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\Vorwort

Unsere Art zu wohnen nimmt vorweg, wie wir mobil sind. Selbst
auf Energiceffizienz bedachte Haushalte lassen den Mobilitits-
bereich oft ausgeblendet. Und so entstehen ganze Siedlungen
auf der ,,grinen Wiese®, oft sogar in Niedrigenergie- und
Passiv-Bauweise. Doch dieses Higenheim, weitab in der Region,
verlangt nach dem Auto als Anbindung an soziale und gesell-

schaftliche Einrichtungen. Und die anfangs oft selbst gewihlte
Auto-Abhingigkeit kann zur Kostenfalle werden. Im Gegensatz
dazu erméglicht die Wohnung im Ortskern oder in verdichteter
Bauweise vielfiltige, zeitsparende und kostengtinstige tigliche
Wege zu FuB3, per Fahrrad oder im Offentlichen Verkeht.
Gesetzlich unterstitzt wird die Autoorientierung des Wohnens
auch innerstidtisch. Der Zwang zur Errichtung von Pkw-Abstell-
plitzen leitet sich aus Hitlers Reichsgaragenordnung ab und
findet sich noch immer in den Bauordnungen der Bundeslinder
Osterreichs. Diese iiberkommene Pkw-Orientierung geht
inzwischen an der Lebensrealitit vieler Menschen vorbei,
verteuert Wohnbau enorm und
braucht dringend den Ersatz

Die Pkw-Stellplatzverpflichtung ~ * eitgemiie Mobitikon.
verteuert den Wohnbau und ist zepte. Denn der Wunsch nach

. . . Auto-Besitz geht gerade mit der
nic ht me h rze ltg gma B : Baby-Boomer-Generation in
Pension. In Stidten wie Wien

fahren nicht einmal mehr zehn Prozent der Unter 30-jahrigen mit
dem Auto zur Arbeit oder Ausbildung, Immer mehr Gemeinden
und Stidte schaffen Platz auf der Strae und bieten ihren
Biirgerinnen und Biirgern Aufenthaltsqualitit auf3erhalb der
eigenen vier Winde durch Biaume, Brunnen und freie Flichen
vor dem Erdgeschof3 fiir Bank, Tisch und gepflegtes Grin.

Politik und Verwaltung sind im Angesicht der Klimakrise
dringender denn je gefordert, nachhaltig enkeltauglich wirkende
Rahmenbedingungen zu setzen. Baulandwidmungen sind unter
die Lupe zu nehmen, die Wohnbauférderung sollte es nur dort
geben, wo Wohnraum nahe an einem 6ffentlichen Verkehrsmit-
tel geschaffen wird. Und nicht zuletzt braucht es einen Energie-
ausweis, der auch die Mobilitat und die Mobilititskosten mit
einbezieht.

Wie es gelingen kann qualititsvolles Wohnen in Kombination
mit gesicherter Mobilitit zu ermdglichen, zeigt die VCO-Publi-
kation ,,Mobilititsfaktoren Wohnen und Siedlungsentwicklung*.

Willi Nowak
VCO—Geschéiftsﬁihrung
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der Mobilitat stark

Acht von zehn Wegen beginnen oder enden zu Hause. Die Wohnungs- und
Siedlungspolitik ist damit ein wichtiger Hebel zum Erreichen der Klimaziele
im Verkehr. Gemeinden haben es in der Hand, durch raumplanerische
Vorgaben und neue Wohnformen den Verkehr zu reduzieren.

Baufldchen und StraBen
sind fur fast drei Viertel
des Bodenverbrauchs
in Osterreich verant-
wortlich. Nur durch
kompaktes Bauen kann
der Bodenverbrauch
reduziert werden.

Jahrlicher Bodenverbrauch soll bis zum

Dem Wohnstandort kommt eine besondere Rolle
bei der Férderung von umwelt- und klimavertrig-
licher Mobilitit zu, da rund 80 Prozent der Wege
zu Hause beginnen oder enden.!!- 83 Mobile
Menschen in Osterreich legen im Schnitt 3,3
Wege an einem Werktag zuritick. Auller in Wien
werden in Osterreich diese Wege zu tiber 50

VC®

Jahr 2030 um 80 Prozent reduziert werden

Zuwachs des Bodenverbrauchs in Quadratkilometer pro Jahr

44,0 km?2
Ist Jahr 2019

Bauflache

Ziel Jahr 2030

StraBe

restlicher
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Bodenverbrauch in Osterreich
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Prozent mit dem Auto mit einem durchschnittli-
chen Besetzungsgrad von nur 1,15 Personen?®
zurtickgelegt.!! Nur knapp 50 Prozent det
Bevolkerung Osterreichs lebt an gut mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln versorgten Wohnstandor-
ten.?8 Beispielsweise in der Ostregion Niederos-
terreich, Wien und Burgenland wohnen zwar
etwa 90 Prozent der Pendelnden maximal neun
Kilometer vom nichsten Bahnhof entfernt,
dennoch benutzen 57 Prozent den Pkw fir den
Arbeitsweg.!! Im Jahr 2014 erklirten zwei Drittel
aller Arbeitnehmenden in der Ostregion, dass sie
die Bahn fiir den Arbeitsweg nutzen kénnten,
und fast zwei Drittel, nur drei Kilometer vom
nichsten Bahnhof entfernt zu leben.34

Auch der Motorisierungsgrad ist in vielen
Regionen Osterreichs nach wie vor sehr hoch.
Wihrend noch Anfang der 1990er-Jahre die
Anzahl der Pkw pro 1.000 Personen in lindlichen
Regionen niedriger war als in Stidten, ist es heute
umgekehrt. In Wien, Graz und Innsbruck ist der
Motorisierungsgrad deutlich niedriger als im
osterreichischen Durchschnitt. Es ist absehbar,
dass ohne lenkende MaB3nahmen alleine aufgrund
des Bevolkerungswachstums die Zahl der
Autofahrten und damit die Verkehrsbelastungen
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weiter steigen. Der Verkehrssektor ist fiir fast ein
Drittel der gesamten Treibhausgas-Emissionen
Osterreichs verantwortlich. Seit dem Jahr 1990
sind die CO,-Emissionen des Verkehrs um 75
Prozent auf tiber 24 Millionen Tonnen im Jahr
2019 gestiegen.?® Auch wenn vier von zehn
Pkw-Wegen kiirzer sind als funf Kilometer und
sechs von zehn Autofahrten kiirzer als zehn
Kilometer, ist die Nutzung des Fahrrads auf3er im
Bundesland Vorarlberg mit 16 Prozent Oster-
reichweit relativ gering.%%: 2

Hohe Siedlungsdichte fiihrt zu weniger Pkw
Die Siedlungsdichte, die Nutzungsdurchmischung,
das Angebot an 6ffentlichen Verkehrsmitteln im
Wohnumfeld sowie Restriktionen bei der Nutzung
des Pkw spielen neben personlichen Einstellungen
und Gewohnheiten fiir die Verkehrsmittelwahl
eine wesentliche Rolle. Je dichter besiedelt der
Raum ist, desto effektiver konnen 6ffentliche
Verkehrsmittel eingesetzt werden: Gute Intervalle,
das bedeutet etwa einen Funf- bis Zehn-Minu-
ten-Takt in urbanen Riumen und einen 30-Minu-
ten-Takt in Regionen sowie ein dichtes Netz
fithren auch zu mehr Fahrgisten. Der Landbus
Bregenzerwald beispielsweise zeigt wie auch in
lindlichen Regionen cin schr gutes 6ffentliches
Verkehrsangebot umgesetzt werden kann.04
Neben Intervallen und dem Ausbaugrad des
Offentlichen Verkehrs sind auch Zugangswege
vom Wohnstandort zu Bahnhof und Haltestelle

Verkehr bendtigt
zu viel Flache

Sonstige Flachen
(Betriebsflachen, Erholung,
Friedhdfe, Abbaufldchen)

F Bauflachen
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relevant. Bedarfssysteme wie beispielsweise das
Anrufsammeltaxi ISTmobil sind mogliche
Ansitze fir die letzte Meile zu und von Bahnhof
und Haltestellen.33

Vier Ubersiedlungen in einem Leben

Menschen in Osterreich iibersiedeln durch-
schnittlich vier Mal in ihrem Leben.” Bei jedem
Umzug werden Mobilitdtsroutinen aufgebrochen.
Zum Zeitpunkt des Wohnungswechsels sind
Personen besonders empfinglich fiir Neues. Wo
Menschen wohnen und vor allem wie sie wohnen,
beeinflusst das tigliche Mobilitdtsverhalten. Die
Ausstattung am Wohnort mit Mobilitdtsangebo-
ten ist dabei ein Faktor fiir Verhaltensidnderun-
gen. Die Umfeldqualitit ist fir das Mobilititsver-
halten der Wohnbevolkerung wesentlich.?? Dafiir
sind generell tibergeordnete Planungsinstrumente
wie Bebauungspline oder Flichenwidmungen, in
welchen Stellplatzverpflichtungen wie Ausgleichs-
abgaben festgelegt sind und die auf kommunaler
Ebene umgesetzt werden, verantwortlich.40

Teure Infrastruktur und hohe externe Kosten
durch Zersiedelung

Je nach Wohnstandort fallen unterschiedliche
Kosten fir die Nutzenden aber auch fir die
Allgemeinheit an. Einen Teil der Fahrtkosten wie
Tickets fiir Bus und Bahn im Offentlichen
Verkehr oder Fahrzeugkauf und Fahrzeugbetrieb
zahlen die Nutzenden, der Rest wird durch die

Flachenverbrauch des StraBenverkehrs

in Osterreich stark gestiegen

Schienenverkehrsanlagen

2.500

1.618 km?2

11%@

2.000

/‘

+28%
= 457 km?

&

entspricht in etwa
der Flache Wiens

1.500

1.000

Flacheninanspruchnahme in km2

Der Flachenverbrauch
des Verkehrs in Oster-
reich ist seit dem Jahr
1990 um 457 Quadrat-
kilometer gestiegen,
wobei der StraBenver-
kehr 96 Prozent der Ver-
kehrsfldche in Anspruch
nimmt.
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StraBenverkehrsanlagen

2.075 km?

-

Quelle: Umweltbundesamt 2020%. 9 Grafik: VCO 2020
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Beispiele der Mobilitatswende
notenpunkt Obersteiermark

Multimodaler Verkehrsknoten Trofaiach

Die Stadt Trofaiach ist ein zentraler Verkehrsknotenpunkt in der Obersteiermark
und zielt darauf ab, mit multimodalen Verkehrslésungen nicht nur den Offent-
lichen Verkehr in, sondern auch rund um die Gemeinde klimavertraglicher zu
organisieren. Im Jahr 2017 wurden vor allem Bike-and-Ride sowie Park-and-Ride
Losungen forciert. Um dieses Angebot zu attraktivieren, fahrt vom multimodalen
Knoten an der Trofaiacher HauptstraBe im 15-Minuten-Takt ein Solar-Bus nach
Leoben. Dieser Knotenpunkt bietet neben einem modernen Bus-Terminal auch
liberdachte Fahrrad-Abstellpldtze sowie Abstellplétze fiir Pkw inklusive E-Ladesta-
tionen. Der Knotenpunkt ist der Anfang eines umfassenderen Verkehrskonzeptes

und wird bis zum Jahr 2024 um ein Radroutennetz erweitert werden.

Offentliche Hand beigesteuert. Dagegen werden
die Bereitstellung und die Instandhaltung der
Infrastruktur im Allgemeinen, Unfallfolgekosten
und Umweltkosten in die privaten Kosten nicht
eingerechnet, sondern fallen bei der Bevilkerung
insgesamt und der Offentlichen Hand als Kosten
an. Die Infrastrukturkosten — neben Strallen auch
die Bereitstellung von Leitungen und Wasseran-
schliissen — sind bei weniger dichten Siedlungs-
formen besonders hoch.1¢ Die sogenannten
externen Kosten des Verkehrs, wie beispielsweise
Umwelt- und Gesundheitsschiden, gehen immer
zu Lasten der Allgemeinheit und damit auch
kinfticer Generationen. Denn der Pkw-Verkehr
erfordert zwar Investitionen in die Infrastruktur
und deren Unterhalt, bringt aber Kommunen
keine unmittelbare Einnahmen wie der Offentli-
che Verkehr.® Gemeinden miissen nicht nur den
groBten Anteil aller StraBen in Osterreich
errichten und erhalten, sondern stellen auch viele,
meist kostenlose Abstellflichen fiir Pkw im
offentlichen Raum zur Verfiigung, was die
Kosten fiir die Allgemeinheit weiter erh6ht und

Mobilitat mit Zukunft 4/2020

mal3geblich zur Flichenversiegelung beitragt.

Im Gegensatz zum Pkw-Verkehr ist nachgewie-
sen, dass Radfahren und Gehen Netto-Gewinne
fir die Gesamtgesellschaft bringen, da keine
Luftschadstoffe und kein Lirm emittiert werden,
kaum Unfallkosten entstehen, aktive Mobilitdt zur
Gesundheit beitrigt und die Infrastruktur
kostenglinstig errichtet werden kann.6% 7

Ortsentwicklung statt Zersiedelung

Da in den meisten Gemeinden Osterreichs bei der
Siedlungserweiterung immer noch Aullen- vor
Innenentwicklung praktiziert wird, steigen der
Bodenverbrauch und die Nutzung des Pkw
weiterhin an.% b Zersiedelung bedeutet nicht nur
einen verschwenderischen Zugriff auf den Boden,
sondern fordert auch die Abhingigkeit vom Auto.
Da die Infrastrukturkosten mit der Bebauungsdich-
te sinken, kénnen Innenentwicklung und Nachver-
dichtungsmalinahmen ein gutes Mittel sein, Flichen
effizienter zu nutzen. Reihenhiuser und Geschol3-
wohnbauten bedeuten im Gegensatz zum Einfami-
lienhaus geringere Infrastrukturkosten fiir Gemein-
den und damit mehr Spielrdume fiir andere
Mafnahmen, die der Allgemeinheit dienen.
Zielgerichtete MaBnahmen eines Moblititsmanage-
ments und erginzende Angebote wie Car- oder
Bikesharing fiir mehrgeschofige Wohnbauten
helfen, die Abhingigkeit vom Pkw zu reduzieren.’*

Hohe private Kosten fiir Mobilitat

Nicht nur Gemeinden tragen hohe Mobilitats-
und Infrastrukturkosten. Die Bevélkerung
Osterreichs gibt etwa 14 Prozent ihres Haus-
haltseinkommens fiir Mobilitit aus.?! Damit
liegen diese Ausgaben nach dem Wohnen mit 23
Prozent des Haushaltseinkommens an zweiter
Stelle. Die Ausgaben sind dabei ganz wesentlich
durch den Pkw-Besitz geprigt. Es gibt auch einen
rdumlichen Zusammenhang von Mobilititsausga-
ben und GemeindegréBe sowie Wohnstandort.
So gibt es grofie Unterschiede zwischen unter-
schiedlichen sozio-6konomischen Gruppen und
Regionen. Auto-Haushalte mit geringerem
Einkommen haben prozentuell deutlich h6here
Ausgaben fiir Mobilitit. Die Steuerung der
Siedlungsentwicklung in der Nihe von gut
ausgebauten Infrastrukturen fiir den Offentlichen
Verkehr und Radverkehr ist daher die Grundlage
fiir leistbare Mobilit:it.38
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Sozialbkologische Steuerreform
Volkswirtschaftlich betrachtet sollten Ressourcen
optimal eingesetzt werden. Externe Kosten und
Nutzen missten dementsprechend internalisiert
werden, das hei3t den Verursachenden verrechnet
werden. Welchen Gebietskérperschaften die
Einnahmen zuflieBen, konnte tiber den Finanz-
ausgleich geregelt werden, Rickfliisse an be-
stimmte Gruppen wiren tiber Férdermechanis-
men abdeckbar. Wichtig fir den effektiven
Einsatz von Steuermitteln ist daher der Abbau
von Ineffizienzen und mangelnder sozialer sowie
okologischer Treffsicherheit im Férder- und
Anreizsystem.38 Dazu zihlen die Reform des
Pendelpauschales und der Wohnbauférderung
nach sozial6kologischen Kriterien beispielsweise
durch héhere Férderungen fiir Sanierungen,
Innenentwicklung sowie eine Parkraumbewirt-
schaftung, So kénnten Rickfliisse tiber Bundes-
mittel nach Vorbild der Schweizer Agglomerati-
onsprogramme geregelt werden. Kommunen
erhalten dann ergidnzende Fordermittel fir
Infrastrukturen fir Gehen und Radfahren oder
Angebote im Offentlichen Verkehr, wenn deren
zielgerichtete Wirkungen wie die Verlagerungen
vom Pkw auf andere Verkehrsmittel nachgewie-
sen werden. Mit einer Zweckwidmung der
eingenommenen Mittel lieBen sich MaB3nahmen
zur Steigerung der Angebotsqualitit fir Gehen,
Radfahren und Offentlichen Verkehr — idealer-
weise auf lokaler Ebene — mitfinanzieren oder
Spielrdume fur gezielte Férderungen von einkom-

mensschwachen Haushalten schaffen.

Sanierung, Nachnutzung und Nachverdichtung
Vor allem in Ballungsriumen ist die Schaffung
von neuem Wohnraum eine grofie Herausforde-
rung. Stadte setzen daher auf Innenentwicklung;
Dabsei spielt die Mobilisierung von Nachverdich-
tungsreserven eine zentrale Rolle. Die Méglich-
keiten der Mobilisierung bestehender Grund-
stliicks- oder Gebdudereserven beinhaltet grofie
Potenziale, zum Beispiel in Salzburg.%8 So
kénnten in verschiedenen Siedlungsgebieten
zwischen 25 und 80 Prozent zusitzliche Haushal-
te durch Nachverdichtung untergebracht werden.
Explizit missen dabei Begriinungspotenziale
inkludiert werden, um Verdichtungsfolgen wie
Hitzeinseln hintanzuhalten. So werden geeignete

MaBnahmen der Bepflanzung und architektoni-
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Beispiele der Mobilitatswende

Lebend|ges Ortszentrum statt Pkw S

i . ot N o

Umgestaltung Bugo-Platz Gofis in Vorarlberg

Die Umgestaltung des zentralen Dorfplatzes, welcher bis dahin vorrangig als Ab-
stellplatz fiir Autos genutzt wurde, startete im Jahr 2014. Mit der Belebung des
Ortszentrums wollte die Gemeinde Gofis in Vorarlberg verhindern, dass die Be-
wohnerinnen und Bewohner das gesellschaftliche Leben nur in den Nachbarge-
meinden stattfinden lassen. So wurde das Ortszentrum zu einem Treffpunkt ohne
Konsumzwang, an dem ein Miteinander zwischen Jung und Alt, Kulturveranstal-
tungen und Mérkte stattfinden. Neben dem Bugo-Garten mit Spielplatz befinden
sich ein Café und die Biicherei auf dem Platz, der zum Verweilen einladt. Ziel war
es den Ortskern bestmdglich zu beleben sowie die soziale und alltdgliche Infra-

struktur in der Gemeinde aufrecht zu erhalten.

Foto: Fritz HucnbUSCH

scher Qualitit umgesetzt. Ungeldst bleibt dabei Die Wohnflachen sind
noch die Frage der Pkw-Abstellplitze, da diese In den vergangenen

] ) ) 30 Jahren um Ciber ein
auch bei Nachverdichtung aufgrund der gesetzli- Drittel groBer geworden,

chen Vorgaben errichtet werden miissen. Bei der die Bauflachen sind
fast doppelt so stark

gestiegen wie die Bevol-
tungen und kompaktes Bauen besonders hervor-  kerungszahl.

Wohnbauférderung sollten kiinftig Nachverdich-

Flachenverbrauch steigt starker als
Bevolkerungszahl

Durchschnittliche
Wohn-Nutzflache
pro Person in m2

B Baufliche in km?2

Bevolkerung = 2.613km?2
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Mobilitétsfaktoren Wohnen und Siedlungsentwicklung

Beisprele der Mobilitatswende
Mobilitatskonzept fur Stadterwe|terung

1 =

W

Stadtteilentwicklung Reininghaus-Grinde in Graz

Durch die nachhaltige Staditeilentwicklung auf den Reininghaus-Griinden entsteht
ein neues urbanes Zentrums im Westen von Graz. Auf dem ehemaligen Areal der
Brauerei Reininghaus entsteht seit dem Jahr 2019 ein Stadtteil mit vielfaltigen Nut-
zungsmaglichkeiten. Der Rahmenplan fiir diese Stadtteilentwicklung verfolgt neben
der Schaffung von Wohnraum mit qualitativ hochwertigen Freiflachen und einer gu-
ten Nachbarschaft insbesondere auch ein zukunftsorientiertes Mobilitatskonzept.
Neben einer optimalen Anbindung an StraBenbahn- und Buslinien gibt es auch
zwei tim-Knotenpunkte, an denen diverse Sharing-Fahrzeuge zum Verleih angebo-
ten werden. Fiir jede Wohnung wird zudem ein Jahr lang eine Offi-Karte zur Verfii-
gung gestellt. Gleichzeitig wird das Radwegenetz in den ndchsten Jahren weiter

ausgebaut und optimal in das Stadtgefiige eingeflochten.

gehoben werden. Das Nachverdichtungsprojekt
Friedrich-Inhauser-Stra3e in der Stadt Salzburg
zeigt beispielsweise Potenziale zeilenférmiger
Wohnbauten mit geringeren Dichten, wie sie
zahlreich in den 1960et- bis 1970er-Jahren

errichtet wurden.26

Wohnen tragt zum Klimaschutz im Verkehr bei

Private Haushalte und Verkehr sind fur mehr als

die Hilfte des Energiebedarfs in Osterreich
verantwortlich.!Y Die Verkehrsinfrastruktur

beanspruchte im Jahr 2019 6sterreichweit bereits
2.075 Quadratkilometer.?0 Vor allem in Stidten ist

der Platz knapp. Zukinftig mussen ein gutes
Angebot an 6ffentlichen Verkehrsmitteln, eine
Reduktion des Flichenverbrauchs und die

Schaffung von multimodalen Mobilitdtsknoten im

Vordergrund stehen. Durch eine effizientere
Flichennutzung im Wohnbau mit weniger

Pkw-Abstellplitzen ergeben sich neue Spielriu-

me. Bei Nachverdichtungen in Siedlungsgebieten
mit geringeren Siedlungsdichten und einer hohen

Mobilitat mit Zukunft 4/2020

Zahl an Pkw-Abstellplitzen besteht Potenzial. In
dicht bebauten, urbanen Gebieten, wo das
Angebot an 6ffentlichen Verkehrsmitteln und
Fahrradinfrastruktur sehr gut ist und auch
angenommen wird, ist hingegen der Leerstand in
Tiefgaragen in den letzten Jahren ein weiteres
Problem.? Ober- wie unterirdische Garagenbauten
tragen wesentlich zur Versiegelung der Grund-
sticksflichen bei. Beispiclsweise kann ein stadti-
sches Grundsttick obetirdisch zu 40 Prozent mit
einem Wohngebaude versiegelt sein. Die dazuge-
hérige Tiefgarage hingegen versiegelt die Fliche
unterirdisch bis zu 90 Prozent.>0 Das erschwert
das Regenwassermanagement zur Bewidsserung
der klimatisch wichtigen griinen Infrastrukturen
an der Oberfliche. Malnahmen zur Férderung
aktiver Mobilitit, des Offentlichen Verkehrs sowie
Sharing-Angeboten kénnen Pkw-Abstellplitze
ersetzen. Mit Ausnahme von Wien und Vorarlberg
reagieren die Bauordnungen und die gesetzlich
verankerte Verpflichtung zur Errichtung von
Pkw-Abstellplitzen darauf jedoch noch nicht.
Politisches Umdenken, weg von der gesetzlichen
Stellplatzverpflichtung hin zu einer Mobilitdtsga-
rantie, ist dringend notwendig;

Wohnen und Mobilitat
gemeinsam denken

e Dem Wohnstandort kommt eine besondere Rolle
bei der Forderung von umwelt- und klimaver-
traglicher Mobilitdt zu, da acht von zehn Alltags-
wegen zu Hause beginnen oder enden.

e Ein vielfaltiges Mobilitdtsangebot ist beim Wohn-
bau viel starker zu beriicksichtigen.

o In Osterreich ist eine Reform von Pendelpau-
schale und Wohnbaufdrderung nach sozialokolo-
gischen Kriterien (iberfallig.

e NachverdichtungsmaBnahmen haben groBes
Potenzial. Die gesetzlichen Rahmenbedingungen,
wie Verpflichtungen zur Errichtung von Pkw-Ab-
stellplatzen, sind dabei zu adaptieren.

e Osterreich braucht treffsichere Forderprogram-
me, die abgestimmte MaBnahmen von Sied-
lungs- und Verkehrsentwicklung unterstiitzen.
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iedlungsstrukturen

als Standard etablieren

Ein wesentlicher Grund dafiir, dass der Autoverkehr in den vergangenen
Jahrzehnten stark zugenommen hat, ist die noch immer voranschreitende
Zersiedelung. Die Siedlungspolitik verpflichtet nicht zu kompaktem Bauen
nahe dem Offentlichen Verkehr. Umso wichtiger ist es, bundesweit
einheitliche Standards in der Raumordnung herzustellen.

Der Verkehrsaufwand ist in den vergangenen
Jahren stark gestiegen. Im Jahr 1995 wurden in
Osterreich in Schnitt 206 Millionen Personenkilo-
meter pro Tag zuriickgelegt, im Jahr 2014 waren
es bereits 273 Millionen Personenkilometer und
fir das Jahr 2019 ist bereits von tiglich rund 300
Millionen Personenkilometer auszugehen.!! Auch
der Modal Split hat sich verdndert: Der Pkw war
im Jahr 1995 etwa bei der Hilfte aller Wege das
Hauptverkehrsmittel, im Jahr 2014 waren es
bereits 57 Prozent und ist seither nicht gesun-
ken.!! Der Autoverkehr hat stark zugenommen.
Die Anzahl der Pkw pro 1.000 Einwohnerinnen
und Einwohner ist von 452 Pkw im Jahr 1995
auf 506 Anfang 2020 gestiegen. Grundsatzlich
gilt je zentraler der Wohnstandort, umso geringer
der Motorisierungsgrad. In diinn besiedelten
Bezirken wie Waidhofen an der Thaya, Zwettl,
Horn, Gmiind, Gissing, Jennersdorf, Stidoststei-
ermark und Hartberg-Fiirstenfeld liegt der
Motorisierungsgrad bereits bei tber 700 Pkw pro
1.000 Personen.® Massiv gestiegen ist die Anzahl
der Zweit- und Drittautos der Haushalte, die sich
von rund 706.000 im Jahr 2000 auf rund 1,6
Millionen im Jahr 2018 mehr als verdoppelt hat.

In Stidten werden kiirzere durchschnittliche
Tagesweglingen, beispielsweise in Wien 28 km,
als in peripheren Regionen mit rund 41 Kilome-
ter zuriickgelegt.

Das Verkehrsaufkommen und damit das
Mobilititsverhalten hat mit der Siedlungsentwick-
lung und Siedlungsdichte zu tun. Unglinstige

Planung von Siedlungsstrukturen an peripheren

Motorisierungsgrad niedriger bei
hoherer Besiedlungsdichte

MOBILITAT
MIT ZUKUNFT

Haushalte in weniger
dicht besiedelten Regio-
nen besitzen im Durch-
schnitt mehr Pkw. Dich-
te Besiedlungsstrukturen
sind ein wichtiger Faktor,
um Klimavertréaglicheren
Verkehr zu ermdglichen.

VC®

Anzahl Pkw pro 1.000 Einwohnenden in Osterreich im Jahr 2019
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Stadte und Gemeinden
in Ballungsrdumen sind
gut an den Offentlichen

Verkehr angebunden.
Vor allem im l&ndlichen
Raum gibt es oft nur ei-

ne BasiserschlieBung.

Fast die Hilfte der Gemeinden Osterreichs ist unzureichend mit

Offentlichem Verkehr versorgt

ErschlieBung mit Offentlichem Verkehr im Jahr 2019 (0V-Giiteklassen, OROK)

sehr gut (A, B) M gut (C, D)

19%

46% Anteil Gemeinden
34| 33 B

Ov-Giiteklasse  Qualitéitsbeschreibung

héchstrangige OV-ErschlieBung

schlecht (E-G, ohne Giiteklasse)

Anteil Gemeinden
in Prozent

hochrangige OV-ErschlieBung

sehr gute OV-ErschlieBung

gute OV-ErschlieBung

sehr gute BasiserschlieBung

gute BasiserschlieBung

D M m O O

BasiserschlieBung

Standorten mit schlechter Anbindung an den
Offentlichen Verkehr verursachen zusitzliche
einmalige wie lingerfristige Infrastrukturkosten
fir Ver- und Entsorgungsanlagen, fir Strallenbau
und -erhaltung sowie Kosten fur die Einrichtung
und den Betrieb des Offentlichen Verkehrs.
Wesentliche Aufgaben der Siedlungsentwick-
lung in Bezug auf Wohnen und Mobilitit sind:
1. Die Vermeidung von Zersiedelung mit den
daraus resultierenden Nachteilen des erhéhten
Verkehrsaufkommens, des Leerstands in den
Ortskernen und der hoheren Umwelt- und
Gesundheitskosten fur die Allgemeinheit.)
2. Wirksame Mittel gegen die Klimakrise bei-
spielsweise durch Vermeidung von Zusatzverkeh-
ren sowie energiceffiziente Raum- und Siedlungs-
strukturen zu entwickeln.
3. Eine wachsende Flicheninanspruchnahme fir
Wohnen, Verkehr, Versorgung, Erholung und
Freizeit vermeiden auch bei Bevolkerungswachs-

tum in den Zentralrdumen.

Mobilitat mit Zukunft 4/2020
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Raumordnung vermeidet Verkehr

Die gesetzliche Regelung der Raum- sowie
Bauordnung in Osterreich liegt aufgrund der
foderalen Staatsstruktur auf der Ebene der
Bundeslinder. Grundsitzlich sollten Fragen
der Bauordnung, Raumplanung sowie der
raumlichen Entwicklung als gemeinsame
Aufgabe von Bund, Bundeslindern, Stidten
und Gemeinden festgelegt werden. Die
tibergeordnete Institution Osterreichische
Raumordnungskonferenz (OROK) ist mit der
bundesweiten raumlich-strategischen Entwick-
lung befasst, die jedoch nur Empfehlungscha-
rakter aufweist.22 23 Hinsichtlich der Raumord-
nungsgesetze wird seitens der Bundeslinder
vermehrt versucht, diese Planungsgrundsitze
zumindest ansatzweise umzusetzen. Eine
erfolgreiche operative Umsetzung von Sied-
lungsentwicklung erfordert aber eine Mehrebe-
nen-Strategie mit einem durchgingig konsisten-
ten Regelsystem.

Derzeit weisen die meisten Raumordnungsge-
setze keine ausreichenden inhaltlichen Konkreti-
sierungen und zu geringe Verbindlichkeit auf.
Aufsichtsbehérden der Gemeindeplanung haben
im Genehmigungsverfahren von Ortlichen
Entwicklungskonzepten (OEK) und Flichenwid-
mungsplinen kaum eine Handhabe. Durch die
Novellierung des Burgenlindischen Raumpla-
nungsgesetzes wurde seit dem Jahr 2019 das
OEK als verpflichtendes kommunales Planungs-
instrument eingefiihrt.!4 Es sieht unter anderem
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eine verstirkte Einbindung der Bevélkerung, der
Nachbargemeinden sowie der Regionalverbinde
vor. Bei der Entwicklung wie Erweiterung von
Siedlungsstrukturen ist darauf zu achten, dass
Wohnen, Arbeiten und Freizeitgestaltung
moglichst engraumig funktional verbunden
werden. Das verhindert erhéhtes Verkehrsauf-
kommen und vermehrten Energiebedarf.
Kompakte Siedlungsstrukturen im fuflliufigen
Einzugsbereich von Haltestellen des Offentli-
chen Verkehrs sind eine wesentliche Vorausset-
zung, damit hohe Fahrgastzahlen und hohe
Wirtschaftlichkeit erreicht werden kénnen.
Wesentliche rdumliche Ziele sind auch polyzent-
rische Strukturen und die Stiitzung von Klein-
und Mittelzentren unter anderem durch eine gute
Erreichbarkeit durch den Offentlichen Verkehr.
Auch eine fullliufige Erreichbarkeit etwa von
Arbeit, Einkauf, Schule und Gesundheitsversot-
gung wiren mitzudenken. Bezogen auf die
ausreichende ErschlieBung mit Offentlichem
Verkehr wird diese in den neun Raumordnungs-
gesetzen nur sehr allgemein als ,,Abdeckung der
Verkehrsbediirfnisse® umschrieben. Im Raum-
ordnungsgesetz der Steiermark wird immerhin
auf die Kosten zur Aufrechterhaltung des
Offentlichen Verkehrs hingewiesen.?3 In den
Landesgesetzen des Burgenlands und Karntens
kommt der Begriff ,,Offentlicher Verkehr*

explizit nicht vor.

Stadt-Land-Gefélle in der Mobilitat

Der Offentliche Verkehr als Hauptverkehrsmit-
tel hat in Osterreich zwischen den Jahren 1995
und 2014 leicht zugenommen von 17 auf 18
Prozent.!! Die mit der Bahn in Osterreich
gefahrenen Kilometern sind zwischen den
Jahren 2014 und 2019 um elf Prozent auf 13,4
Milliarden Personenkilometer gestiegen.®” Im
lindlichen Raum weist der Linienbus-Verkeht
stagnierende bezichungsweise riickliufige
Zahlen auf. Vor allem nicht-wahlfrei Nutzende,
sogenannte ,,captive riders”, nechmen den
Offentlichen Verkehr in lindlichen Regionen in
Anspruch. Erfahrungsgemil3 entwickelt sich
der Offentliche Verkehr, Bahn wie Bus, entlang
von Hauptverkehrsachsen hingegen sehr
zufriedenstellend. Dies trifft bei umsteigefreien
Direkt-Linienverkehren um die Ballungszentren

besonders zu, also auch in Bereichen, in denen
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Superblocks fur W|en N E =
3 sz.'#-}-_:éq..

Gute OV-Anbindung

& ]
Hohe Bevilkerungsdichte
Aoy

Forschungsprojekt SUPERBE

Das Forschungsprojekt SUPERBE untersucht, fiir welche Stadtteile in Wien der

Superblock-Ansatz umgesetzt werden kann. Dieses Konzept zielt darauf ab,
Hauserblocks, die in fuBlaufiger Erreichbarkeit liegen, zusammenzuschlieBen
und in diesem zusammenhangenden Gebiet verkehrsberuhigende MaBnahmen
durchzufiinren. Durch die Verlagerung des Kfz-Verkehrs auf die Hauptver-
kehrsadern entsteht ein lebenswertes Wohnumfeld mit hochwertigen, 6ffentli-
chen Freirdumen. Radfahren und Gehen haben Vorrang. Nachhaltige Mobilitét
verringert Energiebedarf und Emissionen. Das Wohnumfeld wird klimavertrég-
licher gestaltet und griine Infrastruktur ausgeweitet, wodurch das Stadtklima

positiv beeinflusst sowie urbane Hitzeinseln reduziert werden.

die StraBlen durch den Pkw-Verkehr stark
uberlastet sind.

Finen qualitativ hochwertigen dichten Offentli-
chen Verkehr zur Verfiigung zu stellen, ist in
dinn besiedelten lindlichen Gebieten eine grof3e
Herausforderung, Weitliufigkeit sowie geringe
Bevélkerungsdichte machen einen wirtschaftli-
chen Betrieb schwierig, Zum groBten Teil
beschrinkt sich das Angebot auf den Schulver-
kehr. Beispielsweise verkehren im niederdsterrei-
chischen Bezirk Waidhofen an der Thaya von 29
Offentlichen Buslinien mehr als die Halfte (55
Prozent) nur an Schultagen, nur zwei Linien
weisen einen Taktverkehr auf.*4 Generell stellt
sich das Fahrplanangebot im lindlichen Raum
cher bedarfs- als angebotsorientiert dar. Etwas
glinstiger sieht die Situation bei Regionalbahnen
aus, jedoch bedienen diese die Region zumeist
nur in einem kleinen Bereich. Je nach Umsteigesi-
tuation oder Durchbindung zur Hauptstrecke
kommen hier Park-and-Ride, Bike-and-Ride
sowie Bedarfssysteme wie Anrufsammeltaxi

(AST) oder Rufbusse zum Tragen.¢ f
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Beispiele der Mobilitatswende
Mobilitatsszenarien vorab simulieren

Digitale Planungsplattform InFraReD

Die digitale Planungsplattform InFraReD simuliert mit Hilfe von Kiinstlicher Intel-
ligenz, Big Data und Augmented Reality die Mobilitit in der Stadtplanung. Die
von Austrian Institute of Technology (AIT) entwickelte Plattform ermdglicht
bereits im Planungsprozess das Durchspielen verschiedener Erreichbarkeits- und
Mobilitatsszenarien, wodurch in der Umsetzung das beste Modell realisiert
werden kann. Dieses soll den Bewoh-nerinnen und Bewohnern erlauben, in 15
Minuten alle wichtigen Erledigungen durchzufiihren. Durch diese ganzheitliche
Mobilitatsplanung soll aufgezeigt wer-den, dass die alltdglichen Wege einfach
und schnell, zu FuB oder mit dem Rad zuriickgelegt werden kénnen. Mit dieser
Plattform wird auf eine nachhaltige Pla-nung und Entwicklung der Stadt
fokussiert.

Foto: Serjoscha Diiring

Im Jahr 1991 gabesin ~ Multimodale Infrastrukturen umsetzen
vielen Regionen weniger
Autos als in den Stéadten.
Dieses Verhdltnis hat

sich umgedreht, heute ist
der Motorisierungsgrad
in den meisten Stadten
niedriger als am Land.

ge Entfernung als noch akzeptabel.108 Zur

Ausweitung dieser Akzeptanzgrenze kénnten

Friher in einigen Stadten mehr Pkw
als in landlichen Regionen

VvC
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Bei der Verkehrsmittelwahl spielt die Erreichbar-
keit der Haltestellen eine entscheidende Rolle. In
der Regel gelten rund 500 Meter fiir die fullliufi-

Quelle: Statistik Austria 202089,
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Fahrrider sowie E-Fahrrider eine groBere Rolle
spielen. Allerdings bedingt dies gesicherte
Abstellméglichkeiten méglichst mit Ladestatio-
nen bei den Haltestellen. Generell ist das Fahrrad
als Alltagsverkehrsmittel ein wesentlicher Hoff-
nungstrager auch fiir periphere Regionen. Auch
E-Fahrrader sind fur kurze Strecken eine gute
Alternative. Neben bewusstseinsbildenden
MaBnahmen ist der umfassende Ausbau der
Infrastruktur von zentraler Bedeutung, Derzeit
fehlen hiufig gute Wegenetze und Radwege
aufSerorts entlang von Hauptverkehrsachsen.
Wichtig ist zudem, dass Hauptstral3en fiir
Radfahrende einfach und sicher gequert werden
kénnen, die Radwege gut beschildert sind und es
dort, wo notig eine Beleuchtung gibt. Auch in die
Fahrbahn integrierte seitliche Radschutzstreifen
und eine mittige Kernfahrbahn fiir Kfz dhnlich

wie in Frankreich konnten eine Losung sein.!?

Vernetzung als Hebel fiir Mobilitatswende
Siedlungsentwicklung bedarf einer guten Pla-
nung. Hin gutes Beispiel fiir Férderung kompak-
ter Siedlungsstrukturen ist das Rheintal in
Voratlberg.105 In den letzten 50 Jahren hat das
Rheintal einen massiven Wandel durchlebt. Eine
Region aus urspriinglich 29 Gemeinden ist im
Laufe der Zeit zu einem vernetzten Lebensraum
zusammengewachsen. Aus den verstreuten
Dérfern und kleinen Stidten der 1960et-Jahre hat
sich ein geschlossenes Siedlungsband von
Feldkirch bis Bregenz entwickelt. Diese zusam-
mengewachsene Region aus einzelnen Gemein-
den wird heute von rund 240.000 Menschen als
Ganzes genutzt. Wihrend sich in anderen
Regionen simtliche wichtige Einrichtungen in
einem Zentrum ballen, sind sie im Rheintal auf
verschiedene Standorte verteilt. Diese polyzentri-
sche Grundstruktur bringt GréBenvorteile und
Synergien. So ist in den Bereichen Wirtschaft,
Kultur, Bildung, Freizeit, Konsum und Verwal-
tung ein Angebot entstanden, wie es sonst nur in
Grof3stidten zu finden ist. Voraussetzung ist, dass
alle Gemeinden des Rheintals gemeinsam planen,
hinsichtlich der besten Standorte fiir Schulen,
Kindergirten, Einkaufs- und Freizeitmoglichkei-
ten sowie mit guter Anbindung an den Offentli-
chen Verkehr. Obwohl Nutzungswiinsche,
Raumanspriiche und Mobilitit der Bewohnerin-

nen und Bewohner des Rheintals stetig wachsen,
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wird versucht nur innerhalb bestehender Bebau-
ungsgrenzen neue Siedlungen zu errichten. Der
strenge Schutz von Griinzonen war dazu eine
wesentliche Voraussetzung. Das kénnte Vorbild-
wirkung fiir andere Regionen in Osterreich
haben. Ziel von kompakten Siedlungsstrukturen
sollte sein, dass sich auch vermehtt Betriebe in
der Nachbarschaft ansiedeln, wodurch fur die
Bevolkerung Wohnen und Arbeiten wieder naher
zusammenriicken. Dadurch kann unnétiger
Verkehr vermieden und eine Verringerung der
tiglichen Wegstrecken erzielt werden. Vor allem
in dinn besiedelten, peripheren Regionen sollen
in Zukunft Raum- und Siedlungsentwicklung
dahingehend erfolgen, dass wirtschaftlich
attraktive Standorte fiir Betriebsansiedlungen
entstehen kénnen und zur Schaffung regionaler

Arbeitsplitze beitragen.

Wohnbau nahe am Offentlichen Verkehr

Im Regierungsprogramm von Osterreichs
aktueller Bundesregierung®? wird vorgeschlagen,
Investitionsanreize fiir Sanierungen und Neubau
insbesondere auch durch Abschluss eines neuen
Finanzausgleichs ab dem Jahr 2022 zu setzen,
wobei klimavertrigliche MaBnahmen in allen
neun Bauordnungen Osterreichs verankert
werden sollen und Wohnbauférderung nur noch
nach umweltschonenden Kriterien, die es auch
im Bereich Mobilitit zu definieren gilt, vergeben
werden darf. Zudem soll die Bundesfinanzie-
rung von Infrastruktur fiir Radverkehr und
Offentlichen Verkehr ausgebaut werden, um
zielgerichtete Mobilitdtsformen zu unterstiitzen.
In der Schweiz wird dies lingst systematisch
getan. Mit dem Bundes-Programm ,,Agglomera-
tionsverkehr® profitieren Stidte und Ballungs-
raume, indem sich der Bund finanziell an
Verkehrsprojekten beteiligt — allerdings nur
dann, wenn die Verkehrs- und die Siedlungsent-
wicklung wirkungsvoll aufeinander abgestimmt
sind.8 Die Forderungen des Schweizer Bundes
kommen den Gemeinden zugute, sofern eine
Siedlungsentwicklung nach innen geplant ist und
das Verkehrs-

angebot nachweislich dort ausgebaut wird, wo
tatsdchlich Bedarf besteht. Finanziell geférdert
werden daher insbesondere Mal3nahmen im
Radverkehr, beim Gehen und im Offentlichen
Verkehr.4?
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Offi-Tickets als Mobilitétsstartpaket

i,
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Wohnanlage in Wiener Neudorf

Am Areal des ehemaligen Versteigerungshauses wurde im Jahr 2019 mit der Er-
richtung einer neuen Wohnanlage begonnen. Die Haltestelle der Badener Bahn liegt
in fuBlaufiger Entfernung und die Wohnanlage wird an das Radwegenetz angebun-
den. Neben einem intelligenten Mobilitatskonzept fiir (iber 100 neue Wohnungen,
stehen mit insgesamt 400.000 Euro jahrlich 600 Euro pro Person und 1.200 Euro
pro Wohneinheit fiir Offi-Jahreskarten zur Verfiigung. Das Wohnquartier verfiigt zu-
dem iiber ein Sharing-Angebot mit fiinf Carsharing-Autos und zehn Elektro-Fahrré-
dern. Aufgrund des Mobilitdtskonzeptes ist es maglich, weniger Pkw-Stellplétze,
tiberdurchschnittlich viele Radabstellplétze, eine personliche Mobilitdtsberatung so-
wie eine Fahrrad-Werkstatt zu errichten und somit dem Pkw-Verkehr eine unterge-

ordnete Rolle zuzuschreiben.

Kompakt bauen nahe am Offentlichen Verkehr

e Klare, moglichst bundesweit einheitliche Vorgaben zur ErschlieBung mit

Offentlichem Verkehr entlang der OV-Giiteklassen der OROK in den Raum-
ordnungsgesetzen in Bezug auf Baulandwidmungsverfahren verankern.

o Kriterium der ErschlieBung mit Offentlichem Verkehr in den Gemeinde-

Finanzausgleich aufnehmen.

* Bedingungen fiir Wohnbauforderung an die ErschlieBung mit Offentlichem

Verkehr kniipfen.

e Finanzielle Forderungen von Gemeinden (auch) fiir VerkehrsmaBnahmen

zur Kleinrdumigen FeinerschlieBung.

* Neben Mikro-OV-Konzepten in der ,Fldche* verstérkt auch das Alltagsrad-

fahren fordern.
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imavertragliche Flachengestaltung
in der Stadt

Das Bevdlkerungswachstum in Stadten bedeutet in Zeiten der
Klimaerhitzung eine zunehmende Herausforderung zur Schaffung kiihlender
griin-blauer Infrastrukturen bei gleichzeitig hohen Bebauungsdichten.
StraBenraume haben besonders hohes Innovationspotenzial fiir
Klimaanpassungsstrategien durch Entsiegelung und Begriinung.

B ——

Die dichtest bewohnten  Die Klimaerhitzung macht uns in Stidten bereits ~ Tagen auf und geben die Wirme bis in die
Bezirke Wiens verfiigen

tber einen geringen . . . . . .. ..
Griin- flachenanteil und ~ turen, iberwiegend versiegelte Oberflichen und sind gerade fiir vulnerable Bevélkerungsgruppen

heute gehorig zu schaffen. Dichte Gebdudestruk-  Abendstunden ab. Solche urbanen Hitzeinseln

etwas weniger Strafen-  wenig Griin férdern die Bildung von Hitzein- wie dltere Menschen oder Kinder, sowie fiir
béume, die zur Abkiih-

lung des Mikroklimas
beitragen.  versiegelte Oberflichen heizen sich an heillen zu grinen Naherholungsgebieten verfiigen, in

seln.!! Gebiude, Fahrzeuge, Strallen und Stidterinnen und Stadtet, die tber keinen Zugang

hohem Maf3e gesundheitsbelastend oder sogar
gesundheitsgefihrdend. Bis zum Jahr 1990 betrug

Viel Verkehl’SﬂéChe, Wenig Grin VC@ der 30-Jahres-Durchschnitt in Wien rund zehn
in dicht bewohnten Bezirken Wiens Hitzetage mit tiber 30 Grad Celsius Lufttempera-
tur pro Jahr. Bis zum Jahr 2010 waren es im
Griinflichen 30-Jahresschnitt bereits 15 Hitzetage pro Jahr. Im
Verkehrsfliche Jahr 2019 wurden allein im Juni zwo6lf Hitzetage
® StraBenbiume gezihlt und im gesamten Jahr 38 Tage.3* Vor

allem Wohngebiete in dicht bebauten Stadtteilen
oder entlang von stark frequentierten Ausfalls-
stralBen sind in der Hitzekarte der Stadt Wien mit
einem hohen Anteil an vulnerablen Gruppen, die

besonders von Hitze betroffen sind, ausgewie-

.
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Neben den Stiadten leiden aber auch die
Einwohnerinnen und Einwohner pro Quadratkilometer
bis 5.000 5.000 bis 10.000  10.000 bhis 20.000 {iber 20.000
Bezirke 11,13,14,19, 1,2,10,17,18 3,4,9,12, 56,7,8
21,22,23 15, 16, 20

Regionen an den steigenden Temperaturen unter
der zunechmenden Unbestindigkeit des Klimas,

Quelle: Stadt Wien 20208" Grafik: VCO 2020

unter jahreszeitlichen Verschiebungen und unter

der Zunahme von Extremwetterereignissen.!? Es
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wird wirmer und trockener sowie Starkregener-

eignisse nehmen zu.

Stédte bendtigen in der Klimakrise mehr blaue
und griine Infrastruktur
Hitzeperioden, zu wenig und punktuell viel zu
viel Wasser — das ist fiir die Planung von Auflen-
anlagen mit vegetativen Oberflichen, die kithlend
auf das Mikroklima als Klimaanpassungsstrategic
einwirken sollen, keine leichte Aufgabe. Jede
Griinanlage ist ein eigenes kleines Okosystem, sie
ist aber auch Teil eines stadtweiten tbergeordne-
ten Grun- und Naturverbundes und Teil des
systemischen Wasserhaushalts einer Stadt. Je
umfassender die blau-griine Infrastruktur einer
Stadt, also Grin- und Wasserflichen, in ihrer
Gesamtheit konzipiert ist, desto effektiver wirken
sie als Klimapuffer gegen den urbanen Hitzein-
sel-Effekt. Bei Grunflichen kommt hinzu, dass
sie nur durch ausreichende Bewidsserung einen
kthlenden Effekt erzielen — eine besondere
Herausforderung fiir dicht bebaute Stadtteile.
Herkémmliche Stadtstrukturen machen urbane
Agglomerationen nicht nur zu betrichtlichen Mit-
verursachern der Klimaerhitzung, Stidte mit
hohen Bebauungs- und Versiegelungsgraden und
veralteten, auf den Autoverkeht basierenden
Mobilititssystemen vetlieren in der Klimakrise
auch erheblich an Lebensqualitit. Beispielsweise
schwankt in Wien der Griinanteil je nach Lage in
der Stadt. Innerstidtische Bezirke verfiigen tiber
zwei bis 15 Prozent Grunanteil, westliche
Stadtteile am Rande des Wienerwaldes erreichen
bis zu 70 Prozent Griinanteil.8! Stadtriumliche
Klimaanpassungsstrategien sind als lokale
Losungen notwendig, um unsere Lebensrdume
griiner und dadurch kihler und biodiverser zu

machen.

Oberflachen entsiegeln, begriinen, aufhellen
Osterreichs Landeshauptstidte und deren
Umlandgemeinden verzeichnen wachsende
Bevolkerungszahlen. Das Bevolkerungswachstum
geht mit einer kontinuierlichen Flichenausdeh-
nung sowie mit einer Verdichtung der Bestands-
stadt einher. Beides hat eine Zunahme an
versiegelten Flichen zur Folge, also die zuneh-
mende Bedeckung von gewachsenen Béden mit
wasserundurchlissigen Beligen oder mit Gebidu-

den. Doch gerade diese Zerstérung des Bodens

Mobilitatsfaktoren Wohnen und Siedlungsentwicklung

Beispiele der Mobilitatswende
Grun-blaue Infrastruktur starken -

=

Das Schwammstadt-Prinzip flr StraBenbdume

Beim Schwammstadt-Prinzip ist der technische Aufbau des Unterbaus so gestal-
tet, dass groBe Wassermengen bei Starkregen gespeichert und bei Hitzeperioden
abgegeben werden. Die Mischung im Boden aus Splitt, Pflanzkohle, Kompost und
weiteren Substanzen bietet ausreichend Wurzelraum fiir die Speicherung von
Wasser, Luft und Néhrstoffen. Zusétzlich bieten die Strukturen im Untergrund
ausreichend Stabilitét fiir die Funktionen der StraBenrdume. So sorgt das
Schwammstadt-Prinzip fiir eine l&ngere Lebensdauer von Bédumen, die als Schat-
tenspender kiihlend auf das Mikroklima wirken. In Osterreich wurde das Prinzip
das erste Mal im Jahr 2017 in Graz umgesetzt. Es folgten im Friihjahr 2019 Mdd-
ling und im Jahr 2020 Wien.

In Kopenhagen und
Rotterdam sind fast 50
Prozent des StraBen-
profils in dicht bebauten
Wohnvierteln aktiver
Mobilitdt vorbehalten, in
Wien etwa 30 Prozent.

und seiner Wasserspeicher- und Wasserableit-
funktion wird in der Klimakrise zunehmend zum
Problem. Denn versiegelte Oberflichen heizen
sich nicht nur stirker auf, sie erzwingen auch das

AbflieBen von Regenwasser in den Kanal und

Wiens NebenstraBen haben wenig \V{a(e)
Platz flr aktive Mobilitdt und wenige StraBenbaume

Anteil Geh- und Radwege, Fahrbahn, ruhender Verkehr, StraBenbegleitgriin

° o
Anteil StraBen mit Alleebumen ¢ P
1 1 1 1 1 1 1 1 i 37 % 1 5 %
Rotterdam 8 von 10

38% 16%

Kopenhagen é

Minchen 5 von 1 ;

40% 28% 2I/o

a

Furchtlehner & Licka 20192! Grafik: VCO 2020

Wie

Quelle

Fallstudie, Boku Wien, von StraBenprofilen in dicht bebauten, innerstédtischen Wohnbezirken



Asphalt verursacht
mehr Treibhaus-

Mobilititsfaktoren Wohnen und Siedlungsentwicklung

somit die Entnahme aus dem lokalen Wasset-
kreislauf. Das wiederum macht das Leben fir
Pflanzen in einer trocken-heiBlen Beton- und
Asphaltlandschaft zunehmend prekir. Um der
enormen Flichenversiegelung und dem Zurtck-
dringen von Naturriumen und Pflanzen entge-
genzuwirken, braucht es ein grundsitzliches
Umdenken in der Baukultur, die griiner und
somit nachhaltiger werden muss. Eine nachhaltige
Baukultur schlieit auch die Unterstiitzung und
Berticksichtigung der Mobilititswende mit ein.
Denn die Schaffung von Platz fir klimavertrigli-
che und gesunde Mobilitit anstelle des Pkw-Ver-
kehrs ist vor allem auch eine stadtplanerische
Aufgabe.

Im ,,Urban Heat Islands Strategieplan Wien*
werden Moglichkeiten zur Abkithlung stadtischer
Hitzeinseln aufgezeigt, wie Aufhellen von
Oberflichenmaterialien, zunehmende Begrinung
und Bewisserung des AuBenraums von Gebiu-
den, Vernetzung von Freirdumen zur Schaffung
von Freiluftschneisen oder Anpassung von
Siedlungsstrukturen.82 Im Programm ,,Infrastruk-
turelle Anpassungen an den Klimawandel® soll
der Stategieplan umgesetzt werden. Das bereits
angelaufene Programm koordiniert die vielen Ma-

Mobilitat mit Zukunft 4/2020

Griine Stadtteile als Klimapuffer

Ein Beispiel, das den Anspruch der Klimaanpas-
sung zu erfiillen versucht, ist in Wien die
,,Biotope City* am Wienerberg, die bis zum Jahr
2021 in Wien-Favoriten auf einem etwa funf
Hektar grofien echemaligen Betriebsareal entsteht.
Das neue Stadtquartier wurde zu einem Teil
Stadtnatur mit wichtigen lokalen wie regionalen
mikroklimatischen und 6kologischen Effekten.
Bauplatziibergreifende grine AuBlenanlagen und
weitreichende Malnahmen zur Gebdudebegri-
nung sind ebenso Teil des Gesamtkonzeptes, wie
ein Areal-umfassendes Regenwassermanagement,
das Wasser nicht ableitet, sondern auf dem
Grundstiick beldsst. Um méglichst grof3ziigige
Freiflichen und einen hohen Anteil an unversie-
gelten, aufnahmefihigen Oberflichen zu ermdgli-
chen, musste dicht und kompakt gebaut werden.
Die Forderung von zeitgemillen, stidtischen
Mobilititsformen wird berticksichtigt. Daftir
wurde eine entsprechende Infrastruktur fir
Gehen und Radfahren und gemeinschaftlich
betriebene Mobilititsangebote vorgesehen. Die
Freiflichen der Biotope City sind autofrei
konzeptioniert, die Zufahrt erfolgt zu Garagen
am Grundsticksrand. Bus- und StraBenbahnver-

gas-Emissionen als die
meisten versickerungs-
fahigen Oberflachen.
Die Werte umfassen den
gesamten Lebenszyklus
von Produktion, Trans-
port der Rohmaterialien,
Herstellung, Nutzung

gistratsabteilungen, die mit der Thematik befasst
sind (Umweltschutz, Wasser, Mobilitit, Wohn-
bauférderung etc.) und evaluiert Umsetzungen in

bindungen sind in Gehdistanz, die Verlingerung
der U-Bahn-Linie U2 zum Wienerberg ist
geplant.

Hinblick auf ecine klimasensible Planung, Auch in Wohnungsneubau verursacht viel zusitzlichen

der Stadt Graz wurden ein Klimaanpassungsstra-  Verkehr. Deshalb wurde bereits in der Bauphase

bis zu Recycling oder
Entsorgung.

tegieplan im Jahr 2016 erarbeitet.”? In Linz und
Innsbruck sind dhnliche Strategien angekiindigt.

der Biotope City auf Nachhaltigkeit geachtet. Das
ist bei Bauprojekten wichtig, weil der Wohnungs-

Entsiegelte Oberflachen sind klimavertraglicher als Asphalt

Oberflachen-
befestigung

Kalkschotterdecke

Anwendungs-
beispiele

Treibhausgas-Emission, gesamter
Lebenszyklus des Belags in Ton-
nen-C0,-Aquivalente pro 200 m?2

Versickerungsvermo-
gen in Liter pro Sekunde
und Hektar

i, —

Pkw-Abstellplatz

11,4 (Rang 1)

100-1.000 (Rang 1)

Drainasphalt

FuBweg,
Pkw-Abstellplatz

12,6 (Rang 2)

ﬁeenpﬁh 9

100-400 (Rang 3)

Betonsickerpflaster

Pkw-Abstellplatz

15,4 (Rang 3)

bei < 5% Fugenbreite:
8-20 (Rang 6)

Rasengittersteine

Pkw-Abstellplatz

16,9 (Rang 4)

50-1.600 (Rang 2)

Betonsteine
ungebunden

FuBgangerzone
Pkw-Abstellplatz

25,7 (Rang 5)

bei 5-10% Fugenbreite:
20-220 (Rang 5)

Asphaltbeton auf
Bitukies

Gehsteig, Fahrbahn,

Pkw-Abstellplatz

27,6 (Rang 6)

nicht wasserdurchldssig
(Rang 7)

Natursteinplatten
ungebunden

FuBgéngerzone,
Pkw-Abstellplatz

28,3 (Rang 7)

bei 10-35% Rasenfugen:
50-800 (Rang 4)

Quelle: Land NO 202042, Stadt Wien 201179 Grafik: VCO 2020
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neubau zusitzlichen Verkehr verursacht. Auf jede
neugebaute Wohnung in Wien entfallen etwa
2.500 bis 3.000 Fahrkilometer an Schwetlastver-
keht.80 Durch entsprechende Beriicksichtigung in
der Planung und dementsprechende Organisati-
on, lasst sich dieser Verkehrsaufwand deutlich
reduzieren — wie sich etwa am Beispiel ,,Rumba“
in Wien-Simmering gezeigt hat. Durch eine
Entfernungsbeschrinkung konnten 66 Prozent
des Kilometeraufkommens sowie 70 Prozent der
Schadstoffe und Larmbeldstigung reduziert
werden. Fur Lkw-Fahrten von Gber 15 Kilometer
wihrend der Aushubphase beziehungsweise 10
Kilometer wihrend der Rohbauphase musste ein
Entgelt bezahlt werden, Abfallsortieranlagen zur
Trennung der Baurestmassen wurden auf der
Baustelle vor Ort angelegt, ebenso wie Zwischen-
lager fiir den Bodenaushub, der so gut wie
méglich fiir Gelindemodellierung und Griin-
raumgestaltung wiederverwertet wurde. Beim
Wohnungsbau in der Wiener Seestadt Aspern
wurde eine Million Tonnen Material aus dem
Baugeschehen direkt verwertet, was rund 100.000
Lkw-Fahrten vermieden hat.

StraBe als lebendiger 6ffentlicher Raum

Auch Stralen werden in zukunftsfihigen Stidten
rdumlich und funktional integrativ geplant und
entwickelt. Getragen vom Paradigmenwechsel,
wodurch weniger Raum dem Auto und mehr
Platz fiir Menschen zur Verfiigung stehen soll,
werden Strallen heute als Bestandteil des nutzba-
ren Gffentlichen Raumes verstanden. Entspre-
chend geplant und gestaltet kénnen oder miissen
sie wichtige Funktionen fir ein qualititsvolles
urbanes Leben tibernehmen. Denn bei oftmals
limitiertem Freiraum in wachsenden, sich
verdichtenden Stidten sind Strallen wichtige
Potenzialriume. Was moglich ist, zeigen internati-
onale Vorzeigeprojekte und auch heimische
Entwicklungen. Etwa in der Wiener Seestadt
Aspern, wo det Pkw-Verkehr bereits in der
Konzeptionierung eine im Verhiltnis zu bisheri-
gen Vorgehensweisen reduzierte Rolle spielte,
wurden Sammelgaragen errichtet, die FuBiwege
zum Pkw gleich weit entfernt wie zu Haltestellen
des Offentlichen Verkehrs halten. Planungen wie
etwa jene der groBen Sonnenallee oder im
Quartier am Seebogen lieBen grine Aufenthalts-,

Bewegungs- und Mobilititsriume mit hohem

Mobilitatsfaktoren Wohnen und Siedlungsentwicklung

Beispiele der Mobilitatswende
M Eine Gartenstadt in Wien

Biotope City Wien

Das im Jahr 2013 gestartete Bauvorhaben schafft auf einem 5,4 Hektar groBen
Areal am Wienerberg 950 Wohnungen und soll im Jahr 2021 fertiggestellt sein.
Es zeichnet sich durch groBziigige Griinflachen, ein zukunftsfahiges Verkehrskon-
zept und ein nachhaltiges Wassermanagement aus. Der Mobility Point bietet ein
breites Angebot an Sharing-Fahrzeugen, von E-Autos iiber E-Transportfahrrader
bis hin zu Multifunktions-Fahrradanhdngern. Die intensive Begriinung sorgt fiir
gute Luft und macht die Sommerhitze ertréglicher. Das Quartier achtet auf sozi-
ale Durchmischung und einen breiten Nutzungsmix. Es wurde eine nachhaltige
und energiesparende Bauweise umgesetzt, das Abbruchmaterial weitgehend im
Bauprozess recycelt und das Regenwasser auf den Bauplatzen gesammelt und

weiterverwendet.

Anteil an Bidumen, Grunflachen und nutzbarem
Raum entstehen. Bei diesen Projekten kam auch
das Prinzip der Schwammstadt zur Anwendung,
ein System, das unter der befestigten Stra-
Benoberfliche Schotterkdrper zur Speicherung
von Regenwasser schafft.? Es stellt sicher, dass
Bdume auch bei grofier Hitze und langer Tro-
ckenheit aus dem Riickhalt von Starkregen
ausreichend mit Wasser versorgt werden. Und das
ist wichtig, denn gerade Baume kiihlen durch
Beschattung sowie Verdunstung und binden CO,.
Doch Hitze, Trockenheit, Abgasbelastung und
unterdimensionierte Wurzelraume schwichen
Baume. Thre Lebenszyklen werden verkirzt,
Pflegekosten erh6ht und die positiven Klimaef-
fekte der Biume reduziert.

In der Bestandstadt ist der Aufholbedarf in
Richtung Klimaanpassung enorm. Im europii-
schen Vergleich hat Wien bei der Nutzungserwei-
terung von Stralen im niederrangigen Stralen-
netz in Wohngebieten grof3en Autholbedarf. So
stehen dem Radfahren und Gehen in den
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Beispiele der Mobilitatswende
schen statt fur Pkw

Gratzloase vor dem Wohnhaus

Das Aktionsprogamm Gratzloase zeigt auf, wie vielféltig und attraktiv der dffent-
liche Raum gestaltet werden kann. Wie viele andere Stadte wéchst auch die
Stadt Wien, weshalb die Durchmischung der Stadtteile und die faire Aufteilung
des StraBenraums mehr Bedeutung erlangen. Um das zu ermdglichen, startete
im Jahr 2015 das Projekt Grétzloase. Dabei konnen Biirgerinnen und Biirger
Ideen einbringen und dem Platz vor dem Wohnhaus oder dem Auto-Abstellplatz
temporér eine andere Nutzung geben. Den sogenannten Parklets sind in der Um-
setzung kaum Grenzen gesetzt, sie sollen die Aufenthaltsqualitdt erhdhen. Es
wurden zahlreiche kreative Oasen wie eine Kinderoase, ein Brot.Back.Platz oder

ein Treffpunkt mit Sitzgelegenheiten und Hochbeeten verwirklicht. Die Grétzloase

stérkt so die Nachbarschaft.

untersuchten Straenrdumen im Schnitt lediglich
30 Prozent des Strallenraums zur Verfigung und
nur drei von zehn Strallen weisen schattenspen-
dende Baumreihen auf.2! Zum Vergleich: In
Rotterdam gibt es in acht von zehn Stral3en
schattenspendende Baumreihen, in Kopenhagen
in funf von zehn Stralen. Hinzu kommt in
Kopenhagen und Rotterdam der héhere Anteil an
Flichen fur Gehen und Radfahren, der in beiden
Stadten fast 50 Prozent der Stralenquerschnitte
ausmacht. In Kopenhagen und Rotterdam
werden seit vielen Jahren kontinuierlich Abstell-
flichen fir Pkw zugunsten von Radverkehr und
Begriinung reduziert. Positiv fallen in Wien jene
MafBnahmen auf, die sowohl Nutzungs- und
Aufenthaltsqualitit schaffen, als auch die Klima-
resilienz steigern und bewegungsaktive Mobili-
tatssysteme fordern. Dafir gilt es deutlich mehr
Grinstrukturen zu integrieren und Oberflichen
zu schaffen, die sowohl belastbar als auch
wasserdurchlissig sind. Vorzeigeprojekte in dicht
bebauten Stadtgebieten Wiens sind etwa die

Mobilitat mit Zukunft 4/2020

,,IKihle Meile Zieglergasse®, der Johann-Nepo-
muk-Vogel-Platz oder der Umbau der Neubau-
gasse zu einem nutzungserweiterten Stralenraum.
Im Sommer 2020 wurden in Wien 18 temporire
,»Coole Strallen® umgesetzt. So haben Stralen-
raume in der Stadt das Potenzial, durch neue
innovative Gestaltungskonzepte mit natiirlichen
und technischen Lésungen zum Klimapuffer mit

Aufenthaltsqualitit zu werden.

Oberflachen entsiegeln
und begrinen

e |n Stadterweiterungsgebieten ist zukiinftig
verstarkt auf Griin- und Naturverbund sowie
Regenwassermanagement zu achten. Das geht
mit verringertem Einsatz von versiegelten Ober-
flachen wie beispielsweise Pkw-Abstellfachen
einher.

e Bestehende StraBenrdume werden zunehmend
wichtige Mikrofreirdume, die mit Badumen und
anderen KiihlungsmaBnahmen vorwiegend Rad-
fahren und Gehen unterstiitzen.

e Fahrbahnen oder Flichen fiir abgestellte Fahr-
zeuge sind mit entsiegelten und versickerungs-
fahigen Oberflichen auszufiihren.
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Soziale Zusammenhange
von Wohnen und Mabilitat

Ein Wohnumfeld mit guten Bedingungen zum Gehen kommt alteren
Menschen sowie Personen mit vielen Hol- und Bringwegen besonders zugute.
Wo viele Alltagswege leicht zu FuB erledigt werden kénnen, nehmen die

sozialen Kontakte zu, Einzelhandel und Nahversorgung werden gestarkt.

Dem Pkw wurde in den letzten Jahrzehnten viel
Platz im 6ffentlichen Raum eingerdumt. In dinn
besiedelten Regionen Osterreichs ist die Anzahl
der Pkw sehr hoch. Hier stehen 15 Prozent
autofreien Haushalte 40 Prozent Haushalten mit
cinem Pkw und sogar 45 Prozent mit zwei oder
mehr Pkw gegeniiber. In GroBstidten mit Giber
100.000 Einwohnerinnen und Einwohnern gibt es
26 Prozent autofreie Haushalte und 21 Prozent
der Haushalte besitzen zwei oder mehr Pkw. In
Wien kommen sogar 45 Prozent der Haushalte
ohne Pkw aus, neun Prozent verfugen tiber zwei
oder mehr Pkw.!! Je hoher die Siedlungsdichte,
desto einfacher lisst sich Offentlicher Verkehr in
hoher Qualitit organisieren. Menschen sind in
einer Stadt der kurzen Wege auch hiufiger
bewegungsaktiv mobil.!2 In der sogenannten
15-Minuten-Stadt konnen Einkaufs-, Hol- und
Bringwege zu Geschiften, Apotheken oder
Schulen in kurzer Zeit zu Ful3 oder mit dem
Fahrrad bewiltigt werden.

Kindgerechtes, sicheres und bewegungsaktives
Wohnumfeld

Als Beweggrunde fiir die Nutzung eines Pkw im
urbanen Raum spielen beispielsweise fir Familien

mit Kindern tiber sechs Jahren immer noch
Sicherheitsbedenken bei Mobilitit im Alltag eine
wichtige Rolle.! Kinder werden mit dem Elterntaxi
in den Kindergarten oder die Schule gebracht,
wodurch die Verkehrsbelastung im Schulumfeld

Immer mehr Privathaushalte,
viele Einfamilienhauser

3,00
pL
2,50
2,00
1,50
1,00

0,50

Anzahl Privathaushalte in Millionen

0
Jahr 2014

Gebaudestruktur im Jahr 2019

ﬁ 1,8

Jahr 2019

Ein- und Zweifamilienhduser
87%

MOBILITAT
MIT ZUKUNFT

Mit dem Anstieg der

Privathaushalte wachst

auch der Verkehr. Die

hohe Anzahl an Ein- und
Zweifamilienhauser ver-

scharft das Problem.

Mehrpersonenhaushalt

@ FEinpersonenhaushalt

Jahr 2030

3
Millionen

Mehrfamilienhduser
13%

Quelle: OROK 201657, UBA 202097 Grafik: VCO 2020
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Geschlechterrollen spiegeln sich in
Mobilitatsmustern wider

Gerade im Zusammenhang mit Betreuungsaufga-

Beispiele der Mobilitatswende
I\/Iob|||tatsangebote in der Wohnanlage

ben von Kindern oder dlteren Personen zeigen
sich arbeitsteilig organisierte Geschlechterverhalt-
nisse. Frauen jeden Alters legen tber den Tag
mehr Wege und komplexere Wegeketten zuriick als
Minner.”? Frauen arbeiten im Durchschnitt eher in
Teilzeit-Anstellungen beziehungsweise passen ihre

Erwerbsarbeit eher an soziale Verantwortungen
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wie die Betreuung von Kindern oder Angehérigen

an, wodurch sich andere Mobilititsmuster erge-
ben.?> Deutliche Mobilititsunterschiede zeigen
sich bei Paar-Haushalten ab dem Zeitpunkt der

Familiengriindung, In Paar-Haushalten ohne

Wohnanlage Domagkpark, Minchen

Das Pilotprojekt Civitas Eccentric setzt nachhaltige Mobilitatslosungen in inner-

stadtischen Randgebieten um. Ein Standort dafiir ist die Wohnanlage am Kinder unterscheiden sich die Wegezwecke wie

Domagkpark in Miinchen. Dieses verfiigt liber ein Auto- und Fahrradver- Arbeits- oder Einkaufswege zwischen Minnern

leihsystem inklusive Transportfahrradern und E-Ladeinfrastruktur. Der Strom fiir und Frauen vor allem in Ballungsriumen kaum.

die Pedelecs und Elektro-Pkw wird von der Solaranlage auf dem Dach des Wohn- Bei Familien mit Kindern entfallen auf Frauen

hauses gewonnen. Das Projekt wurde bereits im Jahr 2015 umgesetzt und in den unabhingig vom Wohnort wesentlich hiufiger

letzten Jahren um eine zusétzliche Mobilitatsstation erweitert. In unmittelbarer
Nahe befinden sich Bus-, StraBenbahn- und U-Bahnhaltestellen, von denen die
Miinchner Innenstadt in nur wenigen Minuten erreichbar ist. Ein weiterer vorbild-
licher Aspekt des Projektes ist die zentrale Paketstation, die eine nachhaltige
Logistik verfolgt und den logistikbedingten Verkehr vermindert.

steigt. Auch dem eigenen Kind wird damit nichts
Gutes getan. Der Schulweg ist fiir Kinder eine
Chance, selbststindige Mobilitit zu lernen und auf
eine gesunde Portion Bewegung zu kommen.
Gehen und Radfahren sind nicht nur gesund,
sondern unterstiitzen die kérperliche Koordinati-
onsfihigkeit und helfen beim Stressabbau.2Y Kinder
haben viel Bewegungsdrang, wollen die Nachbar-
schaft entdecken, vernetzen sich mit anderen
Kindern und dabei hiufig auch ihre Eltern. Auch
die Begegnung mit Pflanzen und Tieren ldsst ihre
emotionale Bindungsfihigkeit sowie ihre Empathie,
Fantasie, Kreativitit und Lebensfreude wachsen.40
Eine Studie bestitigt, dass die Nihe zu Naturriu-
men in der Stadt soziale Bindungen aufbaut,
zwischenmenschliche Konflikte verringert sowie
gemeinschaftliches, demokratisches Handeln
stirkt.100 Fiir eine kindgerechte Stadtplanung sind
Verkehrsberuhigung und niedriges Tempo, getinge
Fahrbahnbreiten und weniger parkende Autos im
Wohnumfeld flir vernetzte Streifrdume zu Grin-
riumen und Spielplitzen essenziell.#>

Bring- und Holwege. Die Unterschiede sind in
peripheren Regionen mit 23 Prozent der Wege
etwas hoher als in Zentralriumen mit 20 Prozent.
Bei Minnern betrigt der Anteil an Bring- und
Holwegen in peripheren Regionen sechs Prozent,

in zentralen Bezirken zwolf Prozent.”0

Alter werden und selbstbestimmt mobil bleiben
Mit zunehmendem Alter nimmt die Anzahl der
Wege insgesamt ab. Unterschiede zeigen sich bei
ilteren Menschen zwischen jenen, die ein
stirkeres soziales Netzwerk haben und dadurch
ofter das Haus verlassen und mehr Wege zurtick-
legen, und jenen mit wenigen sozialen Kontak-
ten.!2 Ab dem Pensionsalter steigt der Anteil der
FuBwege im Vergleich zu den noch erwerbstiti-
gen 55- bis 64-Jdhrigen von 18 auf 26 Prozent
stark an. Als Wegezweck nehmen vor allem
Einkaufs- und Freizeitwege zu.!l! Vor allem in
diinn besiedelten Regionen Osterreichs hat sich
der Altersdurchschnitt der Bevolkerung zuneh-
mend erh6ht. Seit dem Jahr 1995 ist in periphe-
ren Lagen der Anteil der sechs- bis 14-jahrigen
Kinder von 15 auf neun Prozent, also um etwa
40 Prozent, am stirksten zuriickgegangen.!! Vor
allem in den zentralen Bezirken und in GrofB3stad-
ten wichst die Bevolkerungszahl, wobei die
Altersstruktur im selben Zeitraum stabil geblie-
ben ist. In diinn besiedelten Regionen stellt die
Mobilitit dlterer Menschen daher eine besondere
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Herausforderung dar. In diesem Zusammenhang
kommen Merkmale der Baby-Boomer-Generati-
on hinzu: Traditionell autobezogene Mobilitit
trifft auf problematische Siedlungsstrukturen und
Lebensstile, in denen vor allem Minner einen
Fihrerschein besitzen. Das fithrt dazu, dass in
lindlichen Regionen der Tod des Partners oft
starke Auswirkungen auf die Mobilitit alterer
Frauen hat.24 25 In den zersiedelten Riumen sind
Wege des tiglichen Bedarfs ohne Auto schwieri-
ger zu bewiltigen. Auch Gesundheits- oder
Kultureinrichtungen sowie Gastronomie sind
6ffentlich schwer erreichbar.28 In einer Studie aus
dem Landkreis Bayreuth in Deutschland zeigt
sich bei dlteren Menschen durchaus eine gewisse
Bereitschaft, Mobilitit als Dienstleistung in Form
von E-Fahrridern, Carsharing, Mitfahrborsen,
Bring- und Holdiensten oder Anrufsammeltaxis
zu nutzen.*” Die Werthaltung, ein eigenes Auto
zu besitzen, ist in der dlteren Generation jedoch
trotz hohen Bekanntheitsgraden ein Hindernis in
der Nutzung dieser Dienste. Bring- und Hol-
dienste schneiden in den Nutzungsraten am
besten ab, wobei in der Studie die 65- bis unter
75-]Jdhrigen diese lediglich zu vier Prozent
regelmiBig nutzten, Hochbetagte hingegen zu 18

Prozent, Frauen deutlich hiaufiger als Manner.4’

Digitalisierung als Chance fiir multimodale
Mobilitat am Land

Aktuelle Beobachtungen in der Immobilien-
marktentwicklung zeigen, dass lindliche Gebiete
im Jahr 2020 wieder deutlich mehr Nachfrage
erfahren, unter anderem weil dort mehr Gruntiu-
me zur Verfigung stehen und mehr Méglichkei-
ten bestehen, physischen Abstand zu halten.>3
Ob die Auswirkungen der Covid-19-Pandemie
tatsdchlich eine Kehrtwende und wieder mehr
Zuwanderung in periphere Regionen bedeuten,
bleibt derzeit noch spekulativ. Selbst wenn dies
nur ein kurzfristiger Trend am Wohnungsmarkt
bleibt, stellt sich die Frage, wie das Verkehrssys-
tem und damit die Lebensqualitit im ldndlichen
Raum verbessert werden kénnen.18 Eine groBere
Unabhingigkeit vom Pkw bedeutet, mehr
Wahlmdoglichkeiten zu schaffen. Die voranschrei-
tende Digitalisierung, die durch Home-Office
neue multilokale Lebensstile ermoglicht, ist als
Chance zu nutzen, um Pendelwege zu verringern
und urban-landliche Mobilititsachsen neu zu
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Beispiele der Mobilitatswends
. Sharing-Plattform fiir Iandlichen Raum
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MOQO in Deutschland

Bei MOQO handelt es sich um eine cloud-basierte Pooling-Plattform. Mit der Un-
terstiitzung des Unternehmens werden Telematik-Einheiten, Sharing-Software
und Kundenservice angeboten, wodurch jede und jeder Shared Mobility anbieten
kann. Die MOQO-App ermdglicht das Teilen aller Fahrzeuge. Das (ibersichtliche
Tool zielt vor allem auf nachhaltige und klimavertrégliche Mobilitditsangebote fiir
Menschen in landlichen Regionen ab. So soll etwa fiir junge Menschen ohne ei-
genes Auto, Touristinnen und Touristen ein Fahrzeug zum Verleih zur Verfiigung
stehen. In Deutschland wird die Plattform bereits in Kénigsdorf bei KéIn und in

Neuenwalde verwendet.

denken.?” Denn ortsunabhingiges Arbeiten und
vermehrter Zuzug in lindliche Regionen kann

auch zu Rebound-Effekten fithren. So werden

In Stadten ist die Bevol-
kerung kostengtinstiger
diese durch Home-Office nur zwei oder dreimal mobil.

lingere Arbeitswege in Kauf genommen, wenn

In landlichen Regionen besonders hohe  \/C®
Ausgaben fur Pkw-Verkehr

Offentlicher Verkehr in Euro pro Monat

7 Stadte mit mehr als
]\ 100.000
Osterreich Einwohnenden
<=
Gemeinden bis B
10.000 Einwohnende —

Ausgaben fiir privaten Kfz-Verkehr in Euro pro Monat
(Anschaffung, Erhalt und Versicherung)
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Quelle: Statistik Austria 20173 Grafik: VCO 2020
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Beispiele der Mobilitatswende
arische Nachbarschaft neu denken

Baugruppen-Wohnprojekt ,Bikes and Rails*

Das selbstorganisierte Netzwerk ,,Bikes and Rails* ist ein Baugruppen-Wohnpro-
jekt, das Wohnhduser erwirbt, um diese unabhéngig vom Wohnungsmarkt verwal-
ten und damit Freirdume sichern zu konnen. Neben leistbarem Wohnraum stehen
solidarische Nachbarschaft, umweltbewusste Mobilitat mit Fahrrad und Offent-
lichem Verkehr und eine nachhaltige Bauweise im Mittelpunkt. Der Lebensraum
wird gemeinschaftlich genutzt, so bieten ErdgeschoBflaichen Raum fiir Gemein-
schafts- und Gewerberdume, Cafés und andere Einrichtungen die eine soziale
Durchmischung forcieren. Das Projekt liegt in der FuBgéngerzone Bloch-Bauer-

Promenade im Wohnquartier Sonnwendviertel nahe am Wiener Hauptbahnhof.

die Woche zuriickgelegt werden. Deshalb ist es
wichtig hochqualifiziertes, ortsunabhingiges
Arbeiten an die Region zu binden und das
Arbeitsplatzangebot in der Region zu verbessern.
Ein Beispiel aus Graubtinden in der Schweiz
zeigt, wie Co-Working-Space Firmenansiedlungen
und innovative Start-Ups in die Region bringt.2
Digitalisierung bietet auflerdem vielfiltige
Moglichkeiten, Mobilititsangebote in Form von
Shared Mobility oder Hol-, Bring- und Lieferser-
vices gerade am Land weiter voranzubringen. Das
kénnte beispielsweise fiir dltere Menschen
bedeuten, ohne Auto selbstbestimmt mobil und
tber lokale Liefergemeinschaften gut versorgt zu
bleiben.> In Thiiringen in Deutschland ist das
Konzept des Dorfladens 2.0 erfolgreich, der ohne
Verkaufspersonal 24 Stunden an sieben Tagen
mit 1.200 Produkten die Nahversorgung am Land

verbessert.30

Belebte Orts- und Stadtteilzentren starken die
Nachbarschaft und die lokale Wirtschaft

Ein Arbeitsplatz in Wohnortnihe oder zu Hause
vermindert nicht nur Pendelwege mit dem Pkw,

sondern hilft auch der lokalen Okonomie. Viele
Alltagswege in Stidten sind kiirzer als finf
Kilometer. Finf Kilometer sind in der Stadt zu
Ful in etwa einer Stunde zurtckzulegen, mit
dem Fahrrad in etwa 20 Minuten, mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln in etwa 15 Minuten. Wer
die Kosten fiir das gewiéhlte Verkehrsmittel
einbezieht — das Konzept der effektiven Ge-
schwindigkeit — stellt fest: Offentlicher Verkehr
und Radfahren sind die klaren Sieger. In Oster-
reich werden durchschnittlich rund 450 Euro pro
Monat fiir das Auto ausgegeben. Der tatsichliche
Preis fir das Autofahren ist etwa doppelt so
hoch wie die von Autofahrenden geschitzten
Kosten.?: 71 Autofreie Haushalte geben 40
Prozent mehr Geld in den Geschiften ihrer
Nachbarschaft aus.%> Durch die Covid-19-Pande-
mie leidet gerade der Einzelhandel. Stichproben-
artige Umfragen in Wien zeigen, dass ein Viertel
der Einzel- und Kleinstunternehmen bereits ihre
Geschiftsriume gekiindigt haben oder dariiber
nachdenken, obwohl sie ihre Titigkeit nicht im
Home-Office ausiiben kénnen.32 Andere
versuchen, durch Teilen der Rdume, beispielswei-
se durch Mehrfach- oder Pop-Up-Nutzungen,
diese und damit ihre Geschiftsgrundlage zu
halten. Belebte Erdgeschof3zonen erhéhen auch
soziale Kontaktmoglichkeiten und das subjektive
Sicherheitsempfinden im Wohnumfeld.”® Auch
die Gestaltung der Strallen und Plitze unterstiitzt
diese Ziele, wie eine Studie der Wirtschaftskam-
mer Wien zeigt.>*

Teilhabe am sozialen Leben
durch multimodale Modalitat

e Mehr Platz fiir aktive Mobilitdt schaffen — sowohl
im stédtischen als auch im landlichen Raum.

e Aktive Mobilitat unterstiitzt die gesunde Ent-
wicklung von Kindern und ist im Alter fiir sozia-
le Kontakte und als Mobilitdtsgarantie wichtig.

e Digitalisierung als Chance fiir weniger Pendeln
und hohere Lebensqualitdt am Land begreifen.

e StraBenrdume in Lebensrdume umgestalten,
hilft der lokalen Wirtschaft und belebt die Nach-
barschaft.
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benotigt geeignete Infrastruktur

An Wohnorten und Arbeitsstellen stehen Fahrzeuge oft fir viele Stunden
ungenutzt. Lademaoglichkeiten flir E-Fahrzeuge werden in Zukunft vor allem
im Wohnbau benétigt. Die Bereitstellung von E-Ladeinfrastruktur ist
besonders in Wohnhausanlagen aus technischer und rechtlicher Sicht

anspruchsvoll.

Ausreichende Ladeinfrastruktur ist eine zentrale
Voraussetzung fiir die flichendeckende Verbreitung
von E-Fahrzeugen. Wihrend E-(Transport-)
Fahrrader und E-Roller leicht zu laden sind und
keine Belastung fiir das Stromnetz darstellen,
konnen E-Pkw das Netz und die lokalen Elekt-
ro-Installationen deutlich beanspruchen. Aus
diesem Grund ist vor allem bei groen Wohnanla-
gen ein Lastmanagementsystem vorteilhaft. Dabei
werden die Ladevorginge optimiert und Spitzenlas-
ten reduziert sowie eine Uberlastung des Stromnet-
zes vethindert.107 Bei der Bereitstellung von
Ladeinfrastruktur handelt es sich um ein typisches
,,Henne-Fi-Problem‘: Eine wachsende Anzahl an
E-Fahrzeugen setzt ausreichend Ladepunkte
voraus, umgekehrt muss der Ausbau von Infra-
struktur durch eine ausreichend grof3e Anzahl an
E-Fahrzeugen gerechtfertigt sein. Selbst konservati-
ve Prognosen gehen von einem Anteil von elf
Prozent rein elektrischen Pkw in Osterreich im Jahr
2030 aus. Daraus resultiert ein Bedarf von knapp
858.000 Ladepunkten in Osterreich, wovon 71
Prozent privat zu errichtende Ladestellen sind, viele
davon an Pkw-Abstellplitzen im grof3volumigen
Wohnbau.*

Barrieren fiir die Errichtung von Ladestellen
Die Bereitstellung von Ladepunkten in gro3en
Wohnhausanlagen ist im Vergleich zu Einfamili-
enhiusern schwierig, In Bestandsgebiuden sind
die technischen Gegebenheiten entscheidend, da
die vorhandenen Elektro-Installationen vielfach

nicht auf die zusitzlichen Stromlasten ausgelegt

In Zukuntft sind vor allem auf privaten
Stellplatzen Ladepunkte einzurichten

Bei einem E-Auto-Anteil
von elf Prozent sollten
bis zum Jahr 2030 etwa
858.000 Ladepunkte in
Osterreich errichtet wer-
den, 71 Prozent davon
als private Ladepunkte.

VC®

In Osterreich einzurichtende Ladeinfrastruktur bis zum Jahr 2030:

857.600 Ladepunkte

Heim/StraBe

Ziel/Stellplatz
Gast/Stellplatz
— Leichte Nutzfahrzeuge

Ziel/StraBe
Gast/StraBe

Autobahn 600 offentlich

29%

(Bedarfsstudie der TU Wien)

lﬂﬁ

Heim/Stellplatz

Quelle: Tober W.94 Grafik: VCO 2020
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B eiSpi ele der M Obllltatswen de Bundesregierung findet sich das Ziel, ,,Right-to-

: Plug* im Wohnrecht zu implementieren. Dies soll
S h drl ﬂg = noch bis Ende des Jahres 2020 mit einer Novelle

| s des Wohnungseigentumsgesetzes (WEG) erreicht
werden. Das stellt eine deutliche Erleichterung fiir
Wohnungseigentiimer dar, die in ihren Wohnanla-
gen Ladestationen errichten mé&chten. Bisher ist
bet der Errichtung von Einzelladestellen, einer
sogenannten Wallbox, die Zustimmung aller

Eigentumsparteien eines Hauses notwendig. Bei

Foto: wesharenow

Gemeinschaftsanlagen, also Ladepunkten, die von

den Bewohnenden gemeinsam genutzt werden, ist

nimmi - Fahrzeug-Sharing im Wohnhaus cine mehrheitliche Zustimmung aller Figentums-

_ _ o _ ) ) parteien notwendig. Im Jahr 2019 stellte jedoch ein
Seit dem Jahr 2019 bietet ,,nimmi“ verschiedene Verkehrsmittel wie E-Pkw, Urteil des Obersten Gerichtshofes fest, dass cine

E-Roller und E-Fahrréder zum Verleih an, mit dem Ziel Zweitautos zu ersetzen. Ladestation als eine ,,privilegierte MaBnahme* zu

Direkt vor der Tiir sollen verschiedene Mobilitdtsangebote giinstig, schnell und sehen ist und die Zustimmung der anderen
flexibel verfiighar sein und nachhaltige Mobilitit erméglichen. Durch die gemein- Eigentumsparteien gerichtlich eingefordert werden
same Nutzung der Fahrzeuge in der Wohnanlage sollen Errichtungskosten fiir kann.* Dies gilt aber nur fiir Ladepunkte mit ciner

Parkplétze gespart werden, wodurch das Ziel zur e5-Gemeinde zu werden, mit maximalen Ladeleistung von 3,7 Kilowatt. Fiir

. . e . . Schnellladestellen, etwa eine dreiphasige 22-Kilo-
einem multimodalen Mobilitdtsangebot schneller erreicht werden soll. ,,e5“ ist . . .
watt-Wallbox, trifft dies nicht zu.

ein Programm, das Gemeinden bei der Modernisierung der Energie- und Klima-

schutzpolitik unterstiitzt. Technische Umsetzung im Wohnbau

Zur Einrichtung geeigneter Ladeinfrastruktur in

Wohnhiusern sind drei gingige Varianten
sind, die durch das L.aden von Elektro-Autos iiblich.30 In der ersten Variante werden die
entstehen. Bei Neubauprojekten gibt es Auswit- bestehenden Anschlisse der Wohnungen fiir die

Beim Plotprojekt kungen auf Netzbereitstellungskosten verbunden — Versorgung der Ladepunkte (Wallbox) genutzt.
Flektromobilitat 2030¢  mit der Frage, wie die Anschlisse ausgelegt Hierbei muss eine eigene Leitung bis zum

erfolgte der Uberwiegen-  werden, um geniigend Leistung fir die bendétigte Pkw-Abstellplatz gelegt werden, um die Abrech-
der Anteil an Ladungen

von E-Pkw an der haus-

eigenen Ladeinfrastruktur. Im Regierungsprogramm von Osterreichs chen. In der zweiten Variante wird fir jeden

TLadeinfrastruktur bereitzustellen. nung iber die Wohnungsstromzahler zu ermégli-

neuen Ladepunkt ein separater Zihler installiert,
der jeweils einen eigenen Netzzutrittspunkt
E-Pkw werden zu Hause geladen VC® benétigt. Die dritte Variante ist eine Gemein-

Geladene Energiemengen an der hausinternen E-Ladeinfrastruktur (Tiefgarage), an schaftsanlage, bei der ein einzelner Zihler fur die
offentlichen Ladestellen und sonstige Ladungen im ,Pilotprojekt Elektromobilitdt 2030 Ladeinfrastruktur eingerichtet wird und die

——— Sonstige Ladepunkte Versorgung wie Abrechnung der einzelnen

Offentliche 2% (Wochenendhaus, Ladepunkte von einem Ladestellenbetreiber
Ladestellen gratis Ladestellen ...) ibernommen wird. Dies ermdglicht nicht nur
cine flexible Stellplatzzuordnung, sondern auch

den Einsatz eines intelligenten Lastmanagement-

systems und die problemlose Erweiterung um

. zusitzliche Ladepunkte.
Hausinterne

E-Ladeinfrastruktur . i i
Erkenntnisse aus einem Praxistest
.ﬁ Bei einem im Jahr 2019 durchgefiihrten Praxistest

wurde in der Tiefgarage einer Wohnhausanlage mit

Quelle: Hiittler W.3' 2019 Grafik: VCO 2020

22 Parteien in Wien-Liesing eine Ladestation mit
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zwolf Ladepunkten errichtet.3! Die Ladestation
wutde als Gemeinschaftsanlage mit Lastmanage-
mentsystem ausgefihrt. Das Ladeverhalten der
Nutzenden zeigte, dass 85 Prozent der gesamten
Energiemenge in der hauseigenen Tiefgarage
geladen wurde, wihrend 6ffentliche Ladestellen
nur als Zusatzangebot genutzt wurden.

Das Projekt zeigt, dass mehr als die Hilfte der
Haushalte in der Wohnanlage auf E-Pkw umstei-
gen kénnen, ohne dass die Leistung am bestehen-
den elektrischen Hausanschluss verstirkt werden
muss. Die hochsten Lastspitzen der Ladeinfra-
struktur wurden vorwiegend in den Abendstunden
zwischen 18 und 20 Uhr gemessen, was zu einer
Erhéhung der Lastspitzen am Hausanschluss um
nahezu das Doppelte fiihrte. Dennoch wurde die
verfiigbare Anschlussleistung nicht ausgeschopft,
vor allem da nicht immer alle E-Pkw gleichzeitig
geladen werden. Dartiber hinaus kénnen viele
E-Fahrzeuge ohnehin nur einphasigen Wechsel-
strom laden. Auch wenn die Wallbox elf Kilowatt
mit dreiphasiger Versorgung zur Verfiigung stellt,
erfolgt die Ladung eines einphasigen E-Fahrzeugs
nur mit maximal 3,7 oder 4,6 Kilowatt. Trotz
Lastmanagementsystem gibt es noch grof3es
Potenzial zur Lastverschiebung. Durch gesteuertes
Laden kénnten freie Anschluss- beziehungsweise
Netzkapazititen in der Nacht genutzt werden,
wodurch eine Verstirkung des Hausanschlusses
auch bei hoher Durchdringung mit E-Pkw
vermieden werden kann.

Die benétigte Anschlussleistung der Ladeinfra-
struktur hingt stark von der Fahtleistung der
Nutzenden und den verwendeten E-Pkw-Model-
len ab. AuBlerdem konnen sich die technischen
Voraussetzungen in unterschiedlichen Bestands-
gebiuden sowie bei Neubauprojekten deutlich
unterscheiden. Im Einzelfall kann daher bei
Gemeinschaftsanlagen nur eine individuelle
Auslegung der Anschlussleistung und des
Lastmanagementsystems einen optimalen Betrieb
sicherstellen und gleichzeitig eine Uberdimensio-

nierung vermeiden.

GroBe Potenziale fiir E-Carsharing

Die bisherigen Erfahrungen aus dem ,,Pilotpro-
jekt Elektromobilitiat 2030 zeigen, dass das
Fahrverhalten der Nutzenden sehr unterschied-
lich ist. Wihrend einige Vielfahrende beispiels-
weise in sechs Wochen 2.000 bis 3.000 Kilome-

Mobilitatsfaktoren Wohnen und Siedlungsentwicklung

Beispiele der Mobilitatswende
Wohnviertel setzt auf E-Pkw
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Forschungsprojekt Urcharge

Das Forschungsprojekt Urcharge der Linz AG setzt sich mit den technischen
Herausforderungen fiir einen wachsenden Anteil an E-Fahrzeugen auseinander.
Das Konzept beinhaltet nicht nur die technische Weiterentwicklung der Ladein-
frastruktur, sondern wird auch unterstiitzt durch Studien und durch eine Analyse
des Ladeverhaltens und der Anforderungen an die Ladeinfrastruktur. Eine sechs-
monatige Testphase startete im Juni 2020 in einem Wohnbau der Neue Heimat
00 GmbH in Linz, bei welchem mehr als die Hélfte der Bewohnerinnen und Be-
wohner auf E-Pkw umgestiegen sind. Dabei werden die Funktionen des dyna-
mischen Lastmanagements im realen Umfeld getestet. Zukiinftig soll fiir mehr
als 150 Ladepunkte netzschonend und kostengiinstig die notwendige Energie zur

Verfiigung gestellt werden.

ter zuriicklegten, fahren andere nur 600
Kilometer. Bei letzterer Gruppe der Wenigfah-
renden kénnte daher die gemeinsame Nutzung
eines Fahrzeugs im E-Carsharing sinnvoll und
kostenglnstig sein. Auch ergaben Befragungen
der Nutzenden, dass sich mehr als die Halfte
von diesen vorstellen kann, an einem lokalen

E-Carsharing teilzunehmen.

Ausbau von Ladeinfrastruktur im Wohnbau

e Der Abbau technischer und rechtlicher Barrieren bei der Bereitstellung
von Ladestellen ist vor allem bei Wohnhausanlagen notwendig.

e In Wohnh&usern mit einer groBeren Anzahl an Pkw-Abstellplatzen ist flir
das Laden von E-Fahrzeugen die Errichtung einer Gemeinschaftsanlage
inklusive Lastmanagement sinnvoll.

e Mehr als die Halfte der Bewohnenden einer Wohnhausanlage kann auf
E-Mobilitdt umsteigen, ohne dass der elektrische Hausanschluss ver-
stérkt werden muss.

e E-Carsharing bietet zusétzlich eine vielversprechende Mobilitdtsldsung
flir Wohnhausanlagen.




VC MI(T)ZBLIJ}L(IL-JFNAg Mobilitat mit Zukunft 4/2020

o : : d .- 4 § | e

‘Die Mobilitdswiende mit veranderten
Richtlinien fur den \Wohnbau unterstutzen

Derzeit unterstitzen Férderungen, Leitfaden und Verordnungen, die mit

Wohnbau in Zusammenhang stehen, vor allem den Pkw-Verkehr. Durch
gezielte Veranderung von Planungsrichtlinien und Bauordnungen kénnen
aktive, kollektive und klimavertragliche Formen von Mobilitat geférdert werden.

In rechtlichen Instrumenten wie auch in vielen Mobilitit auf Klimakurs zu bringen, ist im
Bebauungsplinen in Osterreich liegt der Fokus Wohnbau ein vielfiltiges Mobilititsangebot mit
auf der Verbindung zwischen Wohnbau und dem  Sharing-Angeboten und guter Anbindung an den
Pkw als Verkehrsmittel. Die aktuellen (Bau-) Offentlichen Verkehr ebenso wichtig, wie gute
Gesetze und Pkw-Stellplatzverordnungen in den Bedingungen fiir aktive Mobilitit im Wohnum-
Bundeslindern und Gemeinden sind dazu feld zu schaffen.® So werden Finkiufe zu Fuf3
unterschiedlich formuliert, schreiben aber alle und mit dem Fahrrad im Unterschied zum Auto

eine Mindestzahl an Pkw-Abstellplitzen vor. Wer  immer in der Ndhe gemacht, die Nahversorgung
cinen leichten Zugang zu cinem Pkw-Abstellplatz  gestirkt und die Verkehrsbelastung reduziert.!!
hat, nutzt auch hiufiger ein Auto. Um die Eine Reduktion von Pkw-Abstellplitzen im

Die Pkw-Stellplatzver-
WAL  Stellplatzverpflichtung macht Wohnbau teuer und versiegelt Flache \/C®
macht das Wohnen
teurer. Zuséatzlich fuhrt Geman Stellplatzverordnung Reduktion Stellplédtze 50% Reduktion Stellplédtze 90 %
eine hohe Anzahl an
Tiefgaragenpldtzen zu
starker unterirdischer

Versiegelung.
Jeung Garagenkosten Garagenkosten Garagenkosten
3.503.000 € 1.736.000 € 341.000 €
ﬁ 91 % ' 63 %

Garagenkosten Garagenkosten Wohnungsneubau:
4.746.000 € 2.352.000 € - 173 Wohnungen
- Grundstiick 6.000 m2

- oberirdisch versiegelte Flache
@ 450, 2.143 m2 (36 Prozent)
Versiegelung unterirdisch

in Prozent der Grundstiicksfldche

Quelle: Mischek 202050 Grafik: VCO 2020
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Wohnbau ist fiir die Vermeidung klimaschidli-
cher Mobilitdt daher unumginglich.

Rechtliche Lage in Osterreich ist uneinheitlich
Beim Thema Pkw-Abstellplitze ist der Handlungs-
spielraum je nach Bundesland ebenso heterogen
wie die Lésungsansitze. Wien etlaubt eine Redukti-
on der Stellplatzvorschreibung fiir Pkw um bis zu
90 Prozent, wenn nachweislich weniger Pkw-Ab-
stellplitze als vorgeschrieben benétigt und ander-
weitige Mobilititsangebote geschaffen werden.! In
der Praxis wird das sogenannte Stellplatzregulativ
noch kaum in vollem Ausmal} ausgeschépft. In
Tirol wird je nach Lage der Gemeinde und des
Bauplatzes sowie der WohnungsgroBe differen-
ziert.¥3 In St. Polten wird das Stadtgebiet in vier
Zonen mit unterschiedlichen Vorgaben je nach
Giiteklasse des Offentlichen Verkehrs unterteilt.
Am Bauplatz kann die Stellplatzpflicht um 33
Prozent reduziert werden.107 In Graz orientiert sich
die Anzahl der Pkw-Abstellplitze nach dem
Motorisierungsgrad. Fir 50 bis 65 Quadratmeter
Wohnnutzfliche wird ein Pkw-Abstellplatz
vorgeschrieben. Bei guter Erschlieung mit
Offentlichem Verkehr kann um zehn Prozent
reduziert werden. Mit einem Mobilititsvertrag
zwischen Gemeinde und Bautriger reduziert sich
das Verhiltnis auf einen Pkw-Abstellplatz pro 70
bis 120 Quadratmeter Wohnnutzfliche.”* Steue-
rungsmechanismen in Bezug auf Mobilitit sind bei
neuen Wohnprojekten in erster Linie rechtliche
Vorgaben, die das konkrete Pkw-Stellplatzangebot
regeln. In einigen Bundeslindern wie etwa Salz-
burg, Niederosterreich und Oberdsterreich, gibt es
Vorschriften zu Fahrrad-Abstellplitzen. Generelle
Vorgaben zu Mobilitit abseits des Privat-Pkw;, wie
etwa die Erreichbarkeit mit dem Fahtrad, dem
Offentlichen Verkehr oder durch Sharing-Angebo-
te, werden im Gegensatz zur Pkw-Stellplatzver-
pflichtung allerdings nicht vorgeschrieben.

Wohnbauférderungen als Hebel

Neben rechtlichen Rahmenbedingungen kénnen
auch Forderungen fiir den Wohnungsneubau
Mobilititsmafinahmen beinhalten, beispielsweise
die Anordnung, Anzahl und Lage von Fahrrad-
Abstellanlangen oder die Erreichbarkeit von
Haltestellen des Offentlichen Verkehrs. Zum Teil
gibt es in Osterreich auch spezifische Programme
und Instrumente, wie privatrechtliche Mobilitits-

Mobilitatsfaktoren Wohnen und Siedlungsentwicklung

Beispiele der Mobilitatswende
Obergrenzen statt Mindestanzahl
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Stellplatzreform in Mexico

Mexiko City ist die erste Stadt in Amerika, die eine Beschrankung der Anzahl an
Pkw-Abstellplatzen in der Bauordnung festlegt und die Mindestparkanforderungen
auf Hochstwerte andert. Fiir Wohnungen betragt die Grenze seit dem Jahr 2017 drei
Parkplétze pro Einheit, unabhéngig von ihrer GroBe, fiir Biiros die groBer als 100
Quadratmeter sind, betrégt die Grenze ein Pkw-Abstellplatz pro 30 Quadratmeter.
Die Obergrenzen sind zwar hoch angesetzt, aber statistisch gesehen ist die
Parkplatznachfrage in Mexico City auch geringer, als die vorgeschriebene
Mindestparkanforderung und Bauherren versuchen meist dem erforderlichen
Minimum nahe zu kommen. Diese Reform zeigt das Engagement der Stadt den

Menschen und nicht den Autos Vorrang zu geben.

vertrige in Graz und stidtebauliche Vertrige in
Wien, die eigene Vereinbarungen schaffen, oder
Institutionen wie den Wiener Mobilitdtsfonds,
der auch Férderungen fiir Mobilititsangebote im
Umfeld von Neubauprojekten schafft. Damit
werden Wohnbauprojekte mit ihrer Nachbar-
schaft verbunden und Infrastrukturen in Stadttei-
len, beispielsweise durch die Finanzierung von
Mobilitatsstationen, Transportfahrridern und
Selbsthilfe-Fahrrad-Werkstitten weiterentwickelt.
07 Winschenswert sind auch Verinderungen im
Mietrechtsgesetz, die eine Finanzierung fir
Bautriiger erleichtern.” Unterstiitzungsangebote
fir Mobilitit ohne eigenen Pkw sind beispielswei-
se Férderungen von Gemeinden oder Bundeslin-
dern zur Anschaffung eines Transport-Fahrrads,
Abstimmung und Verdichtung des Offentlichen
Verkehrs gemeinsam mit der Siedlungsentwick-
lung, der Ausbau multimodaler Hubs an denen
Car- oder Bikesharing angeboten wird, sowohl im
Wohnbau, als auch im 6ffentlichen Raum, wie
beispielsweise tim-Mobilstationen in Linz, Graz
und dem steirischen Zentralraum. Eine allgemei-
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Multimodales Sharing-Angebot

MO.Point, Wien

Das Ziel von MO.Point ist es, nachhaltige Mobilitdtslosungen in bestehenden so-

wie neuen Stadtquartieren zu implementieren. Sogenannte Mobility Points bieten
emissionsarme Sharing-Fahrzeuge, unter anderem stehen E-Bikes, E-Transport-
fahrrader und auch E-Pkw zur Verfiigung. Dieses Konzept schafft mehr Platz fiir
Menschen, weniger Kosten fiir Mobilitdt und eine groBere Flexibilitdt. Das Unter-
nehmen bietet Unterstiitzung bei der Realisierung von Mobility Points und ver-
kniipft physische und digitale Angebote. In Wien betreibt M0.Point bereits zahl-
reiche Standorte an denen Sharing-Fahrzeuge ausgeliehen werden kénnen,

unter anderem in der Biotope City oder der PerfektastraBe.

ne Umriistung von bestehenden Pkw-Abstellplit-
zen mit E-Lademo&glichkeiten, die Umnutzung
von privaten Pkw-Abstellplitzen in Carsha-
ring-Plitze oder Radabstellanlagen kann ebenso
mit finanziellen Anreizen unterstiitzt werden.3’

Zusitzlich versuchen Kommunen, Bautriger
und Planungsbiiros iiber Leitfiden mit empfeh-
lendem Charakter die Lage und Qualitit multi-
modaler Mobilititsangebote zu verbessern.”% 760
Umsetzungen, die den Bedarf der Bewohnerin-
nen und Bewohner zielgenauer abbilden, gibt es
als Pilotprojekte etwa in partizipativen Wohnpro-
jekten von Baugruppen oder Mustersiedlungen.
Vorbildliche Projekt sind etwa die Wohnprojekte
,Bikes and Rails* und ,,Gleis21¢ in Wien.10! In
den Niederlanden wird in Utrecht gerade ein
Stadterweiterungsgebiet fiir 12.000 Menschen mit
null Pkw-Abstellflichen und 20.000 Fahrrad-Ab-
stellplitzen geplant. Die ersten Gebdude werden
ab dem Jahr 2022 etrichtet.

Regulierungen fordern nach wie vor Pkw-Besitz
In fast allen rechtlichen Instrumenten wie

Landesverfassungen, Raumordnungsgesetzen

Mobilitat mit Zukunft 4/2020

oder Bauordnungen, sowie politischen Doku-
menten, wie Mobilitits-, Klima- oder Energiestra-
tegien finden sich Ziele zur Erreichbarkeit im
Sinn nachhaltiger Mobilitdt. In Strategiepapieren
werden Ziele zur Reduktion des Pkw-Verkehts
vorgegeben, deren lokalpolitische Umsetzung
wird jedoch nicht kontrolliert, sanktioniert oder
zumindest evaluiert. Die rechtlich verbindlichen
Vorgaben zur Errichtung von Pkw-Abstellplitzen
in den Bauordnungen stehen oft im Widerspruch
zu den Zielen der tibergeordneten Strategien und
Instrumente.?

Auch in den Wohnbauférderungen der Bun-
deslinder sind Raumplanungs- und Mobilititszie-
le nach wie vor gar nicht oder wenig aussagekrif-
tig verankert. Und das, obwohl Férderrichtlinien
in Kombination mit empfehlenden Leitfiden
cinen wichtigen Hebel fiir klimavertriglicheren
Wohnbau bilden. Beispielsweise kann eine
Obergrenze fiir die Anzahl der Pkw-Abstellplitze
sowie cine verpflichtende Mobilitdtsgarantic
mittels Sharing-Angeboten und guter Anbindung
an den Offentlichen Verkehr entscheidend fiir die
Gewihrung einer Wohnbauf6rderung sein.
Nebenbei kénnen steigende Baukosten mit der
Reduktion von Pkw-Abstellplitzen eingeddmmt
werden.!? In Deutschland gibt es in vielen
Stidten wie beispielsweise in Dresden, Miinchen,
Leipzig, Regensburg, Wiirzburg oder Stuttgart
einen Offi-Bonus, der die Anzahl an Pkw-Ab-
stellpldtzen im Wohnbau an die Qualitit des
Offentlichen Verkehrs koppelt.> AuBerdem fehlen
bei Sanierungen des Wohnungsbestand Ansatz-
punkte zur Finanzierung von Anreizsystemen
und deren rechtliche Verankerung;

In fast allen Gemeinden und Stidten in Oster-
reich ist die Biirgermeisterin oder der Biirgermeis-
ter die Baubehérde erster Instanz.110 Der Wunsch
nach tbergeordneten Widmungsverfahren und
Regelungen ist berechtigt, denn die Komplexitit
dieser Prozesse ist hoch, der Handlungsspielraum
der Gemeinden ist von vielen Beteiligten sowie
der Auslegung des rechtlichen Rahmens abhin-
gig.? Gleichzeitig erlaubt die direkte Zustindigkeit
den Gemeinden flexibel auf individuelle Heraus-

forderungen einzugehen.

Kostenfaktor Pkw-Stellplatzverpflichtung
Da fiir nicht hergestellte Pkw-Abstellplitze
Ausgleichsabgaben fillig werden, beispielsweise in
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Wien mit 12.000 Euro oder in St. Pélten mit 6.245
Euro, kann eine Reduktion der Pflicht-Abstellplit-
ze auch Bautrigern finanziell niitzen, da ein
Abstellplatz in einer eingeschofligen Tiefgarage im
Vergleich etwa 31.000 Euro kostet.””> 62 43 Schlie3-
lich gibt es in dicht besiedelten Stadtkernen mit
guter Anbindung an den Offentlichen Verkehr oft
wenig Nachfrage nach einem Pkw-Abstellplatz.?
Die Einnahmen sollten entweder von der Stadt
oder Gemeinde zweckgewidmet werden oder vom
Bautriger in die Férderung anderer Mobilitdtsan-
gebote investiert werden. Damit kénnten gute
Fahrradabstellanlagen, Sharing-Angebote oder
Mobilititsberatung geschaffen werden.

Auch die Partizipation von Grundeigenti-
merinnen und Grundeigentimern spielt in der
Entwicklung von Wohnanlagen eine grof3e Rolle.
Damit kénnen die Erfallung stidtischer Pla-
nungsziele unterstiitzt und 6ffentliche Kosten
aufgeteilt werden — alles auf Basis privatrechtli-
cher Vereinbarungen wie in Wien und Graz.>
Diese rechtlichen Instrumente fordern den
Zugang zu unterschiedlichen Mobilititsangebo-
ten, schaffen Bewusstsein fur die Thematik und
fordern kooperative Losungen ein. Mittlerweile
ist die Vielfalt der dort angebotenen Mobilitits-
malinahmen auch ein Verkaufsargument fiir
Wohnungen. Zudem reduzieren solche Vertrige
die allgemeinen 6ffentlichen Kosten bei der
Entwicklung neuer Wohnanlagen. Durch privat-
rechtliche Vertrige gibt es die Moglichkeit, dass
ein Teil der AufschlieBungskosten von den
Grundeigentiimerinnen und Grundeigentimern
tUbernommen wird. Hier konnen auch andere
MalBnahmen vereinbart werden, wie die Schaf-
fung entsprechender Fahrrad-Abstellanlagen und
Service-Einrichtungen oder Anreize fiir die
Beniitzung des Offentlichen Verkehrs.100

Auswirkungen fiir den Siedlungsraum

Die Siedlungsentwicklung der letzten Jahrzehnte
in Osterreich spiegelt die Bevorzugung des Pkw
durch vielerorts vernachlissigte Innenstidte und
Hinkaufszentren in der Peripherie wider.
Mobilitat ist der Schlussel, wenn es um den
Zugang und die Erreichbarkeit von Arbeit,
Bildung, medizinischen Einrichtungen, hoch-

wettiger Versorgung und Freitiumen geht.!? Um

Mobilitdt zu gewidhrleisten, braucht es eine

ausreichende Versorgung durch Offentlichen
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Keine Mindestparkanforderungen
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Bauordnungsreform flr Stadte in Neuseeland

Neuseeland setzt deutliche Schritte zur Neugestaltung der Stédte. Durch die im
Jahr 2020 umgesetzte Reform in der Bauordnung soll die Besiedlungsdichte in
der Nahe von Offi-Haltestellen erhoht und Stadtentwicklungen unabhéngig von
Privat-Pkw ermdglicht werden. In stidtischen Gebieten mit mehr als 10.000 Ein-
wohnenden diirfen die Bezirkspldne keine Mindestanzahl an Pkw-Abstellplatzen
enthalten, auBer fiir mobilititseingeschrénkte Personen. Die Entwicklung dichter
und leistharer Wohngebiete soll dadurch gefordert werden, da die bisherige Re-
gelung in vielen Bereichen zu teureren Bebauungen gefiihrt hat. Die Reform soll
zu nachhaltiger Stadtentwicklung beitragen, aber dennoch das Errichten von

Pkw-Abstellplatzen erméglichen, sofern dies notwendig ist.

Verkehr und eine Infrastruktur fir kurze Wege.
Angemessene Nutzungsmischungen und

Wohnungsdichten sind anzustreben.

Reduktion von Pkw-Abstellplatzen

e Eine Mobilitatsgarantie im Wohnbau rechtlich definieren und vorschrei-
ben, die ein MindestmaB an multimodalen Mobilitdtsangeboten statt der
Pkw-Stellplatzpflicht schafft.

e Harmonisierung der foderalen Regelungen, um osterreichweit Chancen-
gleichheit herzustellen, bei gleichzeitiger Definition von Handlungsspiel-
raumen fiir Gemeinden, wie Obergrenzen statt einer Mindestanzahl an
zu errichtenden Pkw-Abstellplatzen.

* Wohnbauférderungen an stadtraumliche Mobilititsfaktoren und Raum-
ordnungsziele als auch Klimaziele anpassen.

e Anpassung von Wohnungseigentums- und Wohnungsgemeinniitzigkeits-
gesetz, damit die Finanzierung von Mobilitatsinfrastrukturen und Mobili-
tasangeboten rechtlich abgesichert ist.

e Sanierung von Wohnanlagen starker fordern und Umnutzung von
Pkw-Abstellplatzen zu Freiflachen und Fahrrad-Abstellanlagen sowie
Ausbau von E-Ladeinfrastruktur und Sharing-Angeboten vorantreiben.

e Mobilitatsfonds einrichten, in denen private Investitionen oder
Ausgleichsabgaben zweckwidmend genutzt werden, um multimodale
Mobilitdtsangebote am gesamten Quartier zu erméglichen.
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Fahrrad-Abstellaniagen im \Wohnbau
als Antrieb fur mehr Radverkehr

Fehlende oder schlecht zugangliche Fahrrad-Abstellplatze im Wohnbau
sind ein Hindernis fir die Erhéhung des Radverkehrs. Um die Planung und
Errichtung von qualitativ hochwertigen Fahrrad-Abstellplatzen zu
ermdglichen, sind ésterreichweit konkrete und rechtlich verbindliche
Richtlinien und Normen erforderlich.

Mindestvorgaben fir -~ Immer mehr Menschen sind alltdglich mit dem der Fahrrad-Abstellplitze im Wohnbau ein
Pkw-Abstellplatze im

Wohnbau sind Standard, flr . ) . .
Fahrrader sind sie mangel-  sich zum Ziel, den Radverkehrsanteil zu steigern enden etwa 80 Prozent aller Wege zu Hause.33

Fahrrad unterwegs. Stidte und Gemeinden setzen — wesentlicher Faktor. Immerhin beginnen und

haft oder fehlen zur Gdnze,  und die Rahmenbedingungen fiir bewegungsakti- ~ Daher kommt dem Fahrrad-Abstellplatz am
Hochstgrenzen flr Pkw-Ab-

stellpldtze sind hingegen
sehr selten.  von Radfahrverbindungen, ist die Verbesserung leichte Zuginglichkeit, vorteilhafte Positionie-

ve Mobilitit zu verbessern. Neben dem Ausbau Wohnort eine hohe Bedeutung zu. Vor allem

Vorgaben flir Fahrrad-Abstellplatze sind ungentgend VC®

Stellplatzvorschriften fiir Wohnhausanlagen

Bundesland Fahrrader Pkw-Abstellplidtze (Mindestvorgaben)
Burgenland Keine Vorgaben 1 Pkw-Abstellplatz pro Wohneinheit

Entsprechend der Zahl der Wohnungen leicht zugangliche, Gemeindekompetenz, Beispiel Klagenfurt: 1 Pkw-Abstellplatz pro Woh-
geeignete Fahrrad-Abstellplatze nung

1 Fahrrad-Abstellplatz pro Wohnung 1 Pkw-Abstellplatz pro Wohnung (Stellplatzregulativ: Reduktion ist auf
Gemeinde-Ebene unter bestimmten Voraussetzungen zuléssig)

Oberosterreich | 1 Fahrrad-Abstellplatz pro Wohnung 1 Pkw-Abstellplatz pro Wohnung

Kéarnten

Niederosterreich

2 Fahrrad-Abstellplatze pro Wohnung, sofern keine (iber- 1,2 Pkw-Abstellplatze pro Wohnung

Salzburg dachten im Freien verfiigbar sind

Mindestens 1 Fahrrad-Abstellplatz bei Wohnhdusern je ange- 1 Pkw-Abstellplatz pro Wohnung

Steiermark fangene 50 m2 Wohnnutzfléche

Tirol Keine Vorgaben Gemeindekompetenz

3,5m2 pro Wohnung leicht erreichbare Fahrrad-Abstellfldchen 1 Pkw-Abstellplatz pro Wohnung
Vorarlberg im Innenbereich, zusétzlich 0,5 m2 pro Wohnung im Eingangs-
bereich als ebenerdige, beleuchtete und tiberdachte Stellflache

Wien 1 Fahrrad-Abstellplatz pro je 30 m? Wohnnutzflache 1 Pkw-Abstellplatz pro 100 m2 Wohnnutzfldche (Stellplatzregulativ: Re-
duktion bis zu 90 % unter bestimmten Voraussetzungen zuldssig)

Quelle: Landesgesetzblatter 2020025 Grafik: VCO 2020




Mobilitét mit Zukunft 4/2020

rung, Qualitit, Witterungsschutz und Diebstahlsi-
cherheit des Fahrrad-Abstellplatzes sind wichtig.

Mangelnde Qualitat bei Fahrrad-Abstellplatzen
Die Qualitdt der Fahrrad-Abstellplitze im
Wohnbau hingt stark vom Engagement des
Bauherren und der planenden Architektinnen
und Architekten ab. Vor allem in neuen Stadtent-
wicklungsgebieten gibt es einige Vorzeigebeispie-
le, wo Fahrradriume besonders gut ausgestattet
und begleitend Mobilititsberatung oder Mobili-
titskonzept vorhanden sind. Bei vielen Wohnbau-
projekten spielten Mindestanforderungen nur
eine Rolle, wenn es um Pkw-Abstellplitze geht.
Typische Mingel von Fahrrad-Abstellanlagen
sind zu klein bemessene Plitze, oft ohne Mog-
lichkeit das Fahrrad mit dem Rahmen anzulehnen
und zu versperren, sowie der Einsatz von
sogenannten Hingeparkern, die von dlteren
Menschen und Kindern nur schwer bedient
werden konnen. Oft fehlen ausreichend breite
Fahrgassen, Tiiren oder Rampen, der Lift ist zu
klein oder ErschlieBungswege sind lang;

Kostenargumente und fehlende Vorgaben
Wihrend es fiir die Qualitit von Pkw-Abstellplit-
zen Richtlinien und Normen gibt, gibt es fir
Fahrrad-Abstellplitze lediglich Leitfiden sowie
Hinweise in den Bauordnungen. Es fehlen
Vorgaben fur die quantitative und qualitative
Ausgestaltung von Fahrradriumen. Beispielsweise
sollten Hingesysteme nur als Ausnahme bezie-
hungsweise erginzend erlaubt sein, ebenso sollte
die Breite der Fahrgassen verpflichtend vorge-
schrieben sein. Die Riume sollten zudem so
gestaltet werden, dass die Fliche nicht durch
andere Nutzungen wie Waschbecken oder
Abflussrohre vetloren geht. Kostendruck im
geforderten Wohnbau und Nutzungsdruck in der
Erdgeschol3zone durfen angesichts der Klimakri-
se keine Argumente mehr gegen qualitativ

hochwertige Fahrrad-Abstellanlagen sein.

Qualitatsvorgaben fiir Fahrrad-Abstellpldtzen

In Osterreich sind die Vorgaben der Richtlinien
fir Verkehr und Strale (RVS) bundesweit zu
vereinheitlichen. Analog zum Kfz-Verkehr und
zum Gehen sollten die Vorgaben zur Nutzungssi-
cherheit und Barrierefreiheit (Richtlinie 4,
Osterreichisches Institut fiir Bautechnik) einge-
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Die erste Fahrradzone in Deutschland

S
a8
=
=)
%

N
N

o
(&}
©

5]
T
=
=

=
£

S
i

Fahrradmodellquartier Bremen

Die Fahrradstadt Bremen (567.000 Einwohnerinnen und Einwohner) hat dank der
25 Prozent Radverkehrsanteil die niedrigste NO,-Belastung unter Deutschlands
GroBstadten. Zur Attraktivierung des Radfahrens entstand die erste ,,Fahrradzo-
ne“ Deutschlands, in der das Fahrrad im ganzen Quartier Vorrang hat. Dafiir wur-
de die StraBenverkehrsordnung Deutschlands im April 2020 reformiert und die
Errichtung von Fahrradzonen rechtlich verankert. So kann das Konzept auch in
anderen Stadten umgesetzt werden. Neben der Einfiihrung dieser Zone wurden
in Bremen weitere MaBnahmen durchgefiihrt, wie beispielsweise radverkehrs-

freundliche Fahrbahnbeldge oder ein Transportfahrrad-Verleihsystem.

hen. Um die Kosten im Wohnbau nicht weiter zu
steigern, konnte bei Errichtung von qualitativ
hochwertigen Fahrrad-Abstellplitzen eine
geringere Anzahl an Pkw-Abstellplitzen vorge-

schrieben werden.

Qualitativ hochwertige Fahrrad-Abstellplatze
vorsehen

e Ohne gut nutzbare und leicht erreichbare Fahrrad-Abstellplatze im Wohn-
bau kann das volle Potenzial des Radverkehrs nicht ausgeschopft werden.

e Rechtliche Vorgaben fiir die Umsetzung von Fahrrad-Abstellplatzen mit
guter Qualitét sind anzupassen.

* In Osterreich bundesweit giiltige Richtlinien und Normen sind um konkre-
te Angaben zu Abmessungen der Fahrrad-Abstellplatze auch bei beengten
Platzverhéltnissen und zur Gestaltung der Zugangswege zu ergéanzen.

* Transportfahrrader, Fahrradanhdnger und Spezialfahrrader sind ebenfalls
in die geforderte Anzahl an Abstellplatzen sowie die Richtlinien fiir deren
Abmessungen und ErschlieBung aufzunehmen.
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\/CO-Schriftenreihe Mobilitdt mit Zukunft

2020

2019

2018

2017

2016

2015

2014

2013

2012

2011

Arbeitswege auf Klimakurs bringen
Klimafaktor Reisen
Giiterverkehr auf Klimakurs bringen

Energiewende im Verkehr

Stédte in der Mobilitdtswende

Aktive Mobilitat in der Mobilititswende
Mobilitdtswende in Gemeinden und
Regionen

Mobilitdtswende braucht mehr Offentlichen
Verkehr

Sharing und neue Mobilitdtsangebote
Rebound- und Seiten-Effekte im Verkehr
Mobilitat als soziale Frage

Transformation von Mobilitat und Transport
Ausgeblendete Kosten des Verkehrs
Personenmobilitat auf Klimakurs bringen
Energie fiir erddlifreie Mobilitat

Verkehrssystem sanieren fiir die Zukunft
Nachhaltige Mobilitét fiir regionale Zentren
Fokus Freizeitverkehr

Urbaner Verkehr der Zukunft

Gesellschaftsentwicklung und Mobilitat
Wohnbau, Wohnumfeld und Mobilitat
Klima und Energie — Potenziale im Verkehr
Multimodale Mobilitat umsetzen

Weniger Verkehr und nachhaltiger Konsum
Infrastrukturen fiir zukunftsféhige Mobilitét
Lebensraum Stadt und Mobilitét
Qualitat im Offentlichen Verkehr

Wirtschaft beleben durch nachhaltige
Mobilitat

Zukunft der Mobilitat in der Region
Mobilitdt und Transport 2025+

Die Stadt auf Schiene bringen

Gesundheitsfaktor Mobilitat
Technologien fiir nachhaltige Mobilitat
Klimaschutz, Rohstoffe und Verkehr
Mehr Lebensqualitét in Stadten durch
nachhaltige Mobilitét

Erfolgreicher Offentlicher Verkehr
Infrastrukturen nachhaltiger Mobilitat
Verkehr fair steuern

Gesamtbilanz Verkehr

2010

2009

2008

2007

2006

2005

2004

2003

2002

2001

Wie Wohnen Mobilitét lenkt
Energiewende — Schliisselfaktor Verkehr
Budgetentlastung durch nachhaltigen
Verkehr

Offentlicher Verkehr — Weichenstellungen

Globaler Giiterverkehr
Multimodale Mobilitét als Chance
Potenziale von Elektro-Mobilitét
Soziale Aspekte von Mobilitat

Sichere StraBen durch Vision Zero
Ballungsrdume und Mobilitét
Verkehr 2020 — Entwicklungen
Klimaschutz im Verkehr

Automobilitdt — Grenzen als Chance
Raumordnung und Verkehrsentwicklung
Pricing — Verkehr nachhaltig steuern
Mobilitat und demografischer Wandel

Fokus Energieeffizienz im Verkehr
Radfahren - Potenziale und Trends
Lkw-Maut auf allen StraBen

Fokus Flugverkehr

Okonomisch effizienter Verkehr
Brennpunkt Verkehrssicherheit
Effizienter Giiterverkehr
Offentlicher Verkehr mit Zukunft

Gesundheit und Verkehr
Wirtschaftsfaktor Offentlicher Verkehr
Kinder — die Verlierer im Verkehr
Mobilitdtsmanagement

Wirtschaftsfaktor Verkehrsinfrastruktur
Mobilitat 2020. Trends—Ziele-Visionen
Verkehrslarm

Grenzen iiberwinden im Verkehr

Wasser-Gefahrdung durch Verkehr
Die verkehrssichere Gemeinde
EU-Erweiterung — Chance fiir Osterreich

Neue Technologien fiir nachhaltige Mobilitat

Klimafaktor Verkehr

Wettbewerb im Offentlichen Verkehr
Sicher gehen in Stadt und Dorf
Mobilitdtsmanagement fiir Schulen

2000

1999

1998

1997

1996

1995

1994

1993

1992

1991

1990

Marketing fiir umweltorientierte Mobilitat
Mit Sicherheit mobil

Wohistand durch effizienten Verkehr
Lkw-Maut und StraBengebiihren
Auto-Umweltliste

Mobilitat lernen
Jugend & Mobilitat
Senioren & Mobilitat
Auto-Umweltliste

Unterwegs zur Universitat
Freizeitmobilitat
Leistungsféahiger Verkehr
Auto-Umweltliste

Carsharing

Arbeitswege neu organisieren
Flugverkehr auf Kosten der Umwelt
Klimafaktor Mobilitat
Auto-Umweltliste

Flexibler Offentlicher Verkehr
Frauen & Mobilitat
Einkaufsverkehr

Alpentransit — Bahn statt Lkw
Auto-Umweltliste

Wege zum autofreien Wohnen
StraBen zum Radfahren
StraBen fiir Kinder
Auto-Umweltliste

StraBenbahn 2000

Wege zum Autofreien Tourismus
Sanfte Mobilitat in Europas Stadten
Auto-Umweltliste

Vorrang fiir FuBganger
Kostenwahrheit in Europas Verkehr
Elektrofahrzeuge

Auto-Umweltliste

Elektromobil-Liste
Europa der FuBganger
Auto-Teilen
Auto-Umweltliste

Verkehrsgerechtes Kind — kindgerechter
Verkehr

Sanfte Mobilitat

Solare Aussichten

Auto-Umweltliste

Unterwegs zur Universitat

Das Fahrrad im Verkehr

Verkehr — Vom Erkennen zum Handeln
Solarmobile und Photovoltaik






Mobilitatsfaktoren Wohnen und
Siedlungsentwicklung

Acht von zehn Wegen beginnen oder enden zu
Hause. Wohnen und Siedlungsentwicklung sind
entscheidende Faktoren fur die Mobilititswende. Wie
konnen zuktnftige Siedlungserweiterungen kompakt
und nahe am Offentlichen Verkehr realisiert werden?
Wie kann der Mobilititsbedarf multimodal und auch
ohne privaten Pkw-Besitz in einer hohen Qualitit
abgedeckt werden? Wie kénnen Oberflichen entsie-
gelt werden, damit das Wohnumfeld angesichts der
Klimaerhitzung eine hohe Lebensqualitit gewihrleis-
ten kann? Die VCO-Publikation ,,Mobilititsfaktoren
Wohnen und Siedlungsentwicklung® widmet sich
diesen Fragen und stellt zahlreiche innovative
Beispiele vor, wie Stidte, Gemeinden und Bautriger
diesen Herausforderungen begegnen.

Zersiedelung fihrt zu deutlich mehr Autoverkehr
und treibt den Bodenverbrauch in die Héhe. In den
Stidten braucht es in den Wohngebieten angesichts
der zunehmenden Klimaerhitzung mehr Griinfli-
chen. Denn StraBen und Parkplitze sind an hei3en
Tagen im wahrsten Sinn des Wortes Asphaltwiisten,
die negative Auswirkungen auf das Mikroklima im
Wohnumfeld haben. Um die Mobilititswende mittels
vorausschauendem Wohnbau voranzubringen, bedarf
es rascher Reformen. Allen voran ist die bestehende
Pkw-Stellplatzverpflichtung in eine multimodale
Mobilititsgarantie umzuwandeln, die Vorgaben fiir
Fahrrad-Abstellplitze im Wohnbau sind zu verbes-
sern. Fiir emissionsfreie Mobilitit stehen Anderun-
gen im Wohnrecht fiir ein Right-to-Plug an. Auch in
der Wohnbauférderung ist nachhaltige Mobilitdt
stirker zu beriicksichtigen. Die VCO-Publikation
zeigt mit vielen Zahlen, Daten und Fakten, dass
MafBnahmen bei Wohnbau und Siedlungsentwicklung
unverzichtbar sind, um den Verkehr auf Klimakurs

zu bringen.
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Housing and settlement planning as mobility
factors

Eight in ten trips start or end at home. Housing and
settlement planning are important factors in achie-
ving a mobility transition. How can settlements be
developed while ensuring a compact layout and
proximity to public transport? How can high-quality
multimodal mobility services be provided to meet
mobility demand without the need for car owners-
hip? How can previously sealed soil be unsealed to
provide a high quality of life in residential areas in
times of climate change? The VCO publication
“Housing and settlement planning as mobility
factors” addresses these questions and showcases
innovative examples of how different cities, munici-
palities and housing developers address these
changes.

Utban sprawl increases car traffic and land
consumption. Residential areas in cities need more
green space as temperatures rise: on hot days, roads
and parking lots heat up to the detriment of the local
microclimate. We need rapid reforms to support the
mobility transition with forward-looking residential
planning. One of the most urgent measures is to
replace the current parking space requirements with a
multimodal mobility guarantee and improve the
bicycle storage space requirements for residential
buildings. To support zero-emission mobility, housing
law will have to be amended to include the “right to
plug” by adding e-mobility charging stations to
buildings. Sustainable mobility should also become a
more important criterion in granting subsidies to
housing developers. This VCO publication presents
facts and figures that show that measures in housing
and settlement development are indispensable if we

want climate-friendly mobility.
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