden, ist in Neu Oberlaa kiinftig mit rund 2.000 - 2.800 Einwohner und
Einwohnerinnen zu rechnen.

Mit dem neuen Mobilitatskonzept wird ein Nutzungsgrad der Sharing Angebote von rund 60%
angestrebt. Die geringen nutzungsabhdngigen Kosten, das breite Angebot sowie
,Mitgliedsbeitrage”, welche in den Betriebskosten der Wohnungen inkludiert sind, sollen die
Einstiegsbarrieren fiir die Nutzer und Nutzerinnen niedrig halten.

Fir die angestrebte Nutzer- und Nutzerinnenanzahl von rund 1.200 bis 1.680 stehen geeignete
Fahrzeugkategorien fiir verschiedene Einsatzzwecke zur Verfligung. Beispielsweise kdnnen
fir Transportzwecke von einer Sackkarre (iber das Lastenrad bis zu einem Transporter
,geshared” werden. Das Angebot soll fir jegliche Situationen geeignet sein - vom ,Einkaufen
fahren” mit dem Fahrrad bis hin zum Wochenendausflug im Cabrio soll alles mdglich sein. Die
Stellflaichen fiir die Sharing-Fahrzeuge wurden so positioniert, dass die kiinftigen
Sammelgaragen genutzt werden kdnnen und vom gesamten Gebiet aus gut erreichbar sind
(keine groRRen Distanzen). Die gesamte Flottenauswahl ist im Anhang ersichtlich.

-
1.000 & L
Wohn- . S
Einheiten ~ 2.000bis .. § o @
2.800 Mo,/ R
o |

el

5 5 - .,
Einwohnerinnen ff/” . e
f 1.200 bis Kh,". i -
j 1.680 \ -
1 .)‘
~La \  Nutzerlnnen |
60% . a_b\ ‘Jf{
*Kakulation der angenommenen Einwohnerlnnen ,/f —— Ffefzeit

7000 Wohnungen x 2 P/HH = 2000 EW @
1000 Wohnungen x 2,8 P/HH = 2800 EW

Abbildung 78: geplantes Sharing-Angebot in neu Oberlaa
Quelle: eigene Darstellung

Angeboten werden sollen jedenfalls Kleinstwagen, Kleinwagen, Kombis, Sportwagen bzw.
Cabrios sowie auch Transporter. Fiir Strecken mit wenig Gepack gibt es die Moglichkeit sich
einen Elektromoped oder einen Elektro-Scooter zu mieten.

Eine Alternative fiir die zukiinftigen Bewohner und Bewohnerinnen stellt das private.sharing
dar. Dabei ist es mehreren Haushalten moglich, ein gemeinsames ,Elektro-Sharing-Fahrzeug”
(statt einem Fahrzeug pro Wohnung) zu erwerben. Dadurch kénnen rund 15.000€ pro Stellplatz
eingespart werden und diese kommen zum Teil den Biirgern und Biirgerinnen zu Gute.
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Mogliche Umsetzung in Stadtentwicklungsgebieten am Beispiel Neu Oberlaa in Wien

Je mehr Stellplatze eingespart werden, desto hoher sind die finanziellen Anreize (siehe Tabelle
8). Beim freiwilligen Verzicht auf sechs Parkplatze zum Beispiel, bekommen die Betroffenen
eine Wallbox inklusive Installation sowie eine einmalige Férderung von 25.500€ auf ein
Elektrofahrzeug. Dadurch ist es moglich, die Anzahlung eines Tesla Model S bzw. eines Jaguar
E-Types bei einem ,Easing” (Anm. Leasing eines Elektro-Fahrzeuges) zu decken. Somit wéaren
fur die Nutzerlnnen lediglich die Leasingraten, die Versicherung sowie der Ladestrom zu
bezahlen. Fiir den Fall, dass dieses Fahrzeug sieben Haushalte nutzen wéaren das pro Monat
und Haushalt rund 174€ (25.000 km Laufleistung pro Jahr, Vignette, ,Pickerliiberpriifungen”,
Services, Autofahrerclub inkludiert - abgerufen von instadrive.at).

=8 Wi,
‘:a?:
L= AR

Abbildung 79: private Sharing Modell Kurzbeschreibung
Quelle: eigene Darstellung

Falls ein hoherer Bedarf an Sharingfahrzeugen bei besteht, kdnnen private.sharing
Fahrzeuge lber die app angefragt werden, um Spitzenlasten zu tiberwinden. Das Geld fiir
diese Buchung flieBt zu 85% in die Besitzer und Besitzerinnen des Fahrzeuges.

Was sind die Vorteile fiir die Haushalte?

geforderte Wallbox WE.Charge von Wien Energie (bis zu 2.000€)
,Gratzlforderung” mit bis zu  25.500€ auf den Anschaffungswert
bzw. die Anzahlung bei Leasing (kann z.B. fiir die Anzahlung eines

Teslas oder fiir den Kauf eines Smart forfour verwendet werden)

alternative Energiegewinnung- und Speicherung wird finanziert

niedrigere fixe und variable Kosten als mit privaten Fahrzeugen
e Zuverdienst fiir Fahrzeugbesitzer und -Besitzerinnen bei Spitzenlasten moglich

E 29 |
5 O s ! L = =
=253 5oa< S5 g 22 55 252
©=%55 o 5= 3 €95 g o S35 n 2.2
cgog §°8¢ S5 s = S g% 3
<P g ® . - 558
1 15000 € 7500 € 2000 € - 5500 €
2 30000 € 15000 € 2000 € 1500 € 11500 €
3 45000 € 22 500 € 2000 € 4500 € 16 000 €
4 60 000 € 30000 € 2000 € 9000 € 19000 €

Tabelle 8: Einsparung an Stellplatzen und Férderungen im Uberblick, grobe Kalkulation
Quelle: eigene Darstellung
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Mogliche Umsetzung in Stadtentwicklungsgebieten am Beispiel Neu Oberlaa in Wien

4.3.5 Tarif und Betreibermodell

Um das Angebot betreiben zu kdnnen, muss eine Mobilititsgenossenschaft gegriindet
werden. In diese wird seitens der Bewohner und Bewohnerinnen sowie bei Errichtung der
Gebaude von den Bautrdager und Bautragerinnen eingezahlt. Durch dieses Geld werden im
nachsten Schritt die Fahrzeuge inklusive der notigen Infrastruktur finanziert. Eine
professioneller Car-Sharing Betreiber Gibernimmt dann den operativen Betrieb.

...beauftragt einen pro-
Bewchnerlnnen fessicnellen Carsharing
Betreiber mit dem Betrieb

der Fahrzeuge und der professioneller

BN Carsharing
_..zahlen monatlich als Teil Betreiber
ihrer Betriebskosten
in die Mobilitats-
genossen-
schaft ein. ..werden dem Betreiber
Mobilitits- zur Verflgung gestellt,
genossenschaft Dieser wartet die Fahr-
zeuge und sorgt daflir,
_,__zah— dass sie betriebsbereit
len einma- sind.
lig die Halfte der
eingesparten Kosten .
durch die Stellplatzre- least/kauft die Fahr-
duktion in die Mobilitats- zeuge und sind
genossenschaft ein. auch in deren
Besitz.
Fahrzeuge

Bautragerinnen

Abbildung 81: Betreibermodell von
Quelle: eigene Darstellung
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Mogliche Umsetzung in Stadtentwicklungsgebieten am Beispiel Neu Oberlaa in Wien

Die Finanzierungsgrundlagen aus Sicht der Betreiber und Betreiberinnen setzen sich dabei
wie folgt zusammen:

Fahrzeugbeschaffung

Von der Mobilitdtsgenossenschaft werden vorwiegend Elektrofahrzeuge geleast. Fir die
Beschaffung der ersten Fahrzeuge werden 30% angezahlt. Die Mittel sollen von den
Bauwerbern durch die reduzierte Anzahl an Stellplatzen zur Verfiigung gestellt werden.

Phase 1: einmalig ~516.600€ | Phase 2: einmalig ~977.200€
Forderungen (pro Fahrzeug)

Um die Kosten moglichst gering zu halten sollen Férderungen unterstiitzen. Dabei konnen bis
zu 3.000€ fur ein Elektroauto in Anspruch genommen werden. Aber auch fir E-Bikes bzw.
Lastenrdder gibt es eine entsprechende Forderung.

Phase 1: einmalig ~47.500€ | Phase 2: einmalig ~86.600€
Leasing

Bei einem angenommenen Restwert von 45% und einem Zinssatz von 8,5% ergeben sich
monatliche Leasingkosten in einem Rahmen von ca. 5.200 bis 9.800%€.

Phase 1: monatlich ~5.200 € | Phase 2: monatlich ~9.800€
Betriebskosten

Die Betriebskosten setzen sich zusammen aus den Kosten fiir Versicherung, Steuern,
Autobahnvignette sowie den Wartungskosten. Kalkuliert sind durchschnittlich 20.000 km pro
Jahr. Die Treibstoff- beziehungsweise Energiekosten werden mit den Mietgebiihren
abgedeckt.

Phase 1: monatlich ~3.500€ | Phase 2: monatlich ~6.400€
Riicklagenbildung fiir die nachste Periode

Um die Anzahlung fiir die nachste Periode stemmen zu konnen werden Riicklagen gebildet.
Angenommen wird hierbei, dass nach 36 Monaten die Fahrzeuge ausgetauscht werden
mussen. Es sollen wieder 30% des Wertes der Fahrzeuge angezahlt werden.

Phase 1: monatlich ~4.300€ | Phase 2: monatlich ~8.200€
Kosten der Ausstattung

Die Ausstattung der Stellplatze der Carsharing-Flotte mit Ladeinfrastruktur,
Paketannahmeboxen und eine -station, sowie drei Fahrradservice Points sollen durch die
Einsparungen aufgrund des Stellplatzregulatives finanziert werden.

Phase 1: einmalig ~339.000€ | Phase 2: einmalig ~582.000€
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Mogliche Umsetzung in Stadtentwicklungsgebieten am Beispiel Neu Oberlaa in Wien

Bautrager tragen dabei einmalige Kosten von ca. 855.600€ in Phase 1 und 1.558.700€ in Phase
2. Gesamt belaufen sich die Ausgaben auf etwa 2,5 Millionen €. Weitere Ausgaben kdnnten fir
alternative Energieformen und ein Sponsoring einer Jahreskarte der Wiener Linien benutzt
werden.

Kosteniibersicht fiir die Nutzer und Nutzerinnen

Die Bewohner und Bewohnerinnen tragen gemeinsam monatliche Fixkosten in der Hohe von
rund 3.500€ in Phase 1 bzw. 6.400€ in Phase 2. Sie werden {iber die Betriebskosten
abgerechnet. Pro Person machen die Kosten ca. 1,2 — 3,2 €/Monat aus. Fir ein eigenes Auto
wiirde ein Haushalt Kosten von etwa 520€ pro Monat stemmen.?%° Die Gesellschaft tragt mit
Bundesforderungen etwa 135.000€ zum Projekt bei. Die Betriebskosten decken allerdings nur
die Fixkosten ab und somit ist fiir die Dauer der Miete auch eine Mietgebiihr zu zahlen.

0€
Miete fiir ein Fahrrad
2€/Stunde 1€/ 5€/Stunde L e/Sunde

Miete fir einen Stunde Miete fiir einen Kompaktwa- Lol i 0€

E-Tretroller gen Miete fir ein Lastenrad
Miete flr ein

E-Bike 0€
Miete fur eine Sackkarre

0€

Miete fiir einen Einkaufstrolley
2€/Monat
Mobilitatsabgabe 8€/Stunde Gréshe der Kreisflachen
12€/Stunde in den Betriebskos- Miete fiir einen Komnbi/Van entspricht dsn Ausgaben pro
Stunde/Monat
Miete flr ein Cabrio eir P Pasn
1€/
Stunde 15€/Stunde 15€/Stunde
Miete fur einen Sportwagen Miete fur einen Transporter
Miete fiir ein
E-Lastenrad

3€/Stunde
Miete fiir einen Klein-
wagen

Abbildung 82: Ubersicht der Mietgebiihren des Sharing-Angebotes fiir die Benutzer und Benutzerinnen
Quelle: eigene Darstellung

Dem Tarifmodell liegt die Annahme zu Grunde, dass die Fahrzeuge durchschnittlich 15% des
Tages, also 3,6 Stunden ausgelastet sind. Damit kénnen 50% der Kosten fiir das
Mobilitaitsangebot gedeckt werden. Ein Uberschuss soll je nach Auslastung in mehr
Fahrzeuge, oder aber giinstigere Tarife flieBen. Die Abrechnung erfolgt monatlich tber die
Mobilitdtsgenossenschaft.

230 ygl. Leaseplan, 2018
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Mogliche Umsetzung in Stadtentwicklungsgebieten am Beispiel Neu Oberlaa in Wien

4.3.6 Giiterversorgung

Das Ziel ist, dass es an der Kuhtrift einen ,Paket-Verteilpunkt” (auch Mikro-Hub) gibt. Die
Position wurde gewahlt, weil dort der Zustellverkehr verhaltnismalig am wenigsten ,stérend”
ist. Die Anlieferung erfolgt dabei lber die vorhandene héherrangige Strale an der Kuhtrift zur
kiinftigen Park and Ride Anlage, wo sich der Verteilpunkt befinden wird. Dadurch werden kaum
Flachen im 6ffentlichen Raum bendtigt und der Verkehr kann aus dem Gebiet gehalten werden.
An diesem neu geschaffenen Punkt werden die Pakete anbieterunabhé@ngig gesammelt, um
anschlieRend optimiert an die Einwohner ausgeliefert werden zu kénnen. Hierzu werden von
den Zustellern umweltfreundliche Fortbewegungsmittel wie E-Lastenrdader oder E-Bikes mit
Anhanger verwendet. Dadurch bleiben die inneren Wege und ,StralRen“ des Gebietes
weitgehend autofrei. Hierbei muss der Radweg an der Bahntrasse entsprechend ausgebaut
sein, damit die Lastenfahrrader (aufgrund der Breite) keine Gefahr darstellen. Sollten die
Lastenrader breiter als 80cm sein, missten Sondergenehmigungen fir speziell diesen
Einsatzzweck und das Gebiet eingeholt werden, sodass trotz der Uberschreitung der Breite der
Radweg genutzt werden darf.

Zugestellt wird in erster Linie personlich - sollte dies nicht mdglich sein wird das Paket in einer
der verfligbaren Paketboxen im Eingangsbereich jeder Stiege abgelegt. Diese lassen sich
darauf mit der personlichen card offnen. Sollte eine Lieferung wie z.B. von Lebensmitteln
eine Kihlung bendtigen, gibt es im Projektgebiet zwei gekiihlte Paketabgabe und -
Annahmestellen (smarte Paketboxen). Diese befinden sich bei den points (Sharing-
Angebote sowie Fahrrad Service Point).

Zulieferungen zu den Geschéftsflachen sind nur erlaubt, wenn sie lber die Garagen nicht
moglich sind. Die Zufahrt ist nur am Vormittag fiir wenige Stunden méglich.

Paket Verteilpunkt
i

Einkaufsarkaden

Garagenaufgange

mio points

@

Verteilrichtungen
—

mdgliche Zusatzauftrége

& 50m 150m 250m 350
— — ——

Abbildung 83: City Logistik Konzept - Neu Oberlaa
Quelle: eigene Darstellung
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Mogliche Umsetzung in Stadtentwicklungsgebieten am Beispiel Neu Oberlaa in Wien

Wie bereits beschrieben soll es an jedem Stiegen Eingang eine kombinierten Briefkasten-
/Paketbox-Losung geben. Dies soll die zusatzlichen Wege zu Abholstellen fiir die Zusteller und
die Empfanger vermeiden.

Abbildung 84: Paketboxen im Stiegen- und Eingangsbereich
Quelle: Paketbox.ch

Geoffnet werden die Paketboxen mithilfe der personlichen card, der app oder per
Login auf dem Bedienterminal. Bei Bedarf kann auch eine Gesichtserkennung als weitere
Sicherheitsstufe aktiviert werden. Sicherheit wird groBgeschrieben und muss gewahrleistet
werden. Essentiell fir den Erfolg ist es, alle Paketzustelldienste in ein Boot zu holen. Das Ziel
ist eine Zustellung fir alle Anbieter. Fiir den Fall, dass diese Variante keinen Zuspruch findet
gabe es noch die Option, nur die Paketboxen zu ,6ffnen” - sprich fiir alle Zusteller zugéanglich
machen.

Fir die Zustellung sollen umweltfreundliche Fahrzeuge wie z.b. Elektrofahrrader mit Anhanger
oder E-Lastenrader. Falls es die Kapazitaten erlauben kénnen auch umliegende Wohngebiete
mitbedient werden. Die Vorteile dabei sind, dass die Zustellung flexibler, leiser,
umweltfreundlicher, und platzsparender durchgefiihrt werden kann.

Finanziert soll dieses Vorhaben aus der Ersparnis, welche sich durch das Stellplatzregulativ
ergibt, und Férderungen vom Land Wien sowie der Europaischen Union werden. Argumentiert
wird die Forderung durch die Vorreiterrolle im Bereich Anbieter-iibergreifende Green City
Logistic.

r B

| ﬁ | 1 :

" -

Abbildung 85: Lastenfahrrad
Quelle: eigene Collage, urspriingliches Bild von DPD
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Mogliche Umsetzung in Stadtentwicklungsgebieten am Beispiel Neu Oberlaa in Wien

4.3.7 Mobilitatsmarketing

Die Wiedererkennbarkeit des Unternehmens soll anhand einer eindeutigen Corporate identity

gewabhrleistet werden. Farblich ist die Cl in einzelnen Griin-Ton Abstufungen gehalten, sodass

auch hier klar ist - alles wo der griine Kreis drauf ist kann ich als Anrainer oder Anrainerin mit

meiner card (welche gleichzeitig die Zutrittskarte zur Wohnung sein kann) verwenden. Das
steht dabei fiir Mobil in Oberlaa.

Wichtig ist, dass die Sharingfahrzeuge zum Teil an der Oberflache im o6ffentlichen Raum
geparkt werden kdnnen, um auch hier das Interesse von potenziellen Nutzerinnen wecken zu
konnen und die Sichtbarkeit des Angebots zu gewabhrleisten.

Bei Bezug der neuen Wohnung bekommen die neuen Einwohner und Einwohnerinnen eine
Infomappe, in der die nétigen Vorgange fiir Raumbuchungen, Fahrzeugreservierungen etc....
beschrieben stehen. Weiters befindet sich darin auch die , card”, was sozusagen der
Schliissel zum Angebot von mobility sowie zur eigenen Wohnung ist.

Bei einer Infoveranstaltung im Rahmen der Ubergabe der Wohnhausanlage an die Mieter und
Mieterinnen kénnen die verschiedenen Angebote getestet werden.

Mo berlaa

Mo point M app

zentrale Punkte im Gebiet, Smartphone-App

an denen Services
verflgbar sind

Mo boxes Mo cars

Paketboxen Sharing-Fahrzeuge fiir
Fihrerscheinbesitzerlnnen

Modrop Mo bike

Lieferdienst Sharing-Fahrzeuge fur Birgerinnen ohne
Fiihrerschein (Roller, Fahrrader etc..)

Abbildung 86: Logo und Verwendungszwecke
Quelle: Eigene Darstellung
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Mogliche Umsetzung in Stadtentwicklungsgebieten am Beispiel Neu Oberlaa in Wien

4.3.8 Digitale Integration

Um die Zuganglichkeit zum
gestalten, wird eine Einfiihrung einer Quartiers-App empfohlen. In dieser

Angebot so einfach und unkompliziert wie mdoglich zu
App konnen

kiinftig Routen kalkuliert, Infos vom ,digitalen schwarzen Brett abgerufen und auch

Raumbuchungen von Gemeinschaftsraumen, Sauna oder Fitnessraum getatigt werden.

Die Buchung eines Fahrzeuges wiirde beispielsweise wie folgt aussehen:

olm @
B

Babbaoe City E-Lastenrad

i

0y

Niu M1 Pro E-Moped

-

————

1. Homescreen der App

Im Homescreen der App finden sich die eingebunden
Routenwahl von AnachB, sowie ein Monitor fiir die Verfolgung von
Echtzeitinformation der &ffentlichen Verkehrsmittel. Fallt die Wahl
nun auf ein Sharingfahrzeug wird mit einem Fingertipp auf ,Fahrzeug

mieten” der Buchungsprozess gestartet.

2. Festlegung der Praferenz

Je nachdem ob der Termin, an welchem ein
Fahrzeug gemietet werden soll, oder der
Fahrzeugtyp relevanter ist, kann
ausgewahlt werden. In diesem Beispiel ist
der Fahrzeugtyp primar und der Termin
sekundér. Ist dies andersrum erfolgen

zuerst Schritt 4 & 5 und dann Schritt 3.

3. Wahl des Fahrzeuges

Nun kann durch die verfligbaren Fahrzeuge gescrollt werden. Dabei
wird der Preis pro Stunde angezeigt, sowie die Personenkapazitat der
Fahrzeuge. Mit einem Fingertipp féllt die Wahl auf das Babboe City E-
Lastenrad um 1€ pro Stunde.
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Mogliche Umsetzung in Stadtentwicklungsgebieten am Beispiel Neu Oberlaa in Wien

4.Wahl des Termines

AnschlieRend wird der Starttermin gewahlt.
StandardméaRig ist der heutige Tag
ausgewahlt um ein Fahrzeug sofort zu
mieten. Wenn ein Fahrzeug an einem DODP
gewissen Tag gar nicht verfiigbar ist, wird

>> September >>

das im Kalender dargestellt.

5. Riickgabe des Fahrzeuges

S Im letzten Schritt wird die Uhrzeit des Mietbeginns und die
16 = 45 Uhrzeit des Mietendes angegeben. Es ist auch moglich das
‘ Fahrzeug an einem anderen Tag zurlickzugeben. Hierfir
muss die Checkbox ,Riickgabe an einem anderen Tag“

e — aktiviert werden. Dabei 6ffnet sich wieder ein Kalenderfeld
und der Tag muss gewahlt werden.

o Mit einem Fingertipp auf ,mieten” wird der voraussichtliche

Gesamtpreis angezeigt. Nun kann die Buchung
abgeschlossen werden - abgerechnet wird am Ende des

Monats.

In den Stiegenhdusern der Wohnhduser im Gebiet sollen digitale schwarze Bretter (siehe
Abbildung 87) angebracht werden. Diese sollen eigene Bereiche fiir die Hausverwaltungen
aufweisen. Relevante Informationen werden fir die Bewohner und Bewohnerinnen
wiedergegeben. Zudem konnen aktuelle Raumbuchungen angezeigt werden.

Um die Reise mit dem offentlichen Verkehr maoglichst attraktiv zu gestalten werden die
Abfahrtszeiten der Strallenbahn- und Buslinien der nachsten Stationen angefiihrt. Da die U1 in
vielen Fallen ein Ziel sein wird und diese mit dem Fahrrad auch gut erreichbar ist, wird bei allen
Monitoren die Abfahrtzeit der U1 in der Station Oberlaa angezeigt. Da angezeigt wird wie lange
man ungefahr (vom aktuellen Standort!) bis zur Station zu FulR bzw. mit dem Fahrrad benétigt,
kann die Geschwindigkeit angepasst werden.

Fallt die Wahl nicht auf ein 6ffentliches Verkehrsmittel ist die Verfligbarkeit von den Sharing-
Fahrzeugen erkennbar.
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Schlussfolgerung

5 SCHLUSSFOLGERUNG

Um den Herausforderungen und den negativen Auswirkungen des (jahrzehntelang
gewachsene) Verkehrsaufkommens in Zukunft standhalten zu kdnnen, gibt es viele Ansétze,
um umweltfreundliche Mobilitat zu forcieren beziehungsweise zu fordern - von kleinrdaumigen
Konzepten bis zu landerlbergreifenden Strategien. Die Grundaussagen sind meist gleich: eine
Reduktion des motorisierten Individualverkehrs und eine Starkung der umweltfreundlichen
Fortbewegungsarten.

In grolReren Malstdben wird vor allem die Nutzung des umweltfreundlichen Verkehrs
angestrebt, um die Auswirkungen von Kraftfahrzeugen auf die Umwelt so gering wie moglich
zu halten und den fortschreitenden Klimawandel zu entschleunigen. Da solch grobe
Leitkonzepte oder Strategien nicht automatisch zu einer Verdnderung bei den einzelnen
Menschen fiihren, gibt es im kleineren Rahmen Mobilitatskonzepte, welche die Ideen und
Grundsatze aufgreifen und auf einen Stadtteil oder eine Siedlung umlegen.

Auch diese kleinrdumigen Konzepte haben als Grundtenor, Mobilitdt umweltfreundlich zu
gestalten. Aufgrund des kleineren Malistabes sind die Probleme verstandlicher und die
MaRnahmen konkreter. Besonders Stadte kampfen mit den Problemen der geanderten
Mobilitatsbedirfnisse und des erhohten Verkehrsaufkommens. Dazu gehdren die
unmittelbaren Auswirkungen des motorisierten Individualverkehrs wie die ausgestol3enen
Schadstoffe, Larm sowie der hohe Flachenverbrauch. Dort wo Raum ohnehin schon rar ist,
konnen die Flachen statt fir Strallen und Stellplatze auch anders sinnvoll genutzt werden
(FuBwege, Griin- und Freirdume, etc...).

In Wien gibt es zusatzlich zu den expliziten ,Mobilitatskonzepten auch Strategien und
Konzepte, welche das Thema Mobilitdt aufgreifen und in den jeweiligen Kontext setzt (z.B.
Smart City Wien Rahmenstrategie).

Mit all diesen Konzepten und Strategien wird nicht nur der Weg in die Zukunft ,vorgegeben®,
vielmehr wird damit auch auf aktuelle Trends reagiert. Die Menschheit steht vor einem
Paradigmenwechsel zum Verstandnis von Mobilitat. Die eigene wird immer seltener durch den
privaten Besitz eines Fahrzeuges definiert. Mit dem Aufkommen verschiedener Sharing-
Angebote und der ,Sharing-Economy” ist seit einigen Jahren ein starker Trend zu multimodaler
aber auch flexibler Mobilitdt zu erkennen. Moderne Arbeitswelten (verstarkte Teilzeit, hohe
Flexibilitat, Arbeiten von jedem Ort, etc...), die Digitalisierung in allen Bereichen des Lebens
sowie der stark wachsende Online-Handel verlangen nach einer ,neuen” Mobilitat. Diese sollte
kostengiinstig, zu jeder Zeit und vor allem flexibel - an die aktuellen Rahmenbedingungen
angepasst — moglich sein.

Durch das Konzept der sanften Mobilitat wird eine vollstandige und flexible Mobilitat auch
ohne privatem Fahrzeug ermdoglicht. Ein eigenes Fahrzeug ist demnach nicht mehr notwendig,
da jeder erdenkliche Weg kostengiinstig durch den Umweltverbund und den erganzenden
Sharing-Angeboten abgedeckt wird.
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Es gibt jedoch kein ,richtiges” bzw. vollstandig ausgearbeitetes Konzept zur sanften Mobilitat
- vielmehr kann es als Zusammenfassung und Auszug aus verschiedenen Konzepten,
Strategien und Pilot-Projekten, welche zur Erreichung der Ziele der sanften Mobilitat beisteuern
konnen, verstanden werden.

Sanfte Mobilitdat kann dabei als Zwischenstufe zum autofreien Wohnen angesehen werden. Da
hier nicht komplett auf den Komfort eines Fahrzeuges verzichtet werden muss, ist dieses
vermutlich leichter umzusetzen als das strengere Konzept der autofreien Siedlung. Es geht
vielmehr um den bewussten und reduzierten Einsatz von Kraftfahrzeugen. Durch die sanfte
Mobilitdt in einzelnen Stadtquartieren kann ein Grundstein fiir eine bewusstere Mobilitat gelegt
werden.

Essentiell dafir ist die Vermeidung von Verkehr (am Ursprung durch z.B. Konzept der kurzen
Wege, Nahversorger im Gebiet etc..), die Optimierung des bestehenden Angebots
(Optimierungen im offentlichen Verkehr, Radfahranlagen, Radabstellflachen,
Elektroladesdulen etc...), sowie die Verlagerung des Restverkehrs auf umweltfreundliche
Verkehrsmittel (durch eine Erweiterung bzw. Ergdnzung des Mobilitdtsangebots). So sollen die
bereits angefiihrten negativen Nebenwirkungen des MIV vermieden und parallel dazu positive
Nebeneffekte geférdert werden. So fiihrt die verstéarkte aktive Mobilitdt (Radfahren und
FuBgehen) unter anderem zu einem gesiinderen Lebensstil bei den Nutzern und Nutzerinnen.

Weiters ist es notwendig, dass der Zugang zum Angebot so niederschwellig wie nur moglich
gehalten wird. Die digitale Integration in eine Quartiers-App oder auch digitale schwarze Bretter
kann dabei helfen, das Angebot der Bautrdager sowie des Quartierseigenen Sharing-Systems
sichtbarer zu machen und die Barrieren zur Nutzung niedrig zu halten.

Die besten Infosysteme helfen allerdings nichts, wenn die Menschen nicht ,verstehen” was der
Sinn hinter der sanften Mobilitat ist. Es geht um Bewusstseinsbildung durch beispielsweise
Mobilitatsberatungen bei Willkommens-Tagen. Aber auch bei den Kleinen soll bereits in der
Schule durch Mobilitatserziehung der Sinn fiir umweltfreundliche Fortbewegung gescharft
werden.

Die wohl gréte Hirde bei der sanften Mobilitat ist, dass viele Menschen ihre Mobilitdtsmuster
so eingepragt und ,festgefahren” haben, dass sie sich gar nichts anderes vorstellen kdnnen.
Feste Gewohnheiten erschweren die Etablierung von alternativen Mobilitdtssystemen,
weshalb es neben dem Ausbau des Angebotes notwendig ist, auf Restriktionen bei den
weniger umweltfreundlichen Verkehrsmitteln zu setzen. Im konkreten Fall konnten das
beispielsweise fehlende offentliche Parkplatze, langere Wege zum eigenen Fahrzeug, die
Einflihrung einer Begegnungszone, etc... sein. Wenn nur das Angebot verbessert wird (Sharing-
Fahrrader, Lastenrader etc...), werden die gewiinschten Effekte voraussichtlich viel spater oder
gar nicht erreicht. Aus diesem Grund ist es so wichtig, bei neu geschaffenen Siedlungsgebieten
im Vorhinein den Grundstein fiir eine umweltfreundliche Mobilitat zu schaffen. Durch einen
Umzug werden die Menschen schlieBlich gezwungen, ihre Mobilitditsmuster neu zu
tberdenken. Auch, wenn es auf den ersten Blick ,unfair” erscheint, die Fixkosten des Sharing-
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Angebotes (iber die Betriebskosten abzurechnen, fiihrt dies unweigerlich zu mdoglichst
geringen Kosten fiir die Nutzer und Nutzerinnen. Hierbei besteht vor allem bei den
,kostenlosen” Fahrzeugen die groRe Chance, dass sie sehr haufig geliehen werden. Auch die
Mietkosten fur die kostenpflichtigen Dienste erscheinen dann niedriger. Jeder Bewohner und
jede Bewohnerin leistet somit einen Beitrag fiir ein lebenswerteres Stadtquartier.

Auch bei der Giiterversorgung ist ,Umdenken” bei den beteiligten Akteuren und Akteurinnen
gefragt — vor allem in Hinblick auf die steigenden Absatze im Onlinehandel. Die konventionelle
Zustellung mit Klein-LKW ist nicht besonders umweltfreundlich. Sie bendtigt bei der
Auslieferung vor Ort viel Raum und ist somit nicht mit dem Konzept der sanften Mobilitat zu
vereinbaren. Eine Zustellung mit Lastenfahrradern wiirde zum Beispiel eine gute Alternative zu
den Klein-LKW darstellen. In Kombination mit einem Mikro-Hub, entweder fix stationiert oder
mobil, kdnnte auch der Zustellverkehr ,sanft“ geregelt werden. Insbesondere bei dieser
Malnahme ist es jedoch erforderlich, dass alle KEP-Dienste zusammenarbeiten, um eine hohe
Effizienz erzielen zu kdnnen, was wohl die grolte Hiirde darstellt. Nur durch eine Biindelung
der Krafte kann in einem weiteren Schritt effizient von einem Punkt aus verteilt werden.

Zunadchst mussen die rechtlichen Grundlagen fiir den Einsatz von solch innovativen Anséatzen
bzw. Konzepten geschaffen werden — dazu gehort unter anderem die Anpassung des
Pflichtstellplatzregulativ aber auch die rechtlichen Grundlagen fiir Sharing Angebote. Durch
den Entfall von Pflichtstellplatzen kdnnen bei den Bautragern betrachtliche Kosten eingespart
werden, welche (zumindest teilweise) fiir moderne MobilitdétsmalRnahmen genutzt werden
konnen. Dadurch wird vor allem die Finanzierung zur Einrichtung der Zusatzangebote
erleichtert. Auch die Verankerung der Fixkosten (aus dem Betrieb der Sharing-Flotten, Wartung
Paketboxen, etc..) in den Betriebskosten ist aktuell nicht durchfiihrbar — hier benétigt es
rechtliche Anpassungen.

Die Herausforderung wird kiinftig sein, dass durch bestehende Standards und Regulierungen
innovative Anséatze oft gar nicht oder nur teilweise umgesetzt werden kdnnen. Nicht alles muss
zwingend reguliert sein, aber bei gewissen Themen sind Standards (z.B. Mindestbreiten bei
der Dimensionierung des StralBenraumes) einzuhalten - der bestehende Spielraum fir
Innovationen muss somit bestmdglich ausgenutzt werden.

Schwierig wird es fur die Einfihrung von sanfter Mobilitdit dann, wenn das Gebiet
verhaltnismalRig klein ist, denn dadurch kann die notwendige Nutzer- und Nutzerinnendichte
fir das ergdnzende Angebot schwierig erreicht werden. Smarte Wartehduschen mit
Paketboxen als Erganzung zu den anderen Boxen im Projektgebiet werden z.B. aufgrund der
geringen Nutzer- und Nutzerinnendichte in Neu Oberlaa wohl nicht umgesetzt werden konnen.
Waren fir das konkret ausgearbeitete Mobilitdtskonzept fiir Neu Oberlaa die umliegenden
Gebiete Fontanastralle und Grundackergasse mitbetrachtet worden, hatte sich das Angebot
vermutlich deutlich von der jetzigen Version unterschieden. Gerade deshalb ist es wichtig,
dass Konzepte fiir eine sanfte Mobilitdt in einem mdoglichst grolen Malstab auf
Siedlungsgebiete angewendet wird und auch bestehende Quartiere im Umfeld mit den
erganzenden Services aufgewertet werden.
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Alles in allem besteht durch die sanfte Mobilitat das gro3e Potenzial, eine komfortable, flexible
und zeitlich ungebundene Mobilitat fiir die Bewohner und Bewohnerinnen eines Stadtquartiers
zu ermoglichen, ohne dabei ein eigenes Fahrzeug zu besitzen. Die Starkung des
Umweltverbunds sowie die Schwéachung des MIV fiihren auf lange Sicht zu einer
umweltschonenderen Mobilitdt. Auch ein Umdenken wird damit gefordert und kdnnte in
Zukunft dazu fiihren, dass fast ausschliellich die Wege im Umweltverbund zuriickgelegt und
die privaten Kraftfahrzeuge in den Stadten weniger werden. Dies fiihrt schlussendlich zu einer
gesteigerten Aufenthalts- und Lebensqualitat bei den Bewohnern und Bewohnerinnen.
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Anhang

9 ANHANG

9.1 Raumtypen?'

Zuordnung der Bezirke zu den Raumtypen \vﬂ

- Wien federreicn

I Grotstadie ohne Wisn
~ Zentalir Bazitk
| Peripherer Bezirk

Zentrale Bazirke' Baden, Bregenz, Dornbim, Eisenstadt
(Stadt). Eisenstadt-Umgebung, Feldkirch, Graz-Umgebung,
Inmsbruck-Land, Klagenfurt Land, Korneuburg, Krems a, d.
Donau (Stadt), Krems (Land), Linz-Land, Mattersburg,
Mading, Meusiedl am See, Rust (Stadt), Salzburg-
Umgebung, Sankt Paiten (Stadt), Steyr (Stadt), Villach Land,
Villach (Stadt), Wels {Stadt). Wels-Land, Wiener Neustadt
(Stadt), Wien-Umgebung

ﬂ-w"—' "\q- .=
ey

Dia Zuordnung basiert atf Emeichbarheltsverhafinissen (OROK 2005 von Gberegionaien Zantran,
It dler Anled der Beviilkerung je Bezirk, der das nachatgelbgene (beegionale Zentrum sowohl mif dem MIV als guch mit dem OV
ireal vin 50 MInuten ereichen kann, gernger als T35, wile der BEZirk der Gruppe der pRipheren Bezirke Zugecrinet.

") Ausnaimen aufgrund van Winschen der Bundesiindar

1 BMVIT, 2015
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9.2 Flotteniibersicht

Anhang
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