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\Vorwort

Mobilitit und Transport betreffen alle Menschen und sind
zentral fiir eine Gesellschaft. Probleme und Losungsvorschlige
im Verkehrsbereich sind so vielfiltig, wie es Betroffene gibt. Es
lohnt sich, den Horizont zu erweitern und hineinzuhorchen,
was denn die Werte sind, die durch Mobilitit und Transport
gesichert werden sollen. Es lohnt sich auch, sich in eine ge-

wiinschte Zukunft zu versetzen, in der diese Werte verwirk-
licht sind. Aus dieser Zukunft heraus betrachtet wird klar, was

jetzt im Verkehrsbereich noch alles fehle.
Resilienz, also die Fi-

Aus der zu erwartenden Zukunft higkeit, sich an verinderte

: Ly Bedingungen anpassen zu
heraus betrachtet ist das jetzige Konnen, heifi das Stich.
Verkehrssystem ein Sanierungsfall. wort. Stattdessen bauen

wir nach wie vor Infra-
strukturen, die jahrzehntelang schwer verinderbar bestehen
werden, obwohl der Verkehr in Zukunft ganz anders aussechen
wird. Auch viele verkehrsrelevante Gesetze stehen noch der zu
erwartenden Verkehrszukunft im Weg, denn sie zementieren
den Status quo.

In der zu erwartenden Verkehrszukunft wird Urbanisierung
fortgeschritten und Elektrifizierung weitgehend Standard sein.
Digitalisierung und die jederzeitige Informationsbereitstellung
werden unser Leben durchdrungen haben, Sharing im Verkehr
wird normal und ein eigenes Fahrzeug zu besitzen die Ausnah-
me sein. Uberkommenes ist neu auszurichten.

Es wird héchste Zeit, bei der giingigen Verkehrspraxis neue
Mafistibe anzulegen. Das E-Fahrzeug, vom E-Fahrrad und
E-Moped iiber E-Pkw und emissionsfreie Giiterlogistik bis zur
Bahn, ist der Standard der Zukunft. Los geht’s — wozu Zeit
verschwenden mit giftigen und lauten Verbrennungsmotoren?

Die gewiinschte Zukunft sagt, wir wollen uns in den boo-
menden Stidten im 6ffentlichen Raum als Mensch frei bewe-
gen und aufhalten. Die Begegnungszone mit grofiziigiger Be-
griinung und das Gehen sind der Standard der innerértlichen
Straflenriume der Zukunft. Los geht’s — worauf warten wir
noch?

Zahlreiche Beispiele gibt es, um mit der Sanierung unseres
Verkehrssystems zu beginnen. Und diese Publikation zeigt
einige dieser Beispiele. Es ist Zeit, Zukunft jetzt zu gestalten.

Willi Nowak
VCO-Geschiftsfithrung
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Der gesellschaftliche Wandel, die Erreichung der Energie- und
Klimaschutzziele sowie gegebene Rahmenbedingungen, etwa der
beschrankte Platz in den wachsenden Stadten, erfordern Veranderungen
in Verkehrspolitik und Verkehrsplanung — eine Sanierung des

Verkehrssystems, die umweltfreundlicher Mobilitat Vorrang gibt.

Die vierte industrielle Revolution bringt eine
Digitalisierung, Vernetzung und Automatisierung
aller Lebensbereiche. Mobilitit als die Moglich-
keit sich innerhalb der riumlichen, physischen,
sozialen und virtuellen Rahmenbedingungen zu
bewegen, wird sich grundlegend verindern. Dem
Verkehr, als die tatsichliche Ortsinderung von
Personen, Giitern und Daten, stehen neue Mog-
lichkeiten offen.208 Nach dem Kutschen-, dem
Bahn- und dem Auto-Zeitalter kann jetzt erhshte
Flexibilitit den Individualverkehr mit den Vor-
teilen des Offentlichen Verkehrs verbinden. Es
werden kleinere Einheiten méglich, die autonom
und nachfrageorientiert verkehren.

Durch das computergesteuerte autonome
Fahren konnen Stralen- und Parkriume rationel-
ler genutzt und deren Kapazititen gesteigert wer-
den. Frei werdende Leistungsreserven konnen fiir
einen Riickbau von Straflen zugunsten von Gehen
und Radfahren und der Stadtgestaltung genutzt
werden konnen. Heute gilt es, eine langfristige
Strategie zur Nutzung dieser neuen Méglichkeiten
zu entwickeln, auch wenn die Welt, fiir die jetzt
geplant wird, eine andere sein wird.”3

Verkehrspolitische Ziele an die Ziele des
Klimaabkommens von Paris anpassen

Bei der Klimakonferenz in Paris hat die globale
Staatengemeinschaft im Dezember 2015 beschlos-
sen, die Zunahme der Erderwirmung auf deutlich
unter zwei Grad Celsius zu begrenzen. Dafiir sol-
len die klimarelevanten Schadstoffemissionen spi-
testens ab dem Jahr 2050 auf Null sinken.49:192.c
Wesentliche Mafinahmen in Osterreich, wie die
Erstellung eines bundesweiten Mobilititskonzepts
oder die Neuorienterung bei der Verkehrs- und
Raumplanung, warten noch auf die Realisierung.
Bis zum Jahr 2012 war die Umsetzung laut beste-

Verkehr verbraucht GroBteil des Erdols
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Wahrend in fast allen
anderen Sektoren der
Erddlverbrauch seit
dem Jahr 2000 redu-
ziert werden konnte,
ist der Verbrauch des

Kfz-Verkehrs massiv ge-

stiegen. Mittlerweile ist
der Kfz-Verkehr flir 79

Prozent von Osterreichs
Erdélverbrauch verant-

wortlich.

VC®

Jahr 2015

restlim

Gewerbe,
Land-
wirtschaft

Quelle: Statistik Austria 2016156 Grafik: VCO 2016
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Verkehrsprognosen sind oft unzuverlassig

+ 41%

durchschnittlicher Kfz-Verkehr pro Werktag
auf der S1 bei der Zahlstelle Schwechat Ost

inag 20164, TU Wien 2011182, Stadt Schwechat 2011147

Grafik: VCO 2016

2006* 2008 2010  Prognose 2015 Prognose
2015**

2025***
* unmittelbar nach Erdffnung

** Prognose aus dem Jahr 2000
*** Prognose aus dem Jahr 2005

Quelle:

Wahrend Verkehrsprog-  hender Energiestrategie geplant.12 In Osterreichs

nosen zu GroBprojekten

deren Bedarf tendenziell . . 5
iberschitzen??0, wer-  sionen im Sektor Verkehr bis zum Jahr 2020
den in anderen Fallen  auf 21,7 Millionen Tonnen zu begrenzen. Das

trg(}iﬁrg?\;gsaegféjr%% entspricht dem Niveau des Jahres 2014 und ist

von mehr induziertem  somit zu wenig fiir eine Trendwende.20
Verkehr. Die Schnellstra-
Be S1 wurde im Jahr L. Ly .
2006 bei Schwechat ~ unverbindliche Ziel einer Reduktion der

eroffnet. Die im Jahr -~ CO,-Emissionen um 19 Prozent bis zum Jahr

zfg?g&r%tivﬁ dzr?]%:oesiﬁ 2025 festgelegt.!® Damit Osterreich das von der

Vierte! tberschritten.  EU fiir das Jahr 2030 vorgeschlagene Ziel einer
Reduktion um mindestens 36 Prozent gegeniiber
dem Stand des Jahres 1990 fiir die Bereiche, die

Wahrend der Anteil des nicht im Emissionshandel sind, darunter auch
Offentlichen Verkehrs
unter Pendelnden bei
Verbesserungen deutlich ~ Maflnahmen erforderlich. Gleiches gilt fiir das
steigt, findet nach der
Eroffnung neuer StraBen
eine Verlagerung zum

Kfz-Verkehr statt, wie  Mobilitat wird bereits vielfaltiger

das Beispiel des Korri-
dors Ganserndorf-Wien
zeigt.  beispielsweise in Wien die Anzahl der mit dem

Wo StraBen gebaut werden, sinkt der Anteil WV C®
des Offentlichen Verkehrs

Klimaschutzgesetz ist vorgegeben, die CO,-Emis-

Im Gesamtverkehrsplan Osterreich ist das

Verkehr, erreichen kann, sind viel weitergehende

Ziel des Klimaabkommens von Paris.4!

Der Radverkehr steigt stetig an. So hat sich

hrenden Personen

Modal Split der an einem Werktag

nach Wie

2009 2014 | 2009 2014 | 2009 2014 || 2009 2014 | 2009 2014

Korridor Korridor Korridor Korridor Korridor
Ganserndorf Kloster- Stockerau Mistelbach St. Polten

2009/2010: L2l T 2012:

S1-Nord [ 2009: Eréffnung Beschleunigung/
eroffnet Umfahrung mehr Ziige
Klosterneuburg
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Fahrrad zuriickgelegten Wege im Zeitraum von
2003 bis 2015 mehr als verdoppelt, in Bregenz
ist der Radverkehrsanteil im selben Zeitraum von
17 auf 20 Prozent und in Salzburg zwischen den
Jahren 2004 und 2013 von 16 auf 20 Prozent
gestiegen. 198.93,138:40

In vielen Staaten Europas machen Jugendliche
den Fiihrerschein spiter oder gar nicht. Hatten
in Deutschland im Jahr 2005 noch 82 Prozent
der 18- bis 25-Jihrigen eine Pkw-Lenkberechti-
gung, waren es im Jahr 2013 nur mehr 77 Pro-
zent. Zunehmend dehnt sich dieser Trend auch
auf lindliche Gebiete aus, wie sich im deutschen
Baden-Wiirttemberg zeigt.>7-7?

Multimodale Mobilitat als Chance

Die Digitalisierung beschleunigt die Verinderun-
gen im Alltag. Das wirke sich vor allem im urba-
nen Raum auf das Mobilititsverhalten aus: Fahr-
ten mit dem 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder
Sharing-Fahrzeugen lassen sich mit Smartphones
und Apps schnell, einfach und individualisiert
planen, Mobilititsstile werden multimodal.18

Die Verkehrspolitik ist gefordert, schneller auf
die sich dndernden technologischen Méglich-
keiten und multimodale Mobilititsverhalten zu
reagieren. Dieses ist nicht automatisch dkologisch
nachhaltiger. Die dominanten autoorientierten
Strukturen sind in ein klimafreundliches, multi-
modales Verkehrssystem zu transformieren.

In Regionen mit hoher Bevélkerungsdichte
und gutem Angebot an Offentlichem Verkehr
geht der Pkw-Besitz bereits zuriick. Im Jahr 2015
ist erstmals der Pkw-Motorisierungsgrad in allen
Landeshauptstidten Osterreichs gesunken.92 In
Wien nahmen zwischen den Jahren 2009 und
2015 in acht von 23 Bezirken auch die absoluten
Pkw-Zahlen ab.162:163 Der Kfz-Verkehr in der
Bundeshauptstadt nahm zwischen den Jahren
2005 und 2010 um 5,5 Prozent ab.

Hohe offentliche Ausgaben fiir die StraBe
Wihrend die Gesamtlinge des hochrangigen
Straflennetzes Osterreichs im Jahr 1990 noch
1.778 Kilometer betrug, sind es im Jahr 2016
bereits 2.200 Kilometer, also um 24 Prozent
mehr.6:67 Hinzu kommen Kapazititserweiterun-
gen durch zusitzliche Fahrstreifen. Im Jahr 2016
sind bereits 356 Kilometer Autobahn in eine

Fahrtrichtung drei- oder vierspurig, bis zum Jahr
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2020 sollen mindestens 34 Kilometer zusitzlich
dreispurig ausgebaut werden.>3

275.000 Euro investierte im Schnitt eine
Gemeinde in Osterreich im Jahr 2014 fiir die
Sanierung und den Bau von Straflen aus,3? die
Bundeslinder gaben in Summe im Jahr 2015
1,9 Milliarden Euro fiir Straflen.3¢ Allein im Jahr
2016 investiert die Asfinag 470 Millionen Euro in
die Erneuerung bestehender Straflen und Tunnel.3

Auto-Abhéngigkeit verursacht hohe Kosten
Wiener Haushalte haben mit durchschnittlich
3.384 Euro pro Jahr die niedrigsten Verkehrs-
ausgaben, pro Kopf entspricht das monatlich
196 Euro. In Niederésterreich sind die Ausgaben
pro Haushalt mit 6.204 Euro pro Jahr oder mo-
natlich 315 Euro pro Kopf am hochsten.d Im
Durchschnitt werden in Osterreich 5.100 Euro
pro Haushalt und Jahr fiir Verkehr ausgegeben.
Damit wird im Schnitt fiir Verkehr mehr Geld
aufgewendet als fiir Erndhrung und beinahe so
viel wie fiir Wohnen. Auch bei den Anteilen der
Verkehrsausgaben an den Gesamtausgaben gibt es
in Osterreichs Bundeslindern grofle Unterschie-
de. In Wiener Haushalten entfallen im Schnitt
10,6 Prozent ihrer Ausgaben auf Verkehr, im
Burgenland mit 16,3 Prozent um fast zwei Drit-
tel mehr.166

Alltagswege werden zunehmend langer

Trotz des Ausbaus der Straflen haben sich die
Anzahl der tiglich zuriickgelegten Wege sowie die
dafiir verwendete Zeit seit Jahrzehnten nicht we-
sentlich verindert. Allerdings vergrofierte sich der
Verkehrsaufwand, also die Distanz, die iiberwun-
den wird, um Alltagsziele zu erreichen. Durch
héhere Fahrgeschwindigkeiten ist die Bereit-
schaft gestiegen, weitere Distanzen zu fahren.84
Wihrend beispielsweise in Niederdsterreich im
Jahr 1995 die durchschnittliche Weglinge von
Minnern 15,4 und von Frauen 8,5 Kilometer
betrug, legten Minner im Jahr 2008 bereits

17,5 Kilometer und Frauen 12,1 Kilometer pro
Weg zuriick.24 Zersiedlung sowie die Ansied-
lungen von Arbeitsplitzen, Supermirkten und
Einkaufszentren am Ortsrand, mit groflen Park-
plitzen aber schlechter Erreichbarkeit zu Fuf3,
mit dem Rad oder 6ffentlichen Verkehrsmitteln
tragen wesentlich zur hohen Autonutzung bei.
Individuellen und betriebswirtschaftlichen Vor-
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Haushalte in Osterreich geben fiir Verkehr

mehr aus als fur Ernahrung

2009/10 N 2014/15
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Verkehr Erndahrung  Wohnen

*Haushalte mit Erwerbseinkommen (ohne Pension)

**Basis: Fiir einen Haushalt mit zwei Erwachsenen und einem Kind, 12 Monatsgehélter

teilen stehen Folgekosten an anderen Stellen,
Schadstoftbelastung, Verkehrslirm, Bodenver-
siegelung oder zunechmender Mangel an kérper-
licher Bewegung gegeniiber.!?

Angebot im Verkehr schafft sich die Nachfrage
Der Anteil des Verkehrs, der allein durch neues
Angebot an zusitzlicher Kapazitit oder kiirzerer
Fahrzeit entsteht, wird ,induzierter Verkehr
genannt. Dabei entstehen selten ginzlich neue
Wege, sondern ehemalig innerértlicher Verkehr
wird auf die Region ausgedehnt. Der Effeke der
Zeiteinsparung wird durch den induzierten Ver-
kehr, lingere und zusitzliche Fahrten wesentlich
verringert.183,101,85

In der Verkehrsprognose 2020 wird beispiels-
weise fiir den Grenziibergang Drasenhofen im
Endausbau des &sterreichischen Teils der A5
Nordautobahn mit 24.100 Kfz pro Tag gerech-
net, wovon 1.500 auf induzierten Verkehr entfal-
len. Nach Fertigstellung der Autobahn auf Seiten
Tschechiens soll der induzierte Verkehr tiglich
sogar 2.900 Kfz oder zwdlf Prozent des gesamten
Verkehrs betragen.?3

Im Jahr 2015 konnten
86 Tankfiillungen Diesel (je 50 Liter)
mit einem monatlichen
Haushaltseinkommen** gekauft werden

Diesel @ @
Eurosuper @ m

tria 2004/2005171, 2012161
016 Grafik: VCO 2016

2012 2015

Quelle: bmwfw 2

Osterreichs Haushalte
(mit Erwerbseinkommen)
geben im Durchschnitt
15 Prozent ihres Ein-
kommens fiir Verkehr
aus, davon 95 Prozent
flr Kauf und Betrieb des
Autos. Die Spritpreise
sind in den vergange-
nen Jahren deutlich
gesunken.

Verkehrssystem umfassend sanieren

* Die negativen Auswirkungen des Verkehrs sind zu reduzieren, zweckdien-
liche bereits beschlossene MaBnahmen sowie Kostenwahrheit im Verkehr

sind rasch umzusetzen

\Vale)

2014/2015158, Bere

e Fiir die Erreichung der Ziele des Klimaabkommens von Paris ist ein umfas-
sendes MaBnahmenpaket fiir den Verkehr zu erarbeiten

e Angebote und Rahmenbedingungen an sich verandernden gesellschaft-
lichen Bediirfnissen und der notwendigen Okologisierung des Verkehrs-

systems ausrichten
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Pr|nZ|p|en fur"em zukunftsfahlées
Verkehrssystem

Mobilitat ist Teil eines Gesamtsystems mit 6kologischen, sozialen und
6konomischen Aspekten und Zielen. Daraus lassen sich Prinzipien
far Planung und Umsetzung eines zukunftsfahigen und nachhaltigen
Verkehrssystems ableiten.

Fiir einen Paradigmenwechsel hin zu einem
nachhaltigen Verkehrssystem ist es wichtig,
Mobilitit als Teil eines Gesamtsystems zu sehen.
Die Zukunftstauglichkeit des Verkehrs und

Ubergeordnete soziale Ziele

* Mobilitit unabhingig von persdnlichen Fihig-
keiten oder Einschrinkungen sicherstellen

* Beriicksichtigung und Schutz der Interessen zu-

Chancengleichheit fiir die Mobilitit aller Men-
schen sollten die Grundlage verkehrsplanerischer
und verkehrstechnischer Arbeit bilden.48

Fiir diesen Paradigmenwechsel sind operative

kiinftiger Generationen

¢ Sicherheit und Gesundheit gewihrleisten?2

o Akzeptable Mindesterreichbarkeit wichtiger
Ziele sicherstellen

Prinzipien und Kriterien zur Planung eines zu-

Ubergeordnete kologische Ziele

* Véllige Dekarbonisierung des Verkehrssystem
bis zum Jahr 205049:192.c

* Reduzierung der Flichen-Inanspruchnahme fiir
Siedlungs- und Verkehrszwecke!13

* Forderung lokaler und regionaler Kreisliufe

Bei den besonders  Kunftsfahigen Verkehrssystems notwendig. Ein

gesundheitsschédlichen
Kleinen Fraktionen des
Feinstaubs ist die Belas-
tung weiterhin hoch. Es
gibt keine Grenzwerte,
unter denen Feinstaub
auf Dauer unschédlich
ist. und Energiefliisse

Verkehrsprojekt oder eine Mafinahme diirfen
nicht in Widerspruch zu iibergeordneten Zielen
der Regionen, der Bundeslinder, der Staaten und
globaler Vereinbarungen stehen.8¢

Feinstaub-Belastung mit PM2,5 in Osterreich hoher als im EU-Durchschnitt

EU-Durchschnitt

Median fiir Jahresdurchschnitt der
Messstellen fiir PM2,5 (ug/m3)°
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Zahl der Verkehrsopfer in Osterreich sinkt zu langsam

Getotete MMM Schwerverletzte

@
=]
=
@<
=
=
S
=
=
i}
=
=
=
o
S
S
@
=
N
7]
=
)
=
=
()
=
=
S
n
=
)
=
@
2
B3]
=2
@
S

0 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

* Sparsame Nutzung nichtregenerierbarer Roh-
stoffe und Energiequellen!”

* Minimierung von Schadstoffemissionen und
Verkehrslirm33

Ubergeordnete dkonomische Ziele

¢ Okonomisch und gleichzeitig 6kologisch nach-
haltige Arbeitsplitze

* Erhaltung und Verbesserung der finanziellen
Handlungsspielriume der 6ffentlichen Hand>2

* Freier Zugang zu Waren und Dienstleistungen

Infrastruktur nach Mobilitdtsabdeckung statt
nach Verkehrsnachfrageerhohung
Konkret bedeutet die Beriicksichtigung der
tibergeordneten Ziele, dass beispielsweise Stra-
Benbauten nicht mit steigender Verkehrsmenge
gerechtfertigt werden kénnen, sondern die Ver-
kehrsinfrastrukeur so auszugestalten ist, dass die
Verkehrsmenge ein erwiinschtes, 6kologisch, ge-
sundheitlich und sozial vertrigliches Mafd einhilt.
Verkehrsentwicklungen sind grundsitzlich gestalt-
bar und kénnen bei gleichzeitiger Gewihrleistung
der Mobilitit zielorientiert beeinflusst werden.86
Wird nicht die Anzahl der Fahrzeuge pro Zeit-
einheit als Maf} genommen, sondern die Zahl
der beforderten Personen, werden effiziente und
platzsparende Mobilititsformen hoher gewichtet.
Gehen, Radfahren und Offentlicher Verkehr er-
halten dadurch Vorrang. Ein taugliches Maf zur
Bewertung der Effizienz sind Flichenstunden.8”
Unabhiingig von der Verkehrsart ist Barrierefrei-
heit Voraussetzung fiir ein zukunftstaugliches
Verkehrssystem. In Stidten, Gemeinden und
Siedlungen sind Autos, abgesehen von wenigen
Hauptverkehrsverbindungen, nur zu Gast.

geénderte Erhebungsmethode

9D Verkehrssystem sanieren fiir die Zukunft

Auch wenn die Anzahl
der Verkehrstoten
gesunken ist, muss vor
allem die Gesamtzahl
der Verletzten und
Schwerverletzten noch
deutlich stérker zuriick-
gehen.

VC®

== \/erletzte ohne Schwerverletzte
seit dem Jahr 2012

Grafik: VCO 2016

pro Million Einwohnende
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Gesamtsicht statt Fixierung auf Kfz
Eine zeitgemifle Verkehrsplanung hat die Auf-
gabe, intermodale Losungen zu finden. Folgende
Prinzipien sind zu beachten:
* Losungen, die die Mobilititsbediirfnisse der
Menschen abdecken
* Diese Losungen mit einem mdglichst gerin-
gen Verkehrsaufwand erméglichen
* Menschen, die bewegungsaktiv am Verkehr
teilnehmen, prioritir beriicksichtigen

Grundsatze eines nachhaltigen Verkehrssystems

Effizienz und Konsistenz gelten als wesentliche Prinzipien auf dem Weg

in die Nachhaltigkeit. Effizienz betrachtet das Input-Output-Verhéltnis und
setzt bei technologischen Entwicklungen an. Mit geringerem Energie- und
Rohstoffeinsatz gilt es, das gleiche Ergebnis zu erzielen.9” Die Elektrifizierung
des StraBenverkehrs kann als gutes Beispiel der Effizienz gesehen werden.
Gleichzeitig kann sie Rebound-Effekte mit sich bringen (hohere Nutzung
wegen hoherer Effizienz) und bei wachsender Bevolkerung kann trotz des
Einsatzes alternativer Energien der Ressourcenverbrauch insgesamt zu groB3
werden.”4 Konsistenz meint die Vereinbarkeit von Natur und Technik, also
die Nutzung natiirlicher Rohstoffe ohne das Okosystem dabei zu beeintréch-
tigen. Effizienz- und Konsistenzprinzip stoBen an Grenzen.

Suffizienz (,das richtige MaB“) ist die Beriicksichtigung natiirlicher Grenzen
und Ressourcen.?8 Sie zeichnet sich etwa durch Reduzierung ressourcenin-
tensiver Giiter oder den Verzicht auf GroBe und Funktionen aus eine Verldn-
gerung der Nutzungsdauer oder die gemeinsame Nutzung von Giitern.”4
Resilienz beschreibt die Toleranz eines Systems gegeniiber Stérungen, also
die Stabilitat und Anpassungsfahigkeit etwa von Staaten und Regionen. Vor
dem Hintergrund eines an die Grenzen geratenen Wachstums und der groBen
Naturkatastrophen der letzten Jahre riickt Resilienz neben der Nachhaltigkeit
in den Mittelpunkt. Der Verkehrssektor ist mit seinen Infrastrukturen und der
groBen Abhéngigkeit von fossilen Energietragern besonders anféllig. Verkehr-
sparende Siedlungsentwicklung, Gehen und Radfahren sowie ein leistungs-
féhiger Offentlicher Verkehr erhohen die Resilienz des Verkehrssystems.186
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* Auf eine dynamische Riickkopplung zwischen
Verkehr und Raumstrukeur achten
* Verkehrsmodelle durch eine dynamische Be-
trachtungsweise mit Flichennutzungsmodel-
len verkniipfen
* Bedenken, dass Kfz-Orientierung im Straflen-
bau Barrieren fiir andere (Gehende, Radfah-
rende, Tierwelt) sowie Zeit- und Akzeptanz-
verluste verursacht>2
In vielen Fillen sind unter diesen Aspekten die
Investitionen in neue StrafSenbauten nicht ver-
tretbar (etwa Lobau-Autobahn und Stadtstrafle
Aspern in Wien oder Westring in Linz), wihrend
Investitionen in den Offentlichen Verkehr, das
Gehen und Radfahren besser abschneiden.

Zusammenhénge zwischen Verkehr und
Siedlungsstruktur beachten

Wenn es um Folgekosten von Verkehrsbauten
geht, sollte auch ihr Einfluss auf die Siedlungs-
struktur eine Rolle spielen. Entlang von Auto-
bahnen und Schnellstralen ist die Zersiedlung
besonders stark, was hohe Kosten bei der Erhal-
tung der Infrastrukeur sowie lange Wege etwa bei
Pflegediensten verursacht.5! Wird die Siedlungs-
entwicklung an bestehenden Verkehrsachsen wie
etwa einer S-Bahn ausgerichtet, spart das Kosten
fiir die ErschlieRung mit Offentlichem Verkehr.
Diinne Besiedlung erhéht den Aufwand fiir die
Versorgung mit Offentlichem Verkehr. Die in
Osterreich nach dem OPNRV-Gesetz 1999 von
Gemeinden festlegbare mogliche Verkehrsan-
schlussabgabe wire ein zweckmifliges Instrument

zur besseren Abstimmung von Siedlungsent-
Auch unter Berticksich-

tigung der gewachsenen o
Bevilkerungszahl ist ~ Verkehr. Sie ist aber durch Standortkonkurrenz

der Verkehrsaufwand  zwischen Gemeinden totes Recht geblieben.68

an in Osterreich gefah- . . -
renen Pkw—KiIongletem Eine iiberregionale Raumplanung ist von grofler

gestiegen.  Wichtigkeit.

wicklung und ErschlieSung mit Offentlichem

Immer hoherer Kjlometer-Aufwand
des Verkehrs in Osterreich
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StraBen multimodal sanieren statt ausbauen
Die Frage, wie sffentliche Flichen auf die
Verkehrstriger verteilt sind, stellt sich immer
dringender.83 Bahn, Bus, Straflenbahn, E-Fahr-
rad und Elektro-Auto sind daher in ein ge-
meinsames Verkehrssystem zu integrieren.8!
Larmminderung ist Teil eines Zielsystems, das
Klimaschutz sowie gesunde und soziale Stidte
einbezieht.>3

Die Ausgestaltung des Straflennetzes ist ver-
stirkt auf die Bevolkerungsentwicklung abzu-
stimmen. Wo die Bevélkerungszahl sinke, ist
auch Riickbau eine Option. Riickbaumaf$nah-
men sollten férderungswiirdig sein.8

Vor dem Bau einer Radbriicke iiber die Saalach
in Salzburg wurde ihr Nutzen hinsichtlich Ver-
kehrssicherheit, Umwelt- und Klimaschutz, Ge-
sundheitskosten, Reisezeiten und Ersparnissen im
Bereich der Kfz-Infrastruktur gepriift: die Nutzen
sind doppelt so hoch wie die Kosten, die Investi-
tion ist volkswirtschaftlich hoch rentabel.124

Lebensqualitdt der Anwohnenden beachten
Gute Bedingungen zum Gehen als Grundform
der Mobilitit sollten im unmittelbaren Le-
bensraum Prioritit haben.48 Voraussetzungen
dafiir sind das Prinzip der Koexistenz, das auf
das Miteinander im Verkehr fokussiert sowie
langsame Geschwindigkeiten.”8 Die in der Stra-
Benverkehrsordnung festgeschriebenen Grund-
sitze Leichtigkeit und Fliissigkeit gelten fiir alle
Verkehrsarten. Fiir den Kfz-Verkehr sollten sie
nur dann gelten, wenn sie nicht iibergeordneten
Zielen wie Sicherheit oder gesundem Wohnen
widersprechen.

Prioritaten fur nachhaltige
Mobilitat setzen

e Sachlicher Entscheidungs- und Planungspro-
zesse, ausgerichtet an iibergeordneten dkologi-
schen, sozialen und dkonomischer Zielen fiihren
zu zukunftsfahiger, nachhaltiger Mobilitat

e Sicherheit und Gesundheit hoher bewerten als
Leichtigkeit und Fliissigkeit des Verkehrs

e Lebensqualitit und Gesundheit der Anwohnen-
den haben zentrale Aspekte bei der Planung und
Umsetzung von Verkehrsprojekten zu sein

e Bessere Abstimmung von Siedlungsentwicklung
und Verkehr
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schaffen

Immer mehr Menschen kombinieren verschiedene Mobilitdtsangebote
und sind haufig umweltvertraglich unterwegs. Rahmenbedingungen,
die klimafreundliche Multimodalitat férdern, sind bei jeder Sanierung
von Wohngebieten und Stadtteilen mitzugestalten.

Etwa seit dem Jahr 2000 nimmt die Zahl der in
den Stidten Osterreichs zu Fuf}, mit dem Rad
oder mit dem Offentlichen Verkehr zuriickge-
legten Wege zu. Und statt immer das gleiche
Verkehrsmittel zu wihlen, entscheiden sich zu-
nehmend mehr Menschen fiir das fiir einen Weg
jeweils am besten geeignete Verkehrsmittel.?

Multimodale Mobilitat im Trend
Fiir die Bevélkerung Deutschlands wurde erho-
ben, dass 55 Prozent der Wege im Alltag mit nur
einem Verkehrsmittel zuriickgelegt werden. Bei
diesem monomodalen Verkehrsverhalten domi-
niert die Pkw-Nutzung mit 34 Prozent. Bereits
40 Prozent der Alltagswege werden multimodal,
also mit verschiedenen Verkehrsmitteln, zuriick-
gelegt. Sie kombinieren Verkehrsmittel und fiinf
Prozent sind ausschlieflich Mitfahrende im Pkw
und Personen, die zu Fuf§ unterwegs sind. Ein
multimodales Mobilititsverhalten ist vor allem
bei den Jiingeren und in Grofistidten zu beob-
achten.

Besonders in Wohngebieten mit meist relativ
dichter Bebauung im Kernbereich grofler Stidte,
vielfach Griinderzeitviertel aus der Zeit vor dem

Aufkommen der Massenmotorisierung, ist das
Mobilitdtsverhalten multimodal. Dort treffen
riumliche und infrastrukturelle Bedingungen
aufeinander, die umweltfreundliche Mobilitit mit
hoher Lebensqualitit kombinieren:

* Die Nutzung als Mischgebiet ist dort Tradi-
tion. Das erweiterte Wohnumfeld und die
nahe Innenstadt bieten Arbeitsplitze, Freizeit-
und Einkaufsmaéglichkeiten. Diese Abwechs-
lung schafft zusitzlich eine Gehqualitit: Das
Gehen wird als angenehm und abwechslungs-
reich empfunden.

Multimodales Mobilitatsverhalten nimmt zu

MOBILITAT
MIT ZUKUNFT

Mobilitdtsdaten flir
Deutschland zeigen,
dass der Anteil der
Wege, die im Alltag
multimodal zuriickgelegt
werden, zunimmt.

VC®

Durchschnitt der Jahre 2001-2005 [ Durchschnitt der Jahre 2011-2015

Anteil der Wege in Prozent
in Deutschland

Offent- |
licher Offent-
Verkehr— licher
Rad Verkehr—
Rad

. Pkw—
Rad Offentlicher
Verkehr

Pkw—

multimodal

Gehen wird in diesen Zahlen nicht beriicksichtigt.

Pkw Offentlicher  Rad

monomodal

Verkehr
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Foto: Bundesverband CarSharing e.V.
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In einem Kolner Stadtteil
ersetzt ein Carsharing-
Fahrzeug 19 private
Pkw. Das schafft Platz
flr andere Nutzungen
des StraBenraumes.

Auch Neubaugebiete
kénnen die positiven
Eigenschaften von
Grlinderzeitvierteln, wie
gemischte Nutzung bei
hoher Dichte, aufweisen,
wie das Franzosische
Viertel in Tiibingen zeigt.

* Kurze Wege und geringes Parkplatzangebot

machen Gehen und Radfahren zur besten
Option fiir rasche Ortswechsel im Alltag.
* Innenstadtlagen sind mit anderen Stadtgebie-
ten im Offentlichen Verkehr gut verbunden.
* Fiir die wenigen verbleibenden Wege per Pkw
trifft Carsharing durch die hohe Dichte auf
eine passende Nachfrage. Digitalisierung hat
die Nutzung von Sharing-Angeboten erleich-
tert. Dieser Boom trifft vor allem bei den
Jiingeren zu.195
* Straflenraum wird fiir andere Nutzungen frei
statt fiir das Abstellen (drei bis 15 Stellplitze
je Carsharing-Fahrzeug).29
* Die Neunutzung der Stralenriume erhsht
die Aufenthaltsqualitit und begiinstigt Rad-
fahren und Gehen. Die Lebensqualitit steigt.
Diese Wirkungszusammenhinge fithren zu
Wohngebieten, die eine umweltfreundliche
Mobilitdt bei hoher Lebensqualitit erlauben,
aber nicht automatisch mit sich bringen. Dieser
Prozess ist durch geeignete Rahmenbedingungen,
wie eine Verkehrsorganisation, die den Offentli-
chen Verkehr im Gegensatz zum Pkw actrakeiver

macht, zu verstirken und sozial wie 6kologisch

nachhaltig zu gestalten.10

Foto: Wikimedia, cc
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Stadtraume mit besonderem Bedarf an
Mobilitatssanierung

Diese insgesamt wiinschenswerte Entwicklung
st6f3t an Grenzen. Die ,idealen” Viertel sind
sbesetzt”, mehr derartige Lagen stehen vielfach
nicht zur Verfiigung. In Grof3stidten gibt es
vielfach auch die GrofSwohnsiedlungen, die in
den 1960er- bis 1980er-Jahren nach damaligem
Leitbild autogerecht gebaut wurden. Mit iiber-
dimensionierten Straflenriumen, dominanten
Pkw-Abstellplitzen, ungeeigneter oder fehlender
Infrastrukeur fiir den Radverkehr. Multimodale
Mobilitit wire zwar moglich, da die Gebiete
durch den Offentlichen Verkehr erschlossen sind
und Carsharing-Angebote machbar sind, sie sind
aber bislang nicht entwickelt und gegeniiber dem
eigenen Pkw daher unattraktiv. Die Strafle im
autogerechten Leitbild bietet da nur Verkehrs-
raum und wenig Aufenthaltsqualitit — nicht
zuletzt mangels Belebung. Sie wird zum Unsicher-
heitsraum, in dem auch iippige Freiflichen keine
Aufenthaltsfunktion erfiillen — ein Teufelskreis,
der zu brechen ist.

Auch Wohngebiete unterliegen einem Lebens-
zyklus. Neue Wohnanlagen werden zunichst von
Jungfamilien besiedelt, doch die Kinder ziehen
irgendwann weg und das vormals ,junge® Wohn-
gebiet ist nach 40 Jahren iiberaltert. Heute woh-
nen in den Siedlungen der 1970er-Jahre iltere
Menschen, die — nicht zuletzt durch das Gebiet
sozialisiert — einen Pkw besitzen, ithn aber kaum
mehr benutzen. Die anstehende demografische
Verinderung derartiger Gebiete durch Jiingere
bietet ein Zeitfenster fiir die Stadt- und Verkehrs-
planung. Jiingere wollen stadtnah wohnen, den
Alltag urban erleben und sie bringen die fiir die
Multimodalitit und Sharing-Mobility erforderli-
chen digitalen Kompetenzen mit.

Fiir eine Mobilititssanierung miissten diese
Wohngebiete gemifl den Eigenschaften der Kern-
stadtviertel angepasst werden. Nachverdichtung,
etwa durch Erginzung des Gebiudebestands oder
Aufstocken von Reihenhausbungalows, schafft
die fiir eine Verkehrsvermeidung erforderlichen
Strukturen, eine geh- und radfahrfreundliche
Straflengestaltung erhéhe die Aufenthalesqualitit.
Weitere Mafinahmen konnen die Umwidmung
von reinen Wohn- zu Mischgebieten sowie die
Umnutzung der grofen Girten und der Ga-
ragenbereiche zu Kontaktzonen und Gemein-
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Die WeststraBe in
Zlirich, eine vielbefah-
rene DurchzugsstraBe,
wurde im Jahr 2010 zu
einer verkehrsberuhigten
WohnstraBBe umge-
wandelt und ist fiir den
Kfz-Verkehr nicht mehr
durchgéngig befahrbar.

schaftsanlagen sowie zu Flichen fiir Einzelhandel
und Gewerbe zur Nahversorgung sein. Stimmen
die baulichen Rahmenbedingungen und werden
Mobilicitsangebote wie Carsharing und Radver-
leihsysteme privilegiert, entwickeln diese sich von
selbst. Die eingesparten Parkplitze bieten Raum
fiir gemeinschaftliche Nutzung,

Von autodominierten Stadten zu
verkehrsparenden Strukturen

Dass auch ,Neubaugebiete® die Eigenschaften
von Griinderzeitvierteln aufweisen kdnnen, zeigt
das erfolgreiche Projeke , Franzosisches Viertel
in Tiibingen.50 Es zeigt, dass ein Riickbesinnen
auf die Planungsparadigmen der Vergangenheit
durchaus erfolgreich ist und zu mobilititssanier-
ten Strukturen beitrigt.

Ebenso ist mit dem Quartier Vauban in Frei-
burg im Breisgau durch stidtebauliche Entwick-
lungsmafinahmen eine Konversion von einer
fritheren Kaserne zu einem neuen, attraktiven
Stadtteil mit hoher Lebensqualitit gelungen.
Das gestufte Verkehrskonzept erlaubt Tempo 50
auf der Haupterschliefungsstrafie und Tempo
30 auf allen inneren Erschliefungsstraflen des
Quartiers. Alle weiteren Straflen im Quartier
sind verkehrsberuhigte Wohnstrafen. Ein Fuf-
und Radwegesystem kniipft an das iiberortliche
Wegesystem an. Reduzierte Stellplatzflichen fiir
Pkw fiihren zu einem Pkw-Motorisierungsgrad
von 184 privaten Pkw auf 1.000 Personen, in der
Stadt Freiburg betrigt dieser zum Vergleich 392
private Pkw auf 1.000 Einwohnende.!4!

Foto: Tiefbauamt Ziirich/Christine Kerlen
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Die Wilhelm-Greil-
StraBe in der Inns-
brucker Innenstadt
wurde im Zuge einer
Sanierung ohne Bord-
steinkante ausgefhrt.

In den zwei Berliner Stadtteilen Mieren-
dorff-Insel und Klausenerplatz-Kiez wird der
individuelle Mobilititsbedarf der Bewohnerin-
nen und Bewohner iiberpriift. In einem zwei-
wochigen Praxistest kdnnen sie ausprobieren,
innerstidtische Wege mit den 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln, dem Fahrrad oder per Carsharing
zuriickzulegen. Thre Privatautos entfernen sie in
dieser Zeit aus dem Stadtteil und verringern so
den Parkdruck. Einige Personen meldeten nach
dem Test ihr Auto dauerhaft ab, um Raum fiir

nachfrageorientierte Umnutzungskonzepte zu
schaffen.108

Multimodalitat fir nachhaltige Mobilitat nutzen

e Wer in innenstadtnahen Stadtvierteln wohnt, verhélt sich in der Regel multi-
modal und umweltschonend. Multimodalitét flinrt aber nicht automatisch zu
nachhaltiger Mobilitét.

e Push-Faktoren (etwa Parkraumbewirtschaftung, Durchfahrtsverbote) und
Pull-Bedingungen (etwa Attraktivierung der offentlichen Verkehrsmittel,
groBziigige Infrastrukturen fiir Gehen und Radfahren) in allen Stadtteilen,
insbesondere in den GroBwohnsiedlungen der 1960er- bis 1980er-Jahre,
weiter ausbauen

e Nachverdichten und Umgestalten urbaner Viertel im Sinne einer Sanierung
des Verkehrssystems bietet die Chance auf eine nachhaltige Stadt mit
einem Mehr an umweltvertraglicher Mobilitat

* Digitalisierung, Vernetzung und Automatisierung er6ffnen neue Maglich-
keiten multimodaler Mobilitét

Foto: Markus Gansterer
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Nachhaltige Infrastruktursanierung

Besonders StraBeninfrastrukturen bedirfen einer Sanierung. Sei es
aus Griinden der Instandhaltung oder weil sie nicht mehr zeitgeman
sind. Geanderte Anforderungen in Richtung umweltvertraglicher
Mobilitatsformen verlangen eine neue StraBengestaltung.

Bis in die 1990er-Jahre wurde in Osterreich die
klassische Ortsdurchfahrt mit einer Fahrbahn-
breite von mindestens 6,50 Metern ausgefiihrt,
damit auch Lkw bei Tempo 50 gut aneinander
vorbeikamen. Das lief§ bei Engstellen die Geh-
steige auf eine Breite von einem halben Meter
oder weniger schrumpften. Wer mit Einkaufstrol-
ley oder Kinderwagen unterwegs war, musste die
Fahrbahn benutzen oder die Straflenseite wech-
seln. Heute ist das Gehen als Basis der Mobilitit
und der Teilhabe am 6ffentlichen Leben fiir alle
Bevélkerungsgruppen oft ins Bewusstsein der
politisch Verantwortlichen zuriickgekehrt. Mehr
Qualitit fiir die Ortskerne und fiir alle, die zu
Fufl unterwegs sind, bedeutet, mehr Straflenraum
dem Gehen zuriickzugeben. Mittlerweile setzen
viele Gemeinden Initiativen zur Actraktivierung
ihres Ortszentrums. Von Alberschwende in Vor-
arlberg iiber Seeboden am Kirntner Millstittersee
bis Kittsee im Burgenland laufen derzeit Pla-
nungsprozesse zur Umgestaltung von Ortsdurch-
fahrten.

Im Vorarlberger Wolfurt wurde der értliche
Verkehr unter intensiver Beteiligung der Bevol-
kerung neu organisiert. Neben Verbesserungen

fiir das Gehen und Radfahren wurden auch vier
Begegnungszonen umgesetzt — eine davon als
erste Begegnungszone Osterreichs auf einer stark
befahrenen LandesstrafSe mit rund 10.000 Kfz
pro Tag.60

Doch auch in Stidten sind Transformations-
prozesse im 6ffentlichen Raum im Gange,
das prominenteste Beispiel dafiir ist wohl die
Umgestaltung der Mariahilfer Strafle in Wien.
Durch die Neugestaltung wurde ein offener und
integrativer Stadtraum geschaffen, in dem der
Verkehr verlangsamt wurde und Freiriume zum
Ausruhen und Verweilen geschaffen worden sind.
Das gesamte Gebiet rund um die Mariahilfer
Strafle wurde verkehrsberuhigt und entschleu-
nigt.1>! Hunderte kleinere Plitze und Straflen-
riume folgen bereits dem Beispiel.

Gerechte Platzverteilung im StraBenraum

Bei der bisher iiblichen Planung von bestehenden
Straflenriumen wurde ausgehend von den aktu-
ellen Kfz-Verkehrsstirken der Platz fiir Fahr- und
Parkstreifen festgelegt. Die verbleibende Breite
links und rechts davon wurde zwischen Gehen-
den und Radfahrenden aufgeteilt. Heute emp-

- 2 . |.
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fehlen die Querschnittsgestaltungsrichtlinie der
Richtlinien und Vorschriften fiir das Straflenwe-
sen (RVS) Osterreichs oder die Richtlinie fiir die
Anlage von Stadtstralen (RASt) Deutschlands6
eine umgekehrte Vorgangsweise. Die Straflen-
raumgestaltung erfolgt vom Rand aus. Dabei
werden im Rahmen einer sogenannten stidte-
baulichen Bemessung zunichst die Anforderun-
gen fiir Randnutzungen festgelegt, das heift im
Wesentlichen die Breite fiir Gehbereiche und
allfilliges Griin. Anschliefend wird der Platz-
bedarf fiir den Radverkehr definiert. Es bleibt
schliellich eine mégliche Fahrbahnbreite fiir den
Kfz-Verkehr, die der verkehrstechnisch notwen-
digen Fahrbahnbreite gegeniibergestellt wird.
SchlieBlich wird abgewogen, ob das Gehen oder
der Autoverkehr im StrafSenraum Prioritit erhal-
ten soll und wo ein Kompromiss getroffen wird.
In der Realitit zeigt sich, dass eine Umsetzung
dieser Richtlinie nur sehr langsam vorangeht.
Vor dem Hintergrund breiter gewordener Pkw
wird derzeit der die Querschnittsgestaltung be-
treffende Abschnitt der RVS in Osterreich iiber-

arbeitet.>4 Zentrales Thema sind die Regelbreiten

von Fahr- und Parkstreifen. Diese sollten nicht
verbreitert werden, da in der Praxis eine Fahr-
bahneinengung durch ein geparktes Auto mit

grof8er Breite zur Folge hat, dass die Begegnungs-

geschwindigkeit verringert wird. Ein Begegnen
ist immer noch méglich, jedoch entsprechend
langsam, vorsichtig und damit sicherer.

Grofles Potenzial fiir eine faire Platzverteilung
zugunsten des Gehens bieten verkehrsberuhigte
Bereiche mit Tempo 30 und Begegnungszonen.
Durch Verzicht auf eigene Abbiege-Fahrstreifen
und separate Radwege kénnen attrakeive Seiten-
riume geschaffen werden.

Bei einer Straflenraumgestaltung im Trenn-
prinzip verbleiben fiir Gehende weniger als 25
Prozent des Platzes, beim Mischprinzip erhsht
sich der Anteil auf mehr als 50 Prozent. Die
deutlich breiteren Seitenriume bewirken einen
Qualititssprung in mehrfacher Hinsicht. Es ent-
stehen Aufenthaltsriume, beispielsweise Schani-
girten, Sitzmdbel und Bepflanzungen.

Welche Infrastrukturen zu sanieren sind

Die Errichtungskosten von Innerortsstralen
bewegen sich je nach Material und Gestaltung
zwischen 200 und 300 Euro pro Quadratmeter.
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Gewinn von Platz und Aufenthaltsqualitat

Vorher — alter Standard

Angesichts knapper kommunaler Budgets sind

Kosten-Nutzen-Abwigungen und ein Setzen
von Priorititen ndtig. In kleineren Gemeinden
stiftet eine Umgestaltung von Hauptplatz oder
Ortskern den grofften Nutzen, in Stddten sind es
wichtige Plitze, Einkaufsstraflen und Stadtteil-
zentren.

Auch der Radverkehr spielt eine steigende
Rolle. Altere Radwege sind oft zu schmal und
entsprechen nicht mehr den heutigen Standards.
Besonders sanierungsbediirftig sind Radhaupt-
routen, die teilweise zu Radschnellwegen ausge-
baut werden.

In stidtischen Bereichen finden sich auch
Relikte von autobahnihnlichen Strukturen,
etwa Straflen mit drei oder mehr Fahrstrei-
fen je Fahrtrichtung und iiberdimensionierte
Verkehrsknotenpunkte. Redimensionierungen
oder Riickbauten von Straflen im innerstidti-

Gehen, Radfahren

und offentlichen Ver-
kehrsmitteln ist im
StraBenraum ein fairer
Anteil am Platz einzu-
raumen. Differenzierte
Planung und niedriges
Tempo ermdglichen gute
Bedingungen flr alle
Verkehrsteilnehmenden
und flir den Aufenthalt.
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StraBensanierungen sind
ZuU nutzen, um umwelt-
freundlichen Mobilitats-

formen mehr Platz zu
geben, wie etwa in der
SeftigenstraBe in Bern.

Bei der Sanierung des
Kornmarkts in Bregenz
wurden Birgerinnen und
Blrger im Rahmen eines
Blirgerbeteiligungspro-
zesses miteinbezogen.

schen Bereich sind verkehrspolitisch herausfor-

dernd, da sie die Kapazitit fiir den Autoverkehr
einschrinken, aber sinnvoll.

Férderlich fiir Mobilitdtssanierungen sind
Synergien mit anderen Projekten im 6ffentlichen
Raum, beispielsweise Straflenbahnprojekten,
U-Bahn-Projekten oder Sanierungen im Straflen-
raum (Kanal, Wasserleitungen, Fahrbahnen).

Vorzeigebeispiele fir Mobilitdtssanierung

Der Bregenzer Kornmarkt wurde auf Basis einer
breit angelegten Beteiligung von Biirgerinnen
und Biirgern im Jahr 2013 neu gestaltet. Seither
wird der Platz intensiv frequentiert und als Frei-
raum mit hochster Aufenthaltsqualitit genutzt.
Das Fahren mit Autos ist in der Begegnungszone
im Randbereich erlaubt, wobei dem Gehen und
Radfahren Vorrang gewihrt wird.

In Bern wurde die Seftigenstraf8e von einer
autodominierten Durchzugsstrafle zu einem
qualitativ hochwertigen 6ffentlichen Raum um-
gebaut. Da sowohl Autoverkehr als auch Offent-
licher Verkehr eine wichtige Rolle spiclen, waren
Kompromisse nétig. Die Straflenbahn fihrt iiber
weite Strecken im Mischverkehr mit den Autos.
Ampeln am Beginn der Strafle regulieren die An-

zahl der zufahrenden Kfz, sodass die Straflenbahn

Mobilitdt mit Zukunft 4/2016

ohne Verzogerung fahren kann. Unterstiitzt wird
der Verkehrsfluss durch Kreisverkehre. Die Sei-
tenbereiche fiir Gehen wurden deutlich verbrei-
tert, auch Radfahrstreifen stehen zur Verfiigung.

Ein Beispiel fiir eine attraktive Einkaufsstrafle
mit Autoverkehr, Radverkehr und Offentlichem
Verkehr ist die Ottakringer Strafle in Wien. Trotz
sehr beengter Verhiltnisse ist hier ein Kompro-
miss gelungen, der den Anforderungen aller Ver-
kehrsteilnehmenden gerecht wird. Eine Beson-
derheit sind die fiir den Radverkehr befahrbaren
Haltestellenkaps der Straflenbahn, die gewihrleis-
ten, dass Radfahrende an den Haltestellen keine
gefihrlichen Verschwenkungen zwischen die Stra-
enbahngleise machen miissen.

Eine eindrucksvolle Mobilititssanierung steht
in Mexico City kurz vor der Umsetzung. Mit
dem Parque Lineal La Viga wird eine zentrale
Autoverkehrsachse in einen Park mit attraktiven
Griin- und Freirdiumen umgewandel.

Eine ebenso beeindruckende Mobilititssanie-
rung ist in Ljubljana in Slowenien gelungen.
Dort wurde im Jahr 2015 die Verkehrshauptader
Slovenska cesta fiir den Kfz-Verkehr gesperrt
und Biirgersteig und Straf8e auf ein einheitliches

Niveau gebracht. Die Slovenska cesta ist jetzt nur
mehr fiir Gehen, Radfahren und fiir den Busver-

Fotos: Tiefbauamt Bern/Oberingenieurkreis |1

Fotos: Rosinak & Partner
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In der Gemeinde Wolfurt
in Vorarlberg wurde im
Zuge eines flachende-
ckenden Verkehrskon-
zepts die Ortsdurchfahrt
zur Begegnungszone.

kehr gedffnet. Der Grofteil der Innenstadt von
Ljubljana ist bereits autofrei und dieser Trend soll
weiter fortgesetzt werden. Seit dem Jahr 2003
verringerte sich der Autoanteil in der Stadt von
58 auf 42 Prozent. Im selben Zeitraum erhéhte
sich der Anteil des Gehens von 19 auf 30 Pro-
zent. Der Offentliche Verkehr und das Radfahren
nahmen leicht von 13 auf 16 beziehungsweise 10
auf 12 Prozent zu.200

Die Umgestaltung einer Gemeindestraf§e mit
geringem Verkehrsaufkommen ist in Patergas-
sen in Kirnten gelungen. Die Ortsstrafle ist
zu schmal fiir eine Fahrbahn im Gegenverkehr
und beidseitige Gehsteige. Die Fahrbahn wurde
daher — trotz Gegenverkehr — nur etwas breiter
als ein Fahrstreifen ausgebildet. Damit konnten
beidseitig Gehbereiche mit ausreichender Breite
errichtet werden, die sich durch Pflasterung von
der Fahrbahn optisch abheben. Wenn Autos ein-
ander begegnen, weichen sie mit Vorsicht unter
Benutzung der Gehbereiche aus. Das funktioniert
problemlos, weil die Gehbereiche niveaugleich
mit der Fahrbahn oder aus Griinden der Entwis-
serung nur leicht erhsht sind.

Einbindung der Bevdlkerung wichtig

Eine Einbeziehung der Bewohnerinnen und
Bewohner, Geschiftsleute und sonstigen Betrof-
fenen ist bei hochrangigen innersrtlichen Mobili-
tdtssanierungen bereits eine anerkannte Methode.
Bei kleineren Mafinahmen wie Kreuzungsumbau
oder Einbahnregelungen fehlt hiufig die Einbin-
dung der Biirgerinnen und Biirger und daher fin-

Foto: Marktgemeinde Wolfurt
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Foto: Province of Gelderland/Niederlande

Fahrrad-Infrastrukturen
in hoher Qualitét, die
Routen ohne Barrieren
ermdglichen, machen
das Radfahren beson-
ders attraktiv.

den sich dort oft noch die veralteten autoorien-
tierten Planungsprinzipien des 20. Jahrhunderts.
Der Anforderung, aus der Bevolkerung gesam-
melte Wiinsche und Ideen in ein zeitgemiif3es,
genehmigungsfihiges Verkehrs- und Gestaltungs-
konzept mit einem klaren Mobilititsziel zu tiber-
setzen, stellen sich bei weitem noch nicht alle
politisch und planerisch Verantwortlichen. Dazu
braucht es neben planerischem Handwerk Krea-
tivitit und gute Kommunikationsfihigkeit — fiir
den Dialog mit den Nutzerinnen und Nutzern,
aber auch mit Politik und Behérden. Idealerweise
kooperieren in der Planung Fachleute aus der
Verkehrsplanung, Architektur, Landschaftsarchi-
tektur und die betroffene Bevolkerung.

Paradigmenwechsel im offentlichen StraBen-
raum ist bereits im Gang

e Immer mehr Gemeinden und Stadte legen Wert auf attraktive und fiir den
Aufenthalt qualitativ hochwertige StraBen und Platze

e StraBenraumgestaltung vom Rand aus beginnen und den Gehenden héchs-
te Prioritdt geben

e Verkehrsberuhigte Bereiche und Begegnungszonen mit niedrigen Fahrge-
schwindigkeiten ermaglichen breite und attraktive Seitenraumgestaltungen

e Hauptplatze, Ortsdurchfahrten, EinkaufsstraBen sowie sonstige Platze und
StraBen mit vielen Gehenden sind pradestiniert fiir Sanierungen mit dem
Ziel Nachhaltigkeit

e Sanierungen sind mit hohen Kosten verbunden. Es gilt Priorititen zu setzen
und Synergien mit anderen Instandhaltungen zu nutzen

e Biirgerinnen und Biirger bei der Umgestaltung offentlicher Raume
beteiligen
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Vorrang fur Menschen

Die gegebenen Rahmenbedingungen bestimmen, wie Menschen

Eine selektive Durch-
lassigkeit kann bei
StraBenkreuzungen
durch einfache bauliche
MaBnahmen, bei-
spielsweise durch eine
Diagonalsperre, erreicht
werden.

Verkehrssystem sanieren fiir die Zukunft

mobil sind. Das heutige Verkehrsorganisation ist noch immer am
Autoverkehr orientiert. Das Mobilitadtsverhalten der Bevélkerung ist ein

Resultat der zugrundeliegenden Strukturen.

Noch immer wird die Leistungsfihigkeit von
Kreuzungen oft in Pkw-Einheiten gemessen: ein
Fahrrad entspricht dabei 0,3 Pkw-Einheiten,
Gehende werden lediglich mit den mafigeblichen
Verkehrsstromen mitgefiihre.>> Noch immer
bleiben fiir Gehen und Radfahren in der Regel
nur Restflichen des motorisierten Verkehrs. Und
noch immer gelten fiir Radfahren und Gehen
trotz viel geringerer Masse und Geschwin-
digkeit — und damit viel geringerem Gefihr-
dungspotenzial — die gleichen Verkehrsregeln
(Stopptafeln, Ampeln) wie fiir Kraftfahrzeuge.
Der Autoverkehr wird mittels griiner Wellen
durch die Stidte gelotst in der Hoffnung, Staus
und Abgase zu verringern. Das verstirkt jedoch

Foto: NACTO/erstellt von Urban Bikeway Design Guide

den Kfz-Verkehr und lisst die Abgasbelastung
ansteigen. Menschen, die zu Fuf§ oder mit dem
Fahrrad unterwegs sind, laufen Gefahr, auf
Schutzwegen und Radiiberfahrten gefihrdet, ver-
letzt oder getdtet zu werden. 291 Unfille mit zu
Fufl Gehenden ereigneten sich im Jahr 2014 an
geregelten Schutzwegen, an ungeregelten Schutz-
wegen waren es 861.91

Bei mehr als der Hilfte der Unfille von Fuf’-
gingerinnen und Fuflgingern an geregelten
Kreuzungen und bei nahezu allen Unfillen mit
Personenschaden auf ungeregelten Schutzwegen
liegt die Schuld bei den Lenkenden der Kraft-
fahrzeuge. Diese Unfille geschehen dort, wo Ge-
hende zu ihrer Sicherheit die Fahrbahn iiberque-
ren sollen oder miissen.139 Unser Verkehrssystem
braucht in der Tat dringend eine Sanierung.

Mensch statt Fahrzeug als MaBstab nehmen
Mobilicdt ist ein Mittel zum Zweck und, abge-
sehen etwa von Spazierengehen oder Freizeitrad-
fahren, kein Selbstzweck. Anstelle des Begriffs
»Verkehrsleistung® fiir zuriickgelegte Mengen

an Kilometern ist der ,, Verkehrsaufwand®, der
betrieben wird, um Ziele zu erreichen, als solcher
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zu benennen. Damit kehrt sich automatisch die
bestehende Hierarchie um. Jeder Mensch ist zu-
allererst zu Fuf§ unterwegs, wenn auch vielleicht
nur auf dem Weg zur Haltestelle oder zum Park-
platz. Jede zweite Pkw-Fahrt ist kiirzer als finf
Kilometer, jede fiinfte gar kiirzer als zwei Kilo-
meter!2! — Entfernungen, die zu Fuf bezichungs-
weise mit dem Rad in 20 Minuten zuriickgelegt
werden kénnten. Der Offentliche Verkehr sollte
das Riickgrat des Verkehrs auf Wegen iiber fiinf
Kilometer bilden,%> Taxi- und Lieferverkehr den
verbleibenden Personen- bezichungsweise Giiter-
verkehr abwickeln. Fiir Spezialzwecke wie den
Transport schwerer Gegenstinde stehen Liefer-
services oder Carsharing zur Verfiigung.

Platz im offentlichen Raum fair verteilen

Um die Verkehrsmittelwahl in eine nachhaltige
Richtung zu lenken, ist eine Reihe von Maf$nah-
men notwendig: die Gestaltung und Verteilung
des 6ffentichen Raumes, die Kreuzungsgestal-
tung sowie verkehrsorganisatorische und recht-
liche Rahmenbedingungen.

In einem attraktiven Umfeld werden bis zu 70
Prozent lingere Fullwege zuriickgelegt als in einer
unattraktiven, autoorientierten Umgebung.116
In alten Stadtkernen weltweit machen abwechs-
lungsreiche Fassaden, strukturierte Bodenbeldge,
viele kleine Geschiifte, grof§e Vielfalt, verwinkelte
Gassen, Wasser, Wind- und Wetterschutz wie Ar-
kaden und Biume das ein attraktive Umfeld und
ihre Anziehungskraft aus.

Viele Probleme beim Radfahren und Gehen
sind nicht auf ein Platzproblem zuriickzufiih-
ren, sondern auf ein Verteilungsproblem. Weil
Parkspuren erhalten werden sollen, fehlen oft
Radverkehrsanlagen. Die komfortable Nutzung
des Autos wird hoher bewertet als Sicherheit und
Attraktivitit.

Wie es gehen kann, zeigt Paris in einem grofien
Stadterneuerungprojekt. Bis zum Jahr 2020 sollen
sieben zentrale Plitze fiir das Gehen und Radfah-
ren attraktiviert werden. Jedenfalls 50 Prozent der
Fliche werden an jedem Platz fiir das Gehen zur
Verfiigung stehen. Neue Sitzmébel, Begriinung,
weniger Fahrstreifen oder Tempo-Reduktion des
Pkw-Verkehrs werden umgesetzt und so der Be-
volkerung mehr 6ffentlicher Raum zur Verfiigung
gestellt.109

99 Verkehrssystem sanieren fiir die Zukunft

Barrieren des Kfz-Verkehrs fiir Gehende und
Radfahrende entfernen

Die Bemessung von Fahrbahnquerschnitten auf
Extremereignisse (Begegnungsfall Lkw-Lkw mit
50 Kilometern pro Stunde, Schneepflugbreite bei
Einbahnen) beschneidet nicht nur die Flichen al-
ler anderen, sie fiihrt auch zu hoheren Querungs-
lingen und dadurch kiirzeren Ampelphasen fiir
Gehende. Eine grofie Breite von Straflen fordert
auflerdem hohe Pkw-Geschwindigkeiten.20? Eine
fulgingerfreundliche und temporeduzierende
Redimensionierung ist in den Richtdinien und in
der Praxis notwendig.

Einbahnen werden meist dort eingerichtet, wo
die Fahrfliche fiir Kfz-Verkehr in beide Richtun-
gen zu schmal ist oder wenn nur so auf beiden
Straflenseiten geparkt werden kann. Umwege
aufgrund einer Einbahn miissen aber etwa auch
Radfahrende machen, wenn deren Offnung nicht
eigens verordnet wurde. Bei Tempo 30 sollten
Einbahnen grundsitzlich von Radfahrenden in
die Gegenrichtung befahren werden diirfen, aus-
genommen tatsichlich zu schmale Straflen.207

Wer das Rad niitzt oder zu Fuf§ unterwegs
ist, wird an Ampeln systematisch benachteiligt.
Ampeln dienen noch immer fast ausschliefilich
dazu, grofle Kfz-Mengen in hohen Geschwindig-
keiten durch Stiddte zu schleusen, die nie dafiir
gedacht waren. Gehen und Radfahren werden
der Leichtigkeit und Fliissigkeit des Kfz-Verkehrs
untergeordnet. International gibt es eine Reihe
von Beispielen, wie Ampeln fiir Gehende und
Radfahrende attraktiv eingesetzt werden kénnen.
Die Mafinahmen reichen von kiirzeren Rotpha-
sen fiir Gehende iiber Dauer- oder Rundumgriin
bis hin zu griinen Wellen fiir das Gehen und
Radfahren.127

In den Niederlanden ist Rechtsabbiegen bei
Rot seit dem Jahr 1990 (an gekennzeichneten
Kreuzungen) erlaubt, in Frankreich kann es seit
dem Jahr 2012 verordnet werden, nachdem zwei-
jihrige Pilotversuche in Bordeaux, Nantes und
Strassburg durchgefiihrt wurden. Auch in Belgien
wurde diese Mafinahme im Jahr 2012 durchge-
setzt, in der Schweiz hat der Pilotversuch in Basel
durchwegs positive Ergebnisse geliefert!>> und in
Dinemark wurde der seit dem Jahr 2013 laufen-
de Pilotbetrieb auf unbefristete Zeit verlingert.

Bei der Lindenkreuzung in Dornbirn wurden
im Jahr 2010 alle Ampeln abgebaut. Die 13.000
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Ein ZusammenstoB von
Gehenden mit einem
Kfz, das mit 50 km/h

unterwegs ist, hat die-

selbe Verletzungsschwe-
re zur Folge, wie wenn
ein Mensch aus knapp
zehn Metern Hohe in die
Tiefe stlirzt. Innerorts ist
grundsétzlich ein nied-
riges und homogenes

Geschwindigkeitsniveau

zu schaffen.

Houten setzt Vorrang fir
Menschen konsequent
um. Kfz durfen nur auf

der RingstraBe und eini-

gen StichstraBen fahren,
nicht jedoch direkt von
einem Wohngebiet in
das benachbarte Gebiet.

Niedrige Kfz-Geschwindigkeit unterstitzt
Gehen und Radfahren

StraBe fiir Pkw
MischstraBe
Radweg

FuB- und Radweg
Bahnstrecke
Bahnhof

Hohes Gefahrdungspotenzial bei Unfallen mit Kfz

Masse und Geschwindigkeit
beeinflussen die Bewegungsenergie

150.000

(o )

Kfz
1.500 kg

s
n
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Fahrrad
90 kg

kinetische Energie in Joule

25
Geschwindigkeit in km/h

Fahrzeuge, die sie tiglich passieren, sind nun bei
Rechtsregel und auffilligen Markierungen fliissi-
ger unterwegs. Die Zahl der Unfille ist zuriickge-
gangen und jihrlich werden 7.000 Euro fiir die
Erhaltung der Ampeln gespart.204

Im Wohngebiet ist das Auto nur zu Gast

Der Begriff filtered permeability (selektive
Durchlissigkeit) beschreibt Konzepte, die die
Durchlissigkeit von Wohngebieten partiell fiir
private Kraftfahrzeuge einschrinken, wihrend
Gehen, Radfahren und Offentlicher Verkehr die-
se Gebiete ungehindert durchqueren kénnen.

In Spaniens Superblocks wurden etwa die Stra-
Benziige in Wohnquartieren in einen Raster un-
terteilt. Fiir Gehen und Radfahren steht im gan-
zen Viertel ein dichtes Wegenetz zur Verfiigung,
das Autofahren ist nur an den Aufenrindern der
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\Vale)

Ein Zusammenprall
zwischen Gehenden und Kfz entspricht
dem freien Fall einer Person aus ...

12

Fallhohe in Metern

25 30 40
Geschwindigkeit in km/h

Quelle: VCO 2016 f, bmvit 201327 Grafik: VCO 2016

Rasterzellen maoglich, diese sind erreichbar, aber
ein Durchfahren ist nicht gestattet. Dauerparken
ist innerhalb der Superblocks nur in Parkgaragen
oder in dafiir ausgewiesenen Flichen am Ran-
de des Viertels méglich. Durch die Reduktion
der Fahrgeschwindigkeit auf 30 Kilometer pro
Stunde konnte eine Lautstirkenreduktion von
mehr als fiinf Dezibel erzielt werden.32:38 Diese
Verminderung wird vom Menschen wie eine Re-
duktion des Verkehrsaufkommens um fast drei
Viertel wahrgenommen.?>

Durch die Biindelung des Durchzugsver-
kehrs und gleichzeitiger Sicherstellung der lo-
kalen Erreichbarkeit kann die Lebensqualitit
in Wohngebieten erhéht werden. Die selektive
Durchlissigkeit wird dabei mittels einfacher
baulicher Mafinahmen erreicht, etwa mit Diago-
nalsperren. Das Konzept funktioniert sowohl in
mittelgrofSen Stidten als auch in Stadtteilen von
Grof3stidten.

Rahmenbedingungen im Ver-
kehr grundlegend reformieren

e Den Menschen als MaBstab im Verkehrssystem
festlegen

e Eliminierung rechtlicher und verkehrsorga-
nisatorischer Hindernisse fiir das Gehen und
Radfahren unter Beachtung der Grundsétze der
Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmenden

e StraBenrdume sind geméaB ihrer Funktionen
baulich auszugestalten

e Verschiedene Typen von StraBen sind zu definie-
ren, in denen Gehende, Radfahrende und Aufent-
halt je nach Funktion der StraBe im Gesamtnetz
mdglichst zu beglinstigen sind
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Rl’jckbau vo tttraBn

Die Ara der autodominierten Stadt hat uns ein langlebiges bauliches
Erbe ohne jede Baukultur hinterlassen. Heute gilt es, Ubertreibungen
der Vergangenheit zu sanieren und die Infrastrukturen an die

zuklinftigen Bedurfnisse anzupassen.

Unter der Devise der Funktionalitit wurden ab
Ende der 1950er-Jahre die Stidte und ihre Struk-
turen dem Auto und dessen Raumanspriichen
angepasst. Durch das Biindelungsprinzip (der
Autoverkehr wurde auf Hauptstraflen gebiin-
delt) entwickelten sich vormals multifunktionale
Hauptstralen zu monofunktionalen Autorouten.
Die Reste der autodominierten Stadt lassen sich
in vielen Stidten finden: in innerstidtischen
Hochstraflen, die auf einer hoheren Ebene, bei-
spielsweise auf Viadukten oder Dimmen gefiihrt
werden; auf Stadtplitzen als Parkplitzen; auf gro-
Ben Straflenkreuzungen und Verkehrsverteilern
oder auch bei zahlreichen Unterfiihrungen, die
Gehende unter die Strafle verbannen.179:178
Dem Trend ,Zuriick zur Stadt” folgend, bietet
die Sanierung dieser Stadtstralen die Chance,
urbane Lebensqualitit und die Stadt als Lebens-
raum zuriickzugewinnen, und zwar durch Riick-
besinnung auf vielfiltige Funktionen von Straf§en
und Plitzen.178:179 Heute sind viele Infrastruktu-
ren in die Jahre gekommen und vielerorts erdff-
nen sich Diskussionen iiber Riickbau beziehungs-
weise Sanierung von Stadtstraflen, etwa in Bruck
an der Mur, Diisseldorf oder Halle. Es gilt, die

wertvollen innerstidtischen Gunstlagen unter Be-
riicksichtigung der vielfdltigen Nutzungsansprii-
che zu diskutieren und neue stidtebauliche und
verkehrliche Losungen zu finden, anstatt lediglich
die alten Infrastrukturen zu sanieren.

Die Stadt wurde dem Auto untergeordnet

Die Sanierung der innerstidtischen Hochstraf3e
in Ludwigshafen zeigt den breiten Diskussions-
prozess und seine Mechanismen im Rahmen der
integrierten Stadt- und Verkehrsentwicklung.
Nach der Motto ,Man muss Amerika kapieren
und nicht kopieren®,194 wurden in der Phase der
Massenmotorisierung in Amerika gewonnene Er-
kenntnisse auf die europiische Stadt iibertragen,
indem die Leistungsfihigkeit des Stralennetzes
zur Maxime erhoben wurde. Ein bauliches Er-
gebnis dieses Ansatzes ist die Hochstrafle Nord
(B44) mit ihrem Stadtautobahncharakter, die als
zentrale Verkehrsader die Schwesterstidte Mann-
heim und Ludwigshafen verbindet. Sie wurde
zwischen 1970 und 1981 erbaut, ist rund zwei
Kilometer lang und umfasst vier Fahrstreifen.
Tiglich befahren zirka 40.000 Autos die Strafie,
meist im Durchgangsverkehr.146
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Anstatt der HochstraBe i
Nord in Ludwigshafen,
die im Jahr 2019 abge- {4 [
rissen wird, kommt ein ’
Stadtboulevard mit opti- |
maler Anbindung an das
Geh- und Radwegenetz,  we—
Sanierungsbedarf als Planungsanlass
Bereits nach 30 Jahren Betriebsdauer ist die
Hochstrafle Nord ein Sanierungsfall. Die Brii-
ckenbauwerke sind stark beschidigt, ein Neubau
ist unabwendbar. Schnell wird klar, dass neue
Losungen fiir die Strafle eine grofle Chance fiir
die Ludwigshafener Stadtentwicklung und die
Riickgewinnung von urbanen Qualititen dar-
stellen. Aber auch Rahmenbedingungen wie die
Leistungsfihigkeit der Straf3e als iiberregionale
Verkehrsverbindung sind zu kliren. Vier Varian-
ten zur kiinftigen Strallenfithrung, die von einem
Neuaufbau in bestehender Hochlage als Briicken-
bauwerk bis zu einem ebenerdigen Stadtboule-
vard reichen, wurden als Optionen von Fachleu-
ten untersucht und Anfang 2014 in einen breiten
Dialogprozess mit der Bevolkerung eingebracht.

Dialog als Motor der Mobilitdtssanierung

Der lokalen Verwaltung und Politik war es
wichtig, unterschiedliche Beteiligte einzubinden
und verschiedenste Aspekte, wie stidtebauliche
Entwicklungspotenziale, Bauzeit, Kosten oder
Klimaschutz, zielgerichtet, strukturiert und offen

,Highway Removals*

Das U.S. Department of Transportation startete ein Programm,2'! um die
Auswirkungen seiner Autobahn-Ausbauten der 1950er-Jahre auf stidtische
Gebiete zu sanieren. Es propagiert auch ,,Road Diets*, Verschmalerung von
StraBen vor allem mittels Reduktion von Fahrstreifen (etwa zugunsten von
Radwegen) fiir hohere Verkehrssicherheit.212 Das Prinzip wird in zahlreichen
Stadten der USA umgesetzt.213 In den USA, wo der Bau von Stadtautobah-
nen friiher begann als in Europa, werden einzelne bereits wieder abgerissen
und ihr Stadtumfeld revitalisiert. Beispiele sind: Portland, Oregon (durch Park
ersetzt), San Francisco, Kalifornien (zwei Freeways durch urbane StraBen
ersetzt) 214, New York City (beschlossen durch urbane StraBe zu ersetzen)?215,
Dallas, Texas (mit Park iiberplattet)2'6. In anderen Stédten der USA werden
Riickbauten eingefordert oder bereits offiziell gepriift.27 Beispiele auBerhalb
Nordamerikas sind Utrecht (Niederlande)218 und Seoul (Stidkorea).219

Foto: GTL Landschaftsarchitekten
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Foto: Stadt Ludwigshafen am Rhein

zu diskutieren. Durch Online- und Offline-Akti-

vititen wurden viele Personen einbezogen. Diese

Ergebnisse bildeten die Grundlage fiir die weitere
Planung und den politischen Entscheid.

Der Stadtboulevard mit einer Linge von 860
Metern, einer optimalen Anbindung an das vor-
handene Radwegenetz und fullverkehrsfreund-
lichen Querungen hat sich durchgesetzt. In
den Jahren 2015 und 2016 folgten zwei weitere
Dialogphasen. Die erste zur Detailplanung, die
zu stidterdumlichen Verbesserungen am soge-
nannten Nordkopf der Strafle fiihrte, die zweite
zur Stadt- und Griinplanung.145:146 Der Baube-
ginn des Stadtboulevards ist fiir das Jahr 2018
geplant.

Verkehrssystem-Sanierung
braucht:

« von der Politik initiierte stadtebauliche und dko-
nomische Aufwertungen von Innenstidten oder
GroBprojekte von privat Investierenden, die zu
kommunalpolitischem Handeln zwingen

e mutige Personen vor Ort, die nicht nur der Leis-
tungsmaxime des Autos folgen

e |okale an die Situation angepasste Planung

e friihzeitige und breite Partizipations- und Dialog-
prozesse, mit einer zielgerichteten und offenen
Diskussion unterschiedlicher Gesichtspunkte
(wie Kosten, Stadtebau und Stadtgestaltung,
Freiraumgestaltung, multimodale Mobilitét)
verschiedener sozialer Gruppen

e |deen fiir die Diskussionen, die iiber Wetthewer-
be generiert werden kénnen

 Regelwerke9, die sich klar am Stadtebau orien-
tieren, das heiBt, stadtebauliche Bemessung
anstelle von verkehrstechnischen Entwiirfen
(StraBenraumgestaltung vom Rand aus bestimmt
die Fahrbahnbreite)
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Bewegungsaktive Mobilitat

VvC

Infrastruktur muss nicht nur gebaut, sondern auch erhalten werden.
Sanierungen im Bestand bieten die Chance, Infrastrukturen zugunsten
bewegungsaktiver Mobilitdt anzupassen. Das heit, mehr Raum fiir
Gehen und Radfahren zu schaffen und das neue Verkehrsumfeld und

den 6ffentlichen Raum attraktiver zu gestalten.

Ahnlich wie Gebiude ist auch die Verkehrsinfra-
struktur regelmiflig baulich zu erneuern, etwa
um Schiden zu beheben oder neue bautechnische
Erkenntnisse anzuwenden.?® Durch regelmifiige
Vor-Ort-Besichtigungen kann rechtzeitig Hand-
lungsbedarf fiir Unterhaltaktivititen festgestellt
werden. Auch Unfallhiufungspunkte und Riick-
meldungen von Verkehrsteilnehmenden lassen
Sanierungsbedarf erkennen. Feedback kann
durch Befragungen, Workshops oder Stamm-
tische eingeholt werden. 166 Kommunen in
Deutschland das onlinebasierte Biirgerbeteili-
gungs- und Planungsinstrument RADar!, das die
Maéglichkeit bietet, Hindernisse und gefihrliche
Stellen beim Radfahren zu melden.123

Die Stadt Graz nutzt beispielsweise die On-
line-Plattform Trafficcheck,”? um Feedback zur
Qualitit von Ampeln zu bekommen. In einigen
Stidten und Regionen werden auflerdem syste-
matische Qualititskontrollen durchgefiihrt. In
Rotterdam ist ein Fietscomfortmeter im Einsatz,
um die Oberflichenbeschaffenheit von Geh- und
Radwegen zu messen und Sanierungsbedarf auto-
matisiert aufzuspiiren. Mingel werden so erkannt
und behoben, bevor groflerer Schaden entsteht.

Wichtige Ziele zu FuB und per Rad erreichen
Alltagsziele sollten gut zu Fuff oder per Rad er-
reichbar sein. Die Sanierung groferer Areale kann
genutzt werden, um eine Funktionsmischung zu
erzielen und Wohnen, Arbeiten und Erholen ni-
her zusammenzubringen. So werden kurze Wege,
die ideal zu Fuf§ oder mit dem Rad zuriickgelegt
werden kénnen, geschaffen. Temporire Baustel-
lensperren kénnen genutzt werden, um Mobili-
titsroutinen zu brechen und Personen fiir bewe-
gungsaktive Mobilititsformen zu begeistern.

MOBILITAT
MIT ZUKUNFT

Foto: Johannes Killer 1
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Kriterien fir eine gute
Oberflachenqualitét
beim Gehen und Rad-
fahren.

Gute Oberflachenqualitdt bei Geh- und Rad- WV CGD
wegen verbessert Bedingungen fur aktive Mobilitat

;% Kriterien fir

Ebene und griffige Deckschicht mit minimaler Querneigung (3 %)
Alltagsverkehr: moglichst Asphalt oder Beton, Freizeitverkehr oder in
sensiblen Gebieten auch ,wassergebundene” Decken sinnvoll

e Anlagen mdéglichst einheitlich
ausfiihren, um Orientierung zu
erleichtern

e Gefahrenstellen optisch
(zum Beispiel Einfarbung an
Querungsstellen) hervorheben

e Abgesenkte Bordsteine

e Abwechslung weckt Neugier und
macht FuBwege attraktiver

o Taktile Leitsysteme fiir sicheres
Queren von Fahrbahnen

e Bordsteine mit geringen Hohen-
unterschieden als taktile Fiihrung

R

Quelle: Maerschalk, Oertelt 201499, FSV 2014114 Grafik: VCO 2016




In Graz wurde in der
Wickenburggasse

ein Fahrstreifen des
Kfz-Verkehrs aufgelas-
sen und den Gehenden
und Radfahrenden zur
Verfuigung gestellt.

(i,
=

Liickenschliisse im Geh- und Radwegenetz
Ein Geh- und Radwegenetz ist dann attraktiv,
wenn es durchgingig nutzbar ist. Daher sollten
Infrastruktur-Sanierungen, die ohnehin erfolgen
miissen, auch Mafinahmen fiir das Gehen und
Radfahren umfassen (,Sowieso-Mafinahmen®).
Im dicht bebauten Gebiet kann zudem der Bau
von Unterfithrungen oder Rad- und Fufiwegbrii-
cken zu bedeutenden Liickenschliissen fiihren.
Im lindlichen Raum geht es oftmals um die erst-
malige Errichtung von Gehsteigen oder Radfahr-
anlagen entlang von Gemeindestraflen.

Kontinuierliche Sanierungsarbeiten sind wichtig
Bedingt durch Witterung und Abnutzung, unter-
liegen Geh- und Radwegenetze einem stindigen
Verschleifl. Zu den Sanierungsaktivititen der
Infrascruktur fiir das Gehen und Radfahren geho-
ren zum Beispiel die regelmiflige Erneuerung von
Bodenmarkierungen, Wegweisung und Beleuch-
tung. Dariiber hinaus ist wichtig, dass Geh- und
Radwege eine gute Oberflichenqualitit aufweisen.

Radabstellanlagen ausbauen und verbessern
Um Gehen und Radfahren attraktiver zu ma-
chen, ist es sinnvoll, auch die Infrastruktur fiir
den ruhenden Verkehr anzupassen, zum Beispiel
durch einladende Sitzgelegenheiten® oder ent-
sprechende Radabstellanlagen. In Osterreich

ist bereits jedes fiinfte neugekaufte Fahrrad ein
E-Fahrrad,!87 auch Transport-Fahrrider werden
verstirke nachgefragt. Deshalb sollten im Zuge
der Sanierung auch Stellplitze fiir E-Fahrrider
und Transport-Fahrrider geschaffen werden.

Hindernisse und Barrieren beseitigen
Noch immer werden Hindernisse auf dem Geh-
steig oder Radweg errichtet. Barrieren wie Licht-

Foto: Stadt Graz/Fischer
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masten, Abfalleimer oder Ampelanlagen ebenso
wie Verkehrsschilder, die den Kfz-Verkehr betref-
fen, sollen nicht auf Gehwegen stehen. Eine bar-
rierefreie Gestaltung ist vor allem fiir das Gehen
wichtig, damit auch Eltern mit Kinderwigen,
Reisende mit Koffern oder Menschen im Roll-
stuhl bequem von A nach B kénnen. Gefahren-
stellen miissen schnell entfernt werden. Baustellen
sollten erst dann genehmigt werden, wenn klar
ist, dass auch Gehende und Radfahrende sicher

gefiihrt werden kénnen.

StraBen fiir Gehen und Radfahren umbauen
In Graz wurde eine wichtige Radverbindung
umfassend saniert, um die Verkehrssicherheit zu
erhéhen und die Strafle gerechter aufzuteilen.
Auf dem 400 Meter langen Radweg entlang der
Wickenburggasse sind tiglich rund 9.000 Rad-
fahrende unterwegs. Statt eines Fahrstreifen des
Kfz-Verkehrs wurde Platz fiir Gehen und Rad-
fahren zur Verfiigung gestellt. Die MafSnahme
unterstiitzt die Zielsetzungen der Stadt Graz, den
Anteil der bewegungsaktiven Mobilitit bis zum
Jahr 2021 auf 39 Prozent zu erhohen.!43 Eine
Verkehrsmodellierung ergibt einen Fahrzeitge-
winn fiir den Kfz-Verkehr.100

Die EU-Verkehrsminister haben sich im Okto-
ber 2015 dafiir ausgesprochen, dem Radverkehr
durch einen Aktionsplan stirkeres Gewicht zu
verleihen und das Radfahren in die multimodale
Transportpolitik einzubinden.

Bewegungsaktive Mobilitat von
Beginn an mitdenken

e Bei Arbeiten zur StraBenerhaltung und StraBen-
sanierung Verbesserungen fiir bewegungsaktive
Mobilitit systematisch mitplanen und Fléchen
gerechter verteilen

e Um bewegungsaktive Mobilitit zu fordern,
braucht es mehr finanzielle Mittel fiir MaBnah-
men betreffend Gehen und Radfahren

e Kurze Distanzen in Siedlungen mittels klein-
raumiger FuB- und Radverbindungen

* Hohe Prioritat in der Verkehrsorganisation fiir
Gehen und Radfahren: kurze Rotphasen und
griine Welle, Vermeidung von Barrieren, Um-
wegen, breiten StraBen und hohem Tempo



@
S
=
S
=
D
b=
D
=
=
=
=
S
)
—
[}
(&)
N
@

Verkehrssystem sanieren fiir die Zukunft

DER hozhrangige StraBBennetz

VvC

o
* e

iIntermodal vernetzen

Fir eine smarte Mobilitat ist der einfache Umstieg zwischen
einzelnen Verkehrsmitteln entscheidend. Auch an Autobahnen und
SchnellstraBen nehmen die Wahimdglichkeiten dank Park-and-Ride,
Park-and-Drive, integrierter Mobilitatsstationen und intelligenter

Informationssysteme weiter zu.

Nicht iiberall kénnen im Pendelverkehr Regio-
nalziige, S-Bahnen und U-Bahnen zu Fufl oder
mit lokalen 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreicht
werden. Park-and-Ride- und Bike-and-Ride-An-
lagen an ausgewihlten Schnitestellen bieten die
Maéglichkeit, das eigene Fahrzeug stehen zu lassen
und die Fahrt mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
fortzusetzen.

Damit Park-and-Ride-Plitze den gewiinschten
Effeke erzielen, sind bestimmte Voraussetzungen
nétig. So fille die Wirkung umso positiver aus,
je frither der Umstieg vom Pkw auf den Offent-
lichen Verkehr erméglicht wird. Untersuchungen
aus den Niederlanden zeigen, dass Park-and-Ride
am Stadtrand negative Effekte erzeugt, da es erst
kurz vor dem Ziel zu einem Umstieg vom Pkw
auf 6ffentliche Verkehrsmittel bewegt. Netto
werden damit mehr Fahrten vom Offentlichen
Verkehr auf den Pkw verlagert.12¢ Schnittstellen
zwischen Offentlichem Verkehr und hochrangi-
gen Straflen sollten méglichst nahe am Wohnort
errichtet werden. Die Bewirtschaftung der Stell-
plitze etleichtert es, dass Park-and-Ride-Plitze
nicht von Anwohnenden oder von Beschiftigten
nahegelegener Firmen genutzt werden.

Verkniipfung verschiedener MaBnahmen fiir
erfolgreiche Park-and-Ride-Anlagen
Auf den Haupteinfallsrouten von Ballungsriu-
men arbeiten in Osterreich Bahn und Auto-
bahngesellschaft im Rahmen ciner eigenen
Vernetzungsplattform gemeinsam daran, den
Pendelverkehr zunehmend auf den Offentlichen
Verkehr zu verlagern. Neben der Weiterent-
wicklung multimodaler Knoten wurden bei-
spielsweise fiir mehrere Park-and-Ride-Anlagen
durchgingige Wegweisungen vom hochrangigen
Straflennetz zu den Standorten an U-Bahn und
S-Bahn-Linien sowie Zugstrecken umgesetzt. In
Kooperation mit den Wiener Linien und den
OBB wurden bisher die Anlagen in Hiitteldorf,
Heiligenstadt und Leopoldau sowie an den Bahn-
héfen Tullnerfeld, Parndorf und Stockerau von
der Asfinag beschildert.%” Bei der Auswahl der im
hochrangigen Straflennetz angekiindigten Park-
and-Ride-Standorte, wurde auf freie Kapazititen
vor Ort geachtet. Bereits zu 100 Prozent ausge-
lastete Anlagen wurden nicht zusitzlich in das
Beschilderungskonzept aufgenommen.
Grundsitzlich ldsst sich beobachten, dass
die Nutzung von Park-and-Ride stark von der
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Besonders flir Pendler-
innen und Pendler sind
verschlieBbare Fahrrad-
boxen an zentralen Kno-
tenpunkten eine Erleich-
terung. Stromanschluss
flr E-Bikes, Werkzeug
und Luftpumpe kénnen
das Angebot abrunden.

A

Verfiigbarkeit kostenfreier Stellplitze am Ziel-
ort abhingt. So zeigen Untersuchungen der
Stadt Wien, dass nach Ausdehnung der Park-
raumbewirtschaftung zwischen den Jahren 2012
und 2014 mehr Pendelnde vom Auto auf 6ffent-
liche Verkehrsmittel umstiegen und Park-and-
Ride stirker nachgefragt wurde.12?

Eine integrierte Abrechnung von Park-and-
Ride und 6ffentlichen Verkehrsmitteln erhéht die
Attrakdivitidt des Angebots zusitzlich. Ein derar-
tiges Park-and-Ride-Kombi-Ticket wird etwa in
zwei Parkhiusern in Graz angeboten.”0

Park-and-Ride fiir das Rad attraktiv gestalten
Diejenigen, die Park-and-Ride nutzen, leben
durchschnittlich in einem Umbkreis von sechs
Kilometern zur Anlage.”¢ Strecken von bis zu
fiinf Kilometern sind ideal mit dem Fahrrad zu
bewiltigen. Mit der wachsenden Verbreitung von
Elektro-Fahrridern kénnen noch weitere Distan-
zen zuriickgelegt werden.

Um eine umweltfreundliche Anreise zu den
Park-and-Ride-Anlagen aus der Umgebung
zu fordern, braucht es attraktive Radwege mit
ausreichender Breite und Separierung vom
Kfz-Verkehr. Ebenso braucht es sichere und wet-
tergeschiitzte Abstellanlagen, insbesondere fiir
hochwertige Fahrriider, am Zielort. Dafiir bieten
sich etwa Boxen mit digitaler Buchung und
Abrechnung an.!37 Ahnliche Losungen kénnen
auch fiir Elektro-Scooter angeboten werden.

Der Umstieg vom Pkw auf das Rad kann auch
durch die Freigabe von Raum im héherrangigen
Straflennetz unterstiitzt werden.82 Neben der
Abschirmung des Radverkehrs vom Kfz-Flie3-
verkehr besteht vor allem Bedarf, sichere Fiih-
rungsformen an den Auf- und Abfahrten zu
entwickeln. Bereits in den 1990er-Jahren wurde
in Vorarlberg eine Fahrspur der Landesstrafle

Foto: www.safetydock.at
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zwischen Feldkirch und Frastanz aufgelassen und
ein Zweirichtungsradweg errichtet.135

Radschnellwege werden in Ballungsriumen, et-
wa in den Niederlanden, schon linger zur Entlas-
tung von Autobahnen eingesetzt, um kiirzere und
mittlere Pendelfahrten von bis zu 15 Kilometern
vom Auto auf das Fahrrad oder E-Fahrrad zu
verlagern. In Nordrhein-Westfalen wurde im Jahr
2010 ein erstes Teilstiick des Radschnellweges
Ruhr eréffnet, der nach seiner Fertigstellung 21
Kilometer durch die Metropole Ruhr fithren
wird.128 Im Jahr 2017 werden Radschnellwege in
Deutschland vom Bund mit 25 Millionen Euro
gefordert.202 Zukiinftig kénnten Radschnell-
wege auch als Zubringer fiir den hochrangigen
Offentlichen Verkehr eingesetzt und in lind-
lichen Gebieten an Haltestellen von S-Bahnen
und Regionalziigen angebunden werden.

Park-and-Drive multimodal ergénzen
Dinemarks erstes Park-and-Bike-Terminal
wurde auf8erhalb der Stadt Aarhus im Jahr 2012
errichtet. Solche Parkplitze an Einfallstraffen
und Radschnellwegen sollen Pendelnden die
Maglichkeit geben, statt im Stau zu stehen, das
Auto abzustellen und den letzten Teil der Strecke
bewegungsaktiv mit Fahrrad zuriickzulegen. Die
Anlage kostete 250.000 Euro und bietet Platz
fiir 100 Fahrrider und circa 60 Pkw. Luftpumpe
und Werkzeug fiir kleine Reparaturen stehen zur
Verfiigung, abschlieSbare Fahrradboxen kénnen
gemietet werden. Die erfolgreichste Werbung fiir
das Terminal ist der Kontakt zu Unternehmen,
die Radboxen fiir ihre Beschiftigten mieten, und
so eigene Parkplitze sparen und zu gesunder
Bewegung motivieren.221

Zur Férderung von Fahrgemeinschaften ins-
besondere in lindlichen Regionen mit geringem
Angebot an Offentlichem Verkehr werden bei
Autobahn-Anschlussstellen auch sogenannte
Park-and-Drive-Anlagen errichtet. Kern der Idee
ist, dass mehrere Pendelnde individuell zum
Park-and-Drive-Platz kommen, um von dort in
einem gemeinsamen Fahrzeug die Fahrt fortzu-
setzen. Damit kénnen zumindest Wegteile von
Autofahrten vermieden werden.

Die Anlagen werden von der Asfinag und dem
jeweiligen Bundesland in Abstimmung mit der
ortlichen Gemeinde geplant, gebaut und finan-
ziert. Rahmenvereinbarungen bestehen bisher
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zwischen der Asfinag und den Bundeslindern
Oberosterreich, Niederosterreich und dem Bur-
genland.® In der Regel iibernehmen Bundesland
und Asfinag jeweils die Hilfte der Gesamtkosten.
Wenn méglich, werden die Grundstiicke von den
am Projekt Beteiligten unentgeldich zur Verfii-
gung gestellt. Der Betrieb und die Instandhal-
tung der Anlage erfolgen iiber 20 Jahre durch die
Standortgemeinde.

Die Ausstattung eines Park-and-Drive-Platzes
umfasst neben meist asphaltierten Pkw-Stell-
plitzen und Fahrgassen zum Teil auch Video-
tiberwachung und Fahrradstinder, um auch die
Anreise mit dem Rad weiter zu férdern. In einem
Pilotprojekt wurde bislang eine Anlage mit einer
Ladestation fiir Elektro-Autos ausgeriistet.

Insgesamt 18 solcher Park-and-Drive-Anlagen
mit insgesamt 953 Pkw-Stellplidtzen wurden
osterreichweit bereits errichtet. Weitere 230
Park-and-Drive-Stellplitze sind allein in der Ost-
region in Planung. Im Bundesland Salzburg sicht
das aktuelle Landesmobilititskonzept vor, bis
zum Jahr 2025 mindestens 1.300 neue Pkw-Stell-
plitze zur Park-and-Drive- und Park-and-Ride-
Nutzung an den Achsen leistungsfihiger Verbin-
dungen des Offentlichen Verkehrs zu schaffen.?4
Gemeinsam mit der Autobahngesellschaft Asfinag
wurden vier neue Standorte fiir Park-and-Drive
identifiziert. Am Schnittpunkt von Al, A10
und B1 sollen rund 170 Pkw-Parkplitze, vier
Kfz-Parkplitze fiir Menschen mit Behinderung
und 42 Radabstellflichen entstehen. Die Anlage
wird durch eine Bushaltestelle an den Offentli-
chen Verkehr angebunden. Zusitzlich wird der
Standort mit einer neuen Geh- und Radunter-
fithrung erschlossen.132:94

Multimodale Umsteigepunkte an
Stadtautobahnen errichten

In Deutschland etablieren sich zunehmend
attraktive Umsteigepunkte zwischen dem hoch-
rangigen Straflennetz und dem Offentlichen
Verkehr an innerortlichen Schnittstellen. In
Hamburg-Harburg bietet der ,,switchh Punkt® in
unmittelbarer Nihe zur Stadtautobahn Zugang
zu S-Bahn- und Regionalbahn-Linien sowie zum
Hamburger Leihauto- und Leihrad-Angebot. Ab
dem Jahr 2017 soll es insgesamt 15 dieser Anla-
gen in ganz Hamburg geben.®4 In Bremen gibt
es bereits 76 ,Mobil.punkte®. Diese Carsharing-
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Stationen sind einfach zu Fufs, mit dem Rad oder
mit Bus und Bahn zu erreichen und finden sich
nicht nur in Wohngebieten, sondern auch an
hochrangigen Straflen.139

Bereits seit dem Jahr 2013 arbeiten die Deut-
sche Bahn, ein Parkhausbetreiber, das Innovati-
onszentrum fiir Mobilitit und gesellschaftlichen
Wandel sowie verschiedene weitere Beteiligte

E- Ladestation | :
. video- > |

iiberwachung

an einer intelligenten Verkehrsdrehscheibe am
direke an der A100 gelegenen Bahnhof Berlin
Siidkreuz.35 Hier treffen sich neben Fernziigen
und Fernbussen auch die Berliner Stadtautobahn
und mehrere S-Bahn-Linien. Eine Buslinie der
Berliner Verkehrsbetriebe fihrt seit dem Jahr 2015
elektrisch zum Bahnhof und kann ihre Batterien
kabellos am Gelinde aufladen. Die Energie wird

Foto: Asfinag

lokal und erneuerbar direkt vor Ort produziert.
Park-and-Drive-Platze
sind attraktiv und sicher
ZuU gestalten und an den
Offentlichen Verkehr
sowie an Geh- und
Radwegenetze anzu-
schlieBen.

Als weiteres Angebot stehen E-Carsharing,
Pedelecs und online buchbare Pkw-Stellplitze am
Parkdeck zur Verfiigung,.

Smarte Service- und Informationsdienste

Ein wichtiger Fakror fiir den Umstieg vom Pkw
auf 6ffentliche Verkehrsmittel sowie das Gehen
und Radfahren sind realistische Reisezeitver-
gleiche. Mit der Verkehrsauskunft Osterreich
(VAO) wurde eine Plattform entwickelt, die

eine einheitliche Datenbasis fiir die aktuelle Ver-
kehrslage und Parkplatzsuchzeiten bietet. Neben
Routing-Informationen fiir Pkw, Offentlichen
Verkehr und Fahrrad werden auch Informationen
zu Bike-and-Ride, Park-and-Ride, Leihfahrridern
oder Carsharing zur Verfligung gestellt. Die ge-
meinsamen Daten flieffen auch in die Informa-
tionsdienste von VOR, Asfinag und OBB ein.193

Kombination unterschiedlicher Verkehrsmittel
fir nachhaltige Mobilitat

e Attraktive Umsteigepunkte und verstérkte Parkraumbewirtschaftung an
Zielorten zur Lenkung von Pendelverkehrstromen

e Gegebenenfalls Parkraumbewirtschaftung an den Park-and-Ride-Platzen

e Integrierte Tickets fiir Park-and-Ride-Angebote und 6ffentlichen Verkehr

e Forderung betrieblicher Anreize zur Bildung von Fahrgemeinschaften

e Park-and-Drive multimodal anbinden und um Park-and-Bike ergénzen

e Anforderungen an Radabstellanlagen fiir Bike-and-Ride und Drive-and-
Bike-Standorten sind Beleuchtung, Wetterschutz, sichere Absperrmoglich-
keit am Rahmen, Radboxen, Werkzeug fiir kleine Reparaturen, Luftpumpe

e Kontinuierliches Monitoring der verkehrlichen Auswirkungen von
Park-and-Ride-Anlagen und gegebenenfalls Nachsteuerung
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Mobilitatsbezogene Sanierung
im Wohnbau

Mehr als zwei Millionen Gebaude gibt es in Osterreich. Fast die
Halfte davon wurde vor dem Jahr 1970 erbaut.15° Die Sanierung
der Gebaude gilt als Schliissel zum Erreichen der Klimaziele. Bei
der Sanierung sowie beim Neubau gilt es, MaBnahmen fiir eine
umweltfreundliche Mobilitat gleich mit umzusetzen.

Bei der Errichtung von
Gebduden und Wohnun-
gen sind MaBnahmen
flr eine umweltvertrag-
liche Mobilitdt mitzu-
denken.

Das Schweizer Modell der 2.000-Watt-Gesell-
schaft legt Zielwerte fiir Wohnen, Arbeit und
Mobilitit beziiglich Energieverbrauch und
CO,-Emissionen fest. In 2000-Watt-Arealen
werden Gebiudeerrichtung, Gebidudebetrieb und
Alltagsmobilitit gemeinsam betrachtet und bilan-
ziert. Optimierungspotenziale durch Dichte und
Nutzungsmischung von Gebiuden in Hinblick
auf die induzierte Mobilitit werden aufgezeigt
und von der Planung bis in den Betrieb besser
genutzt. Gehen, Radfahren und der Offentliche
Verkehr werden dadurch gefordert.203

In der Bodenseeregion haben sich zehn Ge-
meinden, darunter auch Feldkirch, dem Modell
der 2.000-Watt-Gesellschaft verschrieben. Der
durchschnittliche europiische Verbrauch von
6.300 Watt pro Person soll bis zum Jahr 2100
auf 2.000 Watt tiglich gesenkt werden, auch mit

Fast zwei Drittel der Gebdude sind alter als 35 Jahre

Mafinahmen bei Wohnen und Mobilitit.140
Rund 80 Prozent der tiglichen Wege beginnen
oder enden zu Hause.? Alltagsmobilitit und die
Wahl des Verkehrsmittels hingen wesentlich
vom Wohnort und Wohnumfeld ab. In den
diinn besiedelten Regionen Osterreichs sind die
Bewohnerinnen und Bewohner noch stark vom
Auto abhiingig. Fast 70 Prozent nutzen den Pkw
mehrmals pro Woche. In dicht bebauten Gebie-
ten sind die Menschen hingegen aufgrund der
gut ausgebauten Infrastruktur hiufig mit den
offentlichen Verkehrsmitteln unterwegs.108

Mobilitatskonzepte im Neubau integrieren

Ein breites Mobilititsangebot am Wohnort kann
wesentlichen Einfluss auf das Mobilititsverhal-
ten ausiiben. So wurden beim gemeinniitzigen
Wohnbau Gaswerkgasse in Salzburg anstatt der

VC®

Errichtungsjahr

vor 1919 bis
1919 1944

1945 bis
1960

Anzahl Gebdude

327.350 | 165.930 | 243.616 | 608.614 | 569.271 276.499 2.191.280 =
14,9 7,6 11,1 27,8 26,0 12,6 100,0 % @
vom Bestand 2011

Anteil in Prozent

1961 bis
1980

1981 bis
2000

2001 oder
spater

Bestand Gebéude
im Jahr 2011

Quelle: Statistik Austria 2013160

Tabelle: VCO 2016
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in Salzburg tiblichen 1,2 Pkw-Stellplitze pro
Wohneinheit lediglich 0,5 Parkplitze pro Woh-
nung errichtet. Dariiber hinaus ist der Fahrrad-
raum mit Ladestationen fiir E-Fahrrider ausge-
stattet und die Haushalte erhalten drei Jahre lang
eine Jahreskarte des Verkehrsverbundes.63

MO.Point plant und betreibt umweltfreund-
liche Mobilititservices in Gebiduden und Stadt-
teilen. In der neu errichteten Wohnhausanlage
Perfektastale in Wien Liesing wurde der lokale
Mobility Point mitgeplant, die Bewohnerin-
nen und Bewohnern kénnen nun E-Fahrrider,
ein E-Transportfahrrad, ein E-Auto sowie ein
Carsharing-Pkw niitzen.103

In der Seestadt Aspern in Wien stehen den
Bewohnerinnen und Bewohnern unter anderem
Car- und Bikesharing Angebote zu Verfiigung,
ebenso Transportrider oder ein Fahrradrepara-
turservice. Finanziert werden diese MafSnahmen
iiber einen Mobilititsfonds, der aus Abgaben der
Pkw-Garagen gespeist wird.197

Auf EU-Ebene wird im Rahmen der Uber-
arbeitung der Gebduderichdlinie derzeit eine
verpflichtende Ausstattung von Neubauten mit
E-Ladestationen diskutiert.13

Gehen und Radfahren bei Sanierungen
verbessern
Wird ein Gebidude umfassend und nachhaltig
saniert, so werden hiufig auch Grundrissinde-
rungen vorgenommen und die Aufenanlagen
neu gestaltet. Im Zuge dessen kénnen im Ge-
biude oder im direkten Umfeld Abstellanlagen
fiir Fahrrider errichtet oder bereits vorhandene
Anlagen entsprechend optimiert werden. Wird
ein Lift eingebaut, ist dieser nach Méglichkeit so
auszufiihren, dass auch Fahrrider darin Platz ha-
ben, damit diese auch in oberen Geschofen un-
tergebracht werden kdnnen. Abstellplitze sollten
iiberdacht, diebstahlsicher und barrierefrei, also
ohne Stufen und mit nur wenigen Tiiren vom
Auflenraum zuginglich sein. Auch Anderungen
der Offnungsbreiten von Tiiren, Rampen oder
Schubschienen erleichtern die Verwendung des
Fahrrads. Nicht mehr genutzte Pkw-Abstellplitze
eignen sich fiir eine fahrradgerechte Umnutzung.
Werden Straflen saniert, sollte jedenfalls ein
atcraktiver Fuflweg bis zum Hauseingang und zur
nichsten Haltestelle 6ffentlicher Verkehrsmittel
gestaltet werden.

Foto: MO.Point
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Ladestationen bei den
Abstellanlagen fordern
Elektro-Mobilitat am
Wohnort.

Durch Férderungen Neues beschleunigen

Das Programm klimaaktiv mobil und die
Kommunalcredit Public Consulting sowie einige
Bundeslinder bieten in Osterreich finanzielle
Unterstiitzung bei Mobilititssanierungen an.!4
Mafinahmen zur umweltfreundlichen Mobilitit
sind Bestandteil der klimaaktiv Gebiudebewer-
tung fiir Neubau und Sanierung.1>

Mobilitit bei Gebaudesanierungen mitdenken

* Wenn Sanierungen von Gebduden und Woh-
nungen mit Férderungen verbunden sind, etwa
bei Dachgeschoflausbauten, so sind diese For-
derungen mit dem Erstellen oder der Erweite-
rung guter Radabstellanlagen zu verkniipfen.

* Bei der Sanierung von Supermirkten und ande-
ren stark frequentierten Geschiftsbetrieben ist
die Sanierungsgenchmigung an die Schaffung
entsprechender Radabstellplitze zu kniipfen.

* Bei der Erneuerung bestehender Radabstell-
anlagen sollte ein Upgrade in Richtung Uber-
dachung und E-Fahrrad-Unterbringung erfol-
gen.

* Neue Radabstellanlagen sind bei Sanierungen
im 6ffentlichen Raum mitzudenken.

Mobilitat und Wohnen sind eng miteinander
verbunden

e Umweltvertragliche Mobilitdtsangebote schon bei der Planung von Wohn-
projekten mitdenken

e Kontinuierliches Mobilitdtsmanagement im Wohnbau, Forderung von
Carsharing-Angeboten, gut sichtbare Stellplétze fiir Sharing-Fahrzeuge im
offentlichen Raum

e Bei Sanierung des Altbestandes und im Neubau Grundrissanderungen vor-
nehmen, etwa um das Abstellen von Fahrradern zu erméglichen

e Forderungen fiir Sanierungen an MaBnahmen fiir umweltvertragliche
Mobilitat koppeln
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StraBengestaItung fur alle

Im 6ffentlichen Raum entscheidet sich die Lebensqualitat einer Stadt.
StraBen und Platze sind daher mehr als Verkehrsraum. Immer mehr
Stadte und Gemeinden arbeiten aktiv an der Neugestaltung und

Eine ausgewogene
Flachenaufteilung
schafft Qualitat fur alle
Verkehrsteilnehmenden.

Neuverteilung von StraBen.

,Die ideale Stadt ist jene, die eine Antwort auf
deine Fragen hat.“ Mit diesem Satz im Buch
,Die unsichtbare Stadt“ weckt der Schriftsteller
Italo Calvino eine Reihe an Erwartungen an die
Gestaltung 6ffentlicher Riume.30

Nach Jahrzehnten der autogerechten Stadtpla-
nung wird jetzt immer hiufiger die Frage gestellt:
Wem gehért der 6ffentliche Raum? Verschiedene
Diskussionen wie beispielsweise iiber das ,,Recht
auf Stadt“%6 oder der Trend zu ,, Tactical Urba-
nism“173 lenken die Aufmerksamkeit auf die Ge-
staltung und Nutzung von Stralen und Plitzen
als Aufenthaltsraum mit Lebensqualitit. Beispiele
fiir einen neuen Umgang mit dem offentlichen

Foto: Luiza Puiu

Raum sind Urban Gardening, Chair Bombing,
Food Carts, Pop-up-Cafés oder dic ,essbare” Bus-
haltestelle in London. Dort, wo der Autoverkehr
den &ffentlichen Raum dominiert, schaffen diese
Aktionen und Installationen eine neue Qualitit.
Die Neuinterpretation der Strafle weg vom Ver-
kehrsraum fiir Kfz hin zum Aufenthaltsraum fiir
Menschen bildet den Einstieg in eine Straflen-
raumsanierung bildet.

Wiinsche ,lesen” lernen

Durch Beobachtung und statistische Erhebungen
werden versteckte Aufenthaltszonen, verborgene
Uberbleibsel und wenig sichtbare Bewegungs-
fliisse aufgezeigt.

Das zeigt etwa die Sanierung des Times Square
in New York. Am Anfang stand die Feststellung,
dass Gehen 90 Prozent des Verkehrsaufkommens
ausmacht — aber nur zehn Prozent des Verkehrs-
raums beanspruchen kann.>? Beginnend mit zwei
Stiihlen, einem Tisch und einem Sonnenschirm,
wurden immer gréflere Flichen jenen, die zu
Fufl unterwegs sind, zugesprochen. Heute ist
dieser immer noch stark befahrene Verkehrsraum
zu einer Art ,,urbanem Wohnzimmer® mit Auf-
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In New York wurde der
Times Square in eine
verkehrsberuhigte Zone
umgewandelt.

enthaltsqualitit geworden. In den USA firmiert
diese immer 6fter angewendete Vorgehensweise
unter dem Begriff ,Placemaking“. Darunter
werden normativ orientierte, gebietsbezogene
Planungsansitze verstanden, die auf die Verbesse-
rung lokaler Raum- und Lebensqualititen abzie-
len, die als Kollektivgut verwendet werden und
auf einer Kooperation verschiedener Akteurinnen
und Akteure basieren. Dazu gehért sowohl die
materielle Gestaltung des Raumes als auch die
raumbezogene Gemeinschaftsbildung.6!

Mobilitatssanierung durch Begegnungszonen
In Wien wurde beispielsweise in der Ottakringer
Strafle durch eine kontrollierte Raumbesetzung
im Rahmen des ,Reisebiiro Ottakring“>58 die Sa-
nierung des Verkehrsraumes initiiert.

In vielen Stidten und Gemeinden werden Be-
gegnungszonen heute aktiv als Mittel zur Mobi-
litdtssanierung eingesetzt. Sie sind in Abschnitten
von bis zu 500 Metern geeignet, wo der Anteil
an Gehenden und Radfahrenden im Straflen-
raum mindestens 20 Prozent betrigt.!74 Fiir
den Kfz-Verkehr soll maximal ein Fahrstreifen je
Richtung verbleiben. Parkplitze sind zu reduzie-
ren, um keine durchgehende Barriere zu schaf-
fen. Beispiele wie aus der Schweizer Gemeinde
Bremgarten zeigen, dass sich Begegnungszonen
insbesondere bei sich iiberlagernden Nutzungs-
anspriichen (unter anderem Schulweg, Einkaufen
und Bushaltestelle) auf fiir die Verkehrssicherheit
und Aufenthaltsqualitit positiv auswirken.>¢

Mobilititssanierung wird immer mehr zum
Standortfakrtor. So zeigte die Umgestaltung des
Ziircher Limmatquais, dass nicht nur die Zahl
der Radfahrenden und Gehenden stark stieg.
Vorher-Nachher-Erhebungen ergaben auch eine

Foto: David Calas
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Urban Heat Islands

Unsere Stadte werden immer heiBer. Griinde sind die massive Versiegelung
der Bdden, zu geringe Griinstrukturen und die Ableitung des Niederschlags-
wassers in Kandle und Sickerschachte, wodurch keine natiirliche Verdun-
stung stattfindet. Dazu kommt oft schlechte Luftzirkulation aufgrund dichter
oder ungiinstig situierter Bebauung. GroBe Temperaturunterschiede zwischen
dem urbanen Mikroklima und jenem des Umlandes sind die Folge. Besonders
zur warmen Jahreszeit und in den Nachtstunden beeintrdchtigen diese die
Gesundheit und Lebensqualitit der Bevdlkerung. Der fortschreitende Klima-
wandel verstarkt das Phdnomen der Urban Heat Islands oder stédtischen
Warmeinseln zusatzlich. Gab es zwischen den Jahren 1961 und 1990 in
Wien im Durchschnitt 9,6 Hitzetage mit (iber 30 Grad pro Jahr, so waren es
im Jahr 2010 bereits 15,2 Hitzetage. Stadtebauliche MaBnahmen kdénnen
diese Entwicklungen abmindern.148 Begriinung leistet einen wesentlichen
Beitrag zur natiirlichen Abkiihlung der Stadt. Erhaltung, Aufwertung und Aus-
weitung bestehender Griinflaichen, etwa durch die Einbindung anliegender
StraBen, verbessert Kiihlung weiter. Das betrifft die Errichtung neuer Parks
ebenso wie kleinrdumige MaBnahmen, etwa das Begriinen von Innenhdfen,
Fassaden oder Dachern. Die Vernetzung stadtischer Freirdume, speziell ent-
lang der Windhauptrichtungen, verbessert den Luftaustausch. Die Anbindung
an land- und forstwirtschaftliche Fldchen am Standrand bringt zusétzlich
Frischluft in die Stadt. Breite StraBenziige begiinstigen die Luftzirkulation,
gleichzeitige Bepflanzung erzeugt wichtigen Schatten und verbessert die
Luftqualitat. MaBnahmen gegen Urban Heat Islands helfen, gesundheitliche
Folgen von groBer Hitze zu lindern und steigern die Lebensqualitit — es
kommt mehr Griin in die Stadt und zusatzliche Freirdume entstehen.!1?

stark gestiegene Auslastung der Auflengastrono-
mie und eine hohe Zufriedenheit der Geschiifts-
leute mit der Verkehrsberuhigung.134

Ein guter Zugang liegt im Experimentieren.
So werden Lésungen nicht erzwungen, sondern
schrittweise erprobt. Einerseits wird so die Angst
vor missgliickten Projekten reduziert, andererseits
werden Menschen zur Partizipation ermutigt.
Schlussendlich entscheidet iiber Erfolg und Miss-
erfolg von neuinterpretierten Straflenriumen die
Tatsache, ob sie von den Nutzerinnen und Nut-
zern angenommen werden.

Lebensqualitat im offentlichen Raum schaffen

e Raum zur Artikulation von Wiinschen schaffen, Wunschraum erkennen,
verstehen und interpretieren

e orher-Nachher-Erhebungen (iber Nutzen und Wirkungen von Projekten

e Mit liberraschenden Aneignungen im Hinblick auf groBere StraBenraum-
sanierungen experimentieren und rechtliche Grenzen ausloten

e StraBenraum zugunsten des erwtinschten Verkehrsverhaltens aufteilen

e Integrierte StraBenprojektierung unter Beteiligung von Stadt-, Verkehrs- und
Freiraumplanung
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Smarter Parken im knappen

Stralenraum der Stadt

Der StraBenverkehr
verursacht in Osterreich
jahrlich Kosten von
tiber 15 Milliarden Euro,
alleine 3,4 Milliarden
werden von Bund,
Bundeslandern und Ge-
meinden flr Infrastruk-
tur ausgegeben. Die
jahrlichen Einnahmen
betragen knapp neun
Milliarden Euro.

Parkraummanagement ist ein zentrales Mittel der Verkehrssteuerung.
Die technologische Entwicklung vereinfacht zunehmend den smarten
Umgang mit Parkraum als wichtige urbane Ressource, sodass vor-

handene Parkflachen besser genutzt werden kénnen und Offentlicher

Raum flr andere Nutzungen zur Verfiigung steht.

Aufgrund des starken Bevélkerungswachstums
geht in Osterreichs grofReren Stidten, allen voran
in Wien, seit mehreren Jahren der Motorisie-
rungsgrad zuriick.9 Die absolute Anzahl an Pkw
vergrofert sich jedoch weiter.149 Gerade die
auto-orientierte Siedlungsentwicklung an den
Stadtrindern und im Umland verlingert die Dis-
tanzen fiir viele Wege und steigert dadurch den
Flichenbedarf fiir Mobilitit. Im Vergleich zu Of-
fentlichem Verkehr, Gehen und Radfahren bens-
tigt der Kfz-Verkehr ein Vielfaches an Fliche.188
Die verfiigbaren Stellplitze befinden sich
hiufig im 6ffentlichen Raum. In den Wiener

Keine Kostenwahrheit im Verkehr

Kosten StraBenverkehr 2015 —
gesamt 15,6 Milliarden Euro

156 =

BB EF KR vor- und nach-
gelagerte Effekte*

Einnahmen StraBenverkehr 2015 —
gesamt 8,9 Milliarden Euro

205, BMF 2016119,

Pkw-Sondermaut
I Pkw-Vignette

2

Bezirken zwei bis neun und 20 kommen durch-
schnittlich 44 Stellplitze auf hundert Bewohner-
innen und Bewohner. Davon befinden sich 13 in
privaten Garagen, acht in 6ffentlichen, gewerbli-
chen Garagen und 24, also mehr als die Hilfte,
im Straflenraum.!53 Die Kosten fiir den Parkplatz
werden, zumindest zu einem groflen Teil, von der
Allgemeinheit getragen, auch von jenen, die kein
eigenes Fahrzeug besitzen.

Parkraumbewirtschaftung fiir mehr
Kostenwahrheit im Verkehr
Parkplitze als kostenlose offentliche Infrastruk-
turen zu betrachten sowie Tiefgaragen und
Parkhiuser zur Angebotserweiterung zu schaffen,
war wohl eines der grofiten stidtischen Missver-
stindnisse der letzten Jahrzehnte. Heute setzt
sich zunehmend die Sichtweise durch, dass der
Kfz-Verkehr beeinflusst werden muss.

Die Parkraumbewirtschaftung, etwa das Park-

Lkw-Maut
I Kfz-Steuer

I motorbezogene
=0 Versicherungssteuer

m Normverbrauchs-

Unfélle
abgabe

= +d) '
n A . < +d)
XA Infrastruktur-Kosten [y ——

* Energie-Produktion, Fahrzeug-Herstellung etc. ** inklusive Treibstoffexport im Tank und Heizol (,, Tanktourismus*)

TU Dresden

Klimawandel 8.9
1 0,2 B 0,1 BE)!
0,8 0,5 Luftverschmutzung

pickerl in Wien, ist ein Mittel, um den Kfz-Ver-
| V& ) 4]

kehr zu steuern, und trigt dariiber hinaus auch
zur Kostenwahrheit bei. Durch Parkgebiihren,
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die im Optimalfall den tatsichlichen Markewert
des Stellplatzes in den Stadtteilen reflektieren, re-

in Milliarden Euro

Quelle: bmvit 201267, UBA 2!
Statistik Austria 2016222,
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duziert sich das Langzeitparken, mehr Parkliicken
bleiben frei und der Parkplatzsuchverkehr nimmt
ab.133 Die Straflen werden vom Verkehr entlas-
tet, Unfille, Energieverbrauch und Schadstoff-
emissionen reduziert und somit Gesundheit und
Verkehrssicherheit positiv beeinflusst.

Zahlreiche Beispiele etwa aus Wien, Amster-
dam, Miinchen und Ziirich belegen, dass sich
die Parkraumbewirtschaftung positiv auf die
Nutzung éffentlicher Verkehrsmittel sowie die
Verfiigbarkeit von Parkplitzen auswirkt.122 Frei
gewordene Kfz-Stellflichen kénnen fiir neue
Nutzungen gewonnen werden, etwa zur Vergro-
Rerung von zu engen Haltestellen, fiir Flichen
fiir Gehen oder Radfahren oder fiir die Schaffung
von nutzbarem o6ffentlichen Raum. Dieser wird
vor allem in urbanen Riumen von Menschen, die
auf ein Auto verzichten, gebraucht. Flichentrans-
formationen sind zeitnah mit der Einfithrung
oder Ausweitung der Parkraumbewirtschaftung
zu vollzichen. Das bedeutet, entsprechende Pla-
nungen gleichzeitig mit den Vorbereitungen zur
Verinderung der Parkraumorganisation zu veran-

lassen.

Parkgebiihren unterstiitzen Okologisierung
Durch die Investition der Einnahmen aus der
Parkraumbewirtschaftung in Verkehrsprojekte
kénnen umweltfreundliche Mobilititsformen
weiter gefordert werden. 110 Millionen Euro
wurden in Wien im Jahr 2015 iiber die Park-
raumbewirtschaftung eingenommen.197 Diese
Einnahmen sind zweckgewidmet und flieffen
unter anderem in Projekte zur Attraktivierung
des Offentlichen Verkehrs, zur Verkehrssicherheit
oder zur Férderung des Radverkehrs. So werden
etwa straflenbauliche Mafinahmen wie Geh-
steigvorziehungen, die Anschaffung moderner
U-Bahn-Garnituren oder der Ausbau des Rad-
wegenetzes sowie die Ausweitung der City-
Bike-Stationen damit finanziert.!52

In Linz und Graz werden die Mehreinnah-
men aus den Parkgebiihren zur Ginze fiir die
Verbesserung und Gestaltung der innerdrtlichen
Verkehrssituation verwendet.144142 In Innsbruck
gibt es zwar keine gesetzlich festgelegte zweck-
gebundene Verwendung, dennoch kommen
die Einnahmen aus Parkgebiihren und -strafen
grofteils dem Offentlichen Verkehr zugute.102
Auch international finden sich einige Beispiele,
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Mehr freie Parkplatze durch
Parkraumbewirtschaftung

2011 — vor Einfiihrung I 2013 — nach Einfiihrung
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12. Bezirk 14./15. Bezirk 15. Bezirk —
Bereich
Stadthalle

wie die Parkraumbewirtschaftung zur Okologi-
sierung des Verkehrs beitragen kann. So wurde
in Barcelona der Aufbau des Leihrad-Systems
tiber Einnahmen aus den Parkgebiihren finan-
ziert.88 In Amsterdam wird ein Teil der jihrlich
insgesamt rund 160 Millionen Euro Einnahmen
durch Parkgebiihren iiber einen sogenannten
Mobilititsfonds wieder in Radverkehrsanlagen
oder den Offentlichen Verkehr investiert.122
Zusiitzlich werden die Tarife nach skologischen
Kriterien gestaffelt.%2 Auch in Rotterdam wird in
zwei Parkhiusern ein Parkrarif auf Grundlage des
Energieverbrauchs verrechnet.!20 Beim Einfahren
in das Parkhaus wird das Nummernschild des
Autos per Video-Erkennung mit der Datenbank
der niederlindischen Verkehrsbehorde abgegli-
chen. Dort sind Angaben zu allen zugelassenen
Fahrzeugen enthalten, auch zu Energie-Effizienz
und Klima-Emissionen. Fahrzeuge mit geringem
CO,-Ausstofs, etwa Elektro-Autos, erhalten mit
dem EcoParking-Tarif einen Nachlass von bis zu
40 Cent pro Stunde.”>

Technologische Unterstiitzung bei der
Parkraumiiberwachung

Die Uberwachung des ordnungsgemifien Parkens
stellt eine wesentliche Voraussetzung fiir den
Erfolg von Parkraummanagement dar, zugleich
jedoch auch einen hohen Kostenfaktor.

Das Entrichten von Parkgebiihren sowie die
Uberwachung von Parkvorgingen wird verstirke
automatisiert. Die digitale Zahlung wird dabei
entweder fiir einen bestimmten Parkplatz oder
fiir ein bestimmtes Fahrzeug nachgewiesen.62 Da-
durch entstehen Echtzeit-Daten iiber die Auslas-

16. Bezirk

17. Bezirk

Quelle: Stadt Wien 2014172 Grafik: VCO 2016

Nach der Ausdehnung
der Kurzparkzonen-Re-
gelung im Oktober 2012
in einigen Bezirken
Wiens ist die Verflighar-
keit der Pkw-Stellplatze
deutlich angestiegen.
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Der Schnee macht
sichtbar, welche Flachen
ungenutzt sind, wahrend

in den immer dichter
werdenden Stadten
Menschen dringend
mehr Platz und Raum
bendtigen.

tung der Stellplitze, was die Steuerung von Kapa-

zititen und nachfragesensible Preismechanismen
erméglicht.

In Manchester leitet eine App das Uber-
wachungspersonal in Echtzeit zu potenziellen
Vergehen und hilft damit, die Uberpriifung der
Parkraumbewirtschaftung effektiver zu gestal-
ten. Weitere MafSnahmen, etwa Echrtzeit-Daten
zur Parkplaczverfiigbarkeit und die begleitende
Auswertung von Parkdaten, erméglichen es,
Entscheidungen zu Art und Umfang der Park-
raumbewirtschaftung zu treffen, um bestehende
Stellplitze bestméglich auszunutzen. Grof3e
Investitionen in neue Infrastrukturen kénnen
dadurch vermieden werden.172

Wihrend mit Hilfe derartiger Apps die Park-
platzsuche effizienter wird, animieren sie eben
dadurch gleichzeitig zu einer verstirkten Auto-
nutzung. Es gilt, unterschiedliche Mafinahmen
zu verkniipfen um die Entwicklung einer nach-
haltigen Mobilitit zu gewihrleisten.

Smarte Steuerung durch Parkraum-Daten
In London verdffentlicht die Verkehrsbehérde
Transport for London (TfL) eine ganze Reihe
von Verkehrsdaten, darunter auch live Zahlen zu
Verfugbarkeit, Preis und genauer Lage von Park-
plitzen an 23 Park-and-Ride-Stationen entlang
der U-Bahn. Diese Daten flieflen in iiber 500
Apps ein, die extern entwickelt wurden.177

Zur Detektion freier Stellplitze scannt in
Berlin ein Sensornetzwerk Bereiche von jeweils
bis zu 30 Metern beziehungsweise maximal
acht Parkplitzen ein. Auch die Belegung von
Elektro-Ladesiulen kann an die Parkraum-
management-Software gemeldet werden. Aus den
Daten sollen typische Belegungsmuster abgeleitet
werden, um bereits im Vorfeld die Auslastung zu
prognostizieren.136

Datenzugriff hat unter anderem die stidtische
Verkehrsinformationszentrale. Uber eine Schnitt-

Foto: Udo.W. Haberlin
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stelle konnen die Daten auch fiir Apps verfiigbar
gemacht oder mit einem multimodalen Routen-
planer verkniipft werden, der Umsteigeméglich-
keiten auf den Offentlichen Verkehr vorschligt.

Der Datendienst HERE ermittelt fiir Park-
hiuser und Garagen Preispriferenzen und Um-
wege-Bereitschaft jener, die mit dem Auto unter-
wegs sind, und generiert aktuelle Empfehlungen
fiir Stellplitze in der Umgebung des Fahrziels,
die das Navigationssystem im Fahrzeug an-
zeigt.176

Die Biindelung und Verkniipfung hybrider
Parkdaten, unter anderem aus Smartphones,
Zahlvorgingen bei Parkgebiihren oder wifi-Netz-
werken, aber auch aus den Fahrzeugen selbst
(,connected cars®), erdffnen weitere Moglich-
keiten der Parkraumbewirtschaftung. Daten
iiber die zu erwartende Parksituation in einem
bestimmten Bereich, an einem bestimmten Wo-
chentag, zu einer bestimmten Uhrzeit, wihrend
eines bestimmten Events etc. konnen beispiels-
weise iiber Apps weitergegeben werden, das Ver-
halten der Pkw-Nutzenden beeinflussen und die

Zeit der Parkplatzsuche verkiirzen.

Parkraumbewirtschaftung hilft,
den Raum gerecht zu verteilen

e Zweckwidmung der Parkgeblihren zur Finanzie-
rung von Offentlichem Verkehr, Radfahren und
Gehen

» Systematische Transformation von durch Park-
raumbewirtschaftung gewonnenen Flachen fiir
bewegungsaktive Mobilitét, Offentlichen Verkehr
sowie fiir den Aufenthalt

e Steuerung der Parkgebiihren nach Nachfrage,
Zentralitat und Umweltfreundlichkeit

e Koordinierte Steuerung von Parkgaragen und
Stellplatzen im 6ffentlichen Raum

e Erfassung und Veroffentlichung von Parkraum-
Daten

* Automatisierte Uberwachung von ParkverstoBen

e Verpflichtendes Management von Lieferzonen

e Durch Parkraumbewirtschaftung gewonnene
Verkehrsflachen umwandeln, etwa fiir breitere
Gehwege, fiir Radverkehr oder Busspuren
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Reformbedarf in der
StraBenverkehrsordnung

Seit dem Jahr 1961 ist der Verkehr in Osterreich durch die StraBen-
verkehrsordnung (StVO) geregelt. Wahrend vor einigen Jahren ein
ungehinderter motorisierter Verkehr im Mittelpunkt stand, werden
heute Regelungen diskutiert, die dem Gehen und Radfahren bessere
Bedingungen bieten sollen.

Grundsitzlich soll die Straflenverkehrsordnung
das menschliche Miteinander auf 6ffentlichen
Verkehrsflichen friktionsfrei organisieren. Thr
Leitsatz, dass Verkehr méglichst leicht und fliissig
zum Ziel kommen sollte, ist sehr unbestimmt
und nur schwer zu interpretieren. Auch seine
Wiederholung in insgesamt 526 Entscheidungen
des Verwaltungsgerichtshofs, in 150 Entschei-
dungen des Verfassungsgerichtshofs und in 75
Entscheidungen der obersten Zivilgerichte, sowie
in rund 30 Paragrafen der StrafSenverkehrsord-
nung, dndert daran nichts.

Sicherheit als oberste Prioritat
Klar ist, dass unter Sicherheit die Integritit von
Personen und Sachen verstanden wird. Sicherheit
betrifft allerdings nicht nur sich bewegende Men-
schen oder Sachen, sondern auch ruhende oder
statische Einrichtungen. Generell kann Sicherheit
aller als oberstes Ziel verstanden werden, das das
Zusammenwirken im Verkehr in einer fiir alle
vertriglichen Form gewihrleistet.

Wurde vor einigen Jahren noch das Credo des
moglichst ungehinderten motorisierten Verkehrs
in der Straflenverkehrsordnung hochgehalten,

> Verkehrssystem sanieren fiir die Zukunft
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so zeigen deren jiingste Anderungen eine um-
fassendere Perspektive. Auch wenn mitterweile
der Rad- und Fuflgingerverkehr einige Beach-
tung finden, ist dennoch mit Leichtigkeit und
Fliissigkeit des Verkehrs aufgrund der geltenden
Regelungssystematik und Begrifflichkeiten in der
Stralenverkehrsordnung vor allem die Gewihr-
leistung eines hohen Geschwindigkeitsniveaus des
Kfz-Verkehrs gemeint, oder zumindest wird es in
der Praxis so interpretiert.

Begegnungszone als idealer Verkehrsraum
Speziell beim Gehen hat der iiber 50 Jahre alte

§ 76 der Straflenverkehrsordnung (StVO) zum
»Verhalten der Fulginger dringenden Uber-
arbeitungsbedarf. Der Vorrang fiir Gehende ist
derzeit nicht festgehalten und muss zum Stan-
dard werden. Rechtsunsicherheiten auf Schutz-
wegen, wie beispielsweise die Formulierung nach
Abs. 4 lit. a, wonach Gehende einen ungeregelten
Schutzweg ,nicht unmittelbar vor einem her-
annahenden Fahrzeug und fiir dessen Lenker
tiberraschend betreten® diirfen, sind angesichts
geringer Anhaltebereitschaft im Interesse der Ver-
kehrssicherheit zu beseitigen.
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StraBenverkehrsordnung modernisieren

Lésungsvorschlige fiir eine Neufassung der StVO in Osterreich:

¢ Harmonisierung des Vollzugs von StraBenverkehrsordnung und Richtlinien
und Vorschriften fiir das StraBenwesen

¢ Positive Radwegbeschilderung, etwa ,,Radweg ausgenommen Traktoren®

e Wegweisung fiir Radverkehr in der StraBenverkehrsordnung verankern

e Offnung von Einbahnen fiir Radfahren als Standard

¢ Rechts abbiegen bei Rot fiir Radfahrende erlauben

¢ Erlaubnis des Nebeneinanderfahrens per Fahrrad, Verbanderegel fiir
Radfahrende’

¢ Aufhebung des Abstellverbots fiir Fahrrader in FuBgingerzonen

e Uberarbeitung der Sondervorrangregeln

¢ \erkehrszeichen und Durchfahrtsverbote bei FahrradstraBen

* Im Anhénger mit Uberrollbiigel keine Radhelmpflicht fiir Kinder

e Kinderfahrrader auf Radwegen und Fahrzeugmitnahme am Fahrrad erlauben

* Rollerfahrende rechtlich den Gehenden gleichstellen

e Verkehrsberuhigende MaBnahmen im Schulumfeld

* Uberarbeitung der Fahrradverordnung hinsichtlich Anhénger, Kindersitze,
Beleuchtung, Anhebung der Ladegewichte und Breitenregeln fiir Transport-
fahrrader

Die Umsetzung von Verkehrsberuhigung und
des Shared-Space-Gedanken soll mittels Dere-
gulierung, Geschwindigkeitsreduktion und ge-
genseitiger Riicksichtnahme die Sicherheit aller
Verkehrsteilnehmenden gesteigert werden. Die
urspriingliche Shared-Space-Konzeption aus den
Niederlanden verzichtet auf Verkehrsschilder,
Ampeln, Bodenmarkierungen und Bordsteine.
Lediglich die Basisverkehrsregeln, etwa Rechts-
vor-Links, gelten, was die Aufmerksamkeit aller,
die am Verkehr teilnehmen, erhshen soll.199

Seit der Umwandlung des Grazer Sonnen-
felsplatzes im Jahr 2011 hat sich dort die Zahl
der Unfille mit Verletzten halbiert.11! Auch in
Feldkirchen, Voitsberg und Velden wurden mit
den Begegnungszonen weniger Verkehrsunfille
verzeichnet.

In der StVO wurde das Shared-Space-Konzept
im Jahr 2013 mit der Einfithrung der Begeg-
nungszone rechdich geregelt. Im Jahr 2016 gibt
es in Osterreich mindestens 68 Begegnungszonen
in 53 Gemeinden.21,189,194

Aktionen zu Fahrradstrafen, Workshops und
Exkursionen beschleunigen die Akzeptanz fiir die
Errichtung von Fahrradstrafen, Begegnungszo-
nen und Radwegen ohne Beniitzungspflicht.4”

Im Rahmen der Novelle der StVO im Jahr
2014 wurden neben der Begegnungszone auch

Mobilitat mit Zukunft 4/2016

Fahrradstraflen und Radwege ohne Beniitzungs-
pflicht als neue Instrumente eingefiihrt. Gemein-
den kénnen nun systematisch priifen, welche
bereits bestehenden Radwege als nicht-beniit-
zungspflichtig verordnet werden kénnen.

Bei der Errichtung oder Uberpriifung beste-
hender Geh- und Radwege sollte darauf geachtet
werden, dass diese sicher und komfortabel nutz-
bar sind. Wichtige Kennzahlen fiir die Gestal-
tung sind in der RVS festgehalten. Ein gemischt
genutzter Geh- und Radweg sollte etwa eine
Breite von drei Metern nicht unterschreiten. In-
frastruktur-Sanierungen, etwa Leitungsbau oder
Strafensanierungen, erméglichen es, die Breite
eines Geh- oder Radweges kostengiinstig an den
Stand aktueller Erkenntnisse anzupassen.

Radfahren benutzungsfreundlich gestalten
Verschiedene Regelungen, die fiir den Kfz-Ver-
kehr geschaffen wurden, sind fiir Radfahrende
unverhilnismiflig. So wiinscht sich etwa, wer
mit dem Rad unterwegs ist, beim Rechtsabbie-
gen nicht an einem Stoppschild oder einer roten
Ampel stehenbleiben zu miissen. Die Mehrheit
jener, die mit dem Rad fahren, hilt sich an die
Verkehrsregeln und betrachtet Strafen nicht
grundsitzlich als sinnlos, findet jedoch, dass diese
fiir Regelverstofle beim Radfahren geringer als
beim Auto ausfallen sollten.190 Strathshen, etwa
fiir Rotlichtverstofie, sollen sich unter anderem
am Gefihrdungspotenzial orientieren. Wird der
Masseunterschied im Rad- und Kfz-Verkehr als
Maf3stab angelegt, betrigt der Unterschied min-
destens den Faktor 20. Hinzu kommt ein mog-
licher Geschwindigkeitsunterschied im Vergleich
zu Kfz, der quadratisch in das Gefihrdungspo-
tenzial einwirke. Regeln, die den Radverkehr
verlangsamen oder Umwege verursachen, werden
weniger akzeptiert.190

StraBenraum neu regeln

e Neuausrichtung der StraBenverkehrsordnung mit
Fokus auf sichere, umweltvertragliche Mobilitat

e Behinderungen und benachteiligende Rege-
lungen fiir Gehen und Radfahren aus der StVO
entfernen

® Begegnungszonen als funktionierenden Ver-
kehrsraum weiter fordern, das Riicksichtnahme-
prinzip in der StVO ausweiten

e Die Prinzipien von Shared-Space fiir das Orts-
gebiet zum rechtlichen Standard machen



=3
@
2
>
4=
=
<
<
=
®
a
2
=]
o

Verkehrssystem sanieren fiir die Zukunft

1

Rahmenbedin

qungen und.

VvC

I BT .‘_

Infrastruktur fur-£-Autos

Die Elektrifizierung des Autoverkehrs ist ein wichtiger Schritt zur
Erreichung der Klimaziele, doch dessen Energieversorgung ist noch
auf fossile Treibstoffe ausgerichtet. Um den Umstieg auf E-Fahrzeuge
weiter zu férdern, braucht es attraktive Ladeinfrastrukturen, die auch

Uber Staatsgrenzen hinweg zugéanglich sind.

Im Jahr 2015 waren 0,5 Prozent der neu zuge-
lassenen Pkw in Osterreich reine E-Pkw, bereits
jedes fiinfte neu verkaufte Fahrrad war ein E-Bike
oder Pedelec. Die Neuzulassungen von E-Autos
stiegen in den ersten neun Monaten des Jahres
2016 auf einen Anteil von 1,2 Prozent.165 Hier-
fiir ist vor allem die immer gréfler und varianten-
reicher werdende Palette an Elektro-Fahrzeugen,
die neu auf den Markt kommen, sowie das
Inkrafttreten der Steuerreform in Osterreich mit
Janner 2016 verantwortlich. Seither sind voll-
elektrische Firmen-Pkw vorsteuerabzugsberech-
tigt und von Sachbezugsregelung bei Privatnut-
zung befreit. Im Jahr 2015 wurden in Osterreich
35 Prozent der neuen Pkw auf private Personen
zugelassen, der Rest auf juristische Personen, et-

wa Firmen.90

Erneuerbarer Strommix verbessert Energie-
und Umweltbilanz von E-Fahrzeugen

Ein klarer Vorteil von E-Pkw gegeniiber Pkw
mit Verbrennungsmotor besteht in ihrer lokalen
Emissionsfreiheit. Unabhingig davon, unter
welchen Umstinden die Stromerzeugung statt-
gefunden hat, st688t ein E-Fahrzeug im Betrieb

keine gesundheitlich schidlichen Schadstoffe
aus. Zusitzlich werden die Geriuschemissionen
bei niedrigeren Geschwindigkeiten (bis etwa 30
Kilometer pro Stunde) reduziert. Die Okobilanz
des Elektro-Fahrzeuges hingt allerdings stark
von der Herkunft des Stroms ab, der zum Laden
verwendet wird. So entsteht etwa bei Strom aus
Braunkohlekraftwerken sogar eine schlechtere
Okobilanz als beim Verbrennungsmotor.

Ein E-Fahrzeug ist daher in seiner Okobilanz
nur so gut wie der Strommix, mit dem es betrie-
ben wird. Der hohe Anteil an erneuerbarer Ener-
gie in der Stromproduktion in Osterreich und
der etablierte Herkunftsnachweis erméglichen es

Osterreich in EU-Spitzenfeld bei
vollelektrischen Pkw

£ £ [ Anteil vollelektrisch
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In den ersten drei Quar-
talen des Jahres 2016
wurden im Verhdltnis zu
den gesamten Pkw-Zu-
lassungen in Osterreich
EU-weit am meisten
vollelektrische E-Pkw
zugelassen.

VC®

Anteil Plug-in-Hybrid I Gesamtzahl E-Fahrzeuge

Quelle: TEAFO 20162061 Grafik: VCO 2016
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Okobilanz von E-Pkw hangt von der

Stromherkunft ab

Betriecb WM Fahrzeug-

I Batterie-

VC®

I Energie- Il Entsorgung

I Herstellung I Herstellung HEM Bereitstellung I

CO0,-Aquivalente in Gramm
pro Fahrzeug-Kilometer

Pkw
Benzin

Auch unter Berlick-
sichtigung des Ener-
gieaufwandes flir die

Herstellung der Batterien
ist der gesamte Ener-
gieverbrauch aufgrund
der hohen Effizienz des
Elektro-Motors deutlich
geringer als jener von
fossil angetriebenen
Pkw.

Offentliche Ladestatio-
nen in Osterreich gemal
Richtlinie 2014/94/EU.
Blau hinterlegt sind die
TEN-T Core Korridore.

@ Ladepunkte

L
l - B

Pkw
Diesel

Energieverbrauch in Kilowattstunden
pro Fahrzeug-Kilometer

leichter
E-Pkw
Strommix
Europa
(ENTSO)

leichter leichter
E-Pkw _E-Pkw
Strommix AT Okostrom

Quelle: UBA 20161840, E-Control 201637 Grafik: VCO 2016

den Betreibern, Produkte und Dienstleistungen
auf Basis von Systemen mit erneuerbarer Energie
zu schniiren. Durch Rekuperation beim Brems-
vorgang zuriickgewonnene Energie und die deut-
lich hohere Effizienz des Elektro-Motors (90 bis
95 Prozent) gegeniiber dem Verbrennungsmotor
(30 bis 40 Prozent) wird bei gleicher Fahrleistung
deutlich weniger Energie benétigt.!8

Ausbau der Ladeinfrastruktur notwendig
Mit Juli 2016 gibt es in Osterreich 1.643 Lade-
punkte, wovon 316 als Schnell-Ladepunkte de-
klariert sind.™ Diese Schnell-Ladepunkte kénnen
eine Ladeleistung grofler als 22 Kilowatt zur Ver-
fiigung stellen.”

Gemessen an der Anzahl der E-Ladepunkte
je 100.000 Bewohner und Bewohnerinnen ur-
baner Gebiete liegt Osterreich im EU-Vergleich
am dritten Platz.4> Mit der wachsenden Anzahl
der am Markt befindlichen E-Fahrzeuge steigt
der Bedarf an Ladeinfrastruktur. Das empfohle-

O davon Schnell-Ladepunkte (316)

Autobahn- und
SchnellstraBennetz

e BUNdesstraBennetz
TEN-T Korridornetz
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ne Verhiltnis von zehn Elektro-Fahrzeugen auf
einen offentlich zuginglichen Ladepunkt#2 kann
trotz des starken Anstiegs an Elektro-Fahrzeugen
in den vergangenen Jahren sowohl in Osterreich
als auch in Deutschland noch gewihrleistet
werden. Férderungen sind Hebel, jedoch nur in
Kombination mit Investitionen auf Unterneh-
mensseite. Im Hinblick auf die kommende gré-
Bere Verbreitung von E-Fahrzeugen ist zwar eine
Basis an offentlich zuginglicher Ladeinfrastruktur
sichergestellt, ein gerechter und anwendungs-
orientierter Ausbau der Ladeinfrastrukeur ist aber
notwendig.100

In Paris wurde das Netz von 4.500 Ladesiulen
des sehr erfolgreichen E-Carsharing-Angebots
»2Autolib“ von der Stadt mitfinanziert. Auch pri-
vate Elektrofahrzeuge kénnen dort kostenpflich-
tig geladen werden.210

Interoperabilitat der Ladeinfrastruktur
staatsgrenzeniibergreifend sicherstellen
Ladeinfrastrukeur ist dort zu errichten, wo sie am
meisten gebraucht wird und wo sie Sinn fiir ein
dekarbonisiertes Verkehrssystem ergibt. Neben
der ortlichen Verfiigbarkeit ist auflerdem auf die
Bereitstellung der richtigen Ladeschnittstellen
(Steckertypen) zu achten.!

Neben anderen Initiativen? leistet hier das
Crossing-Boarders-Projekt des Verbunds auf
europiischer Ebene gemeinsam mit Partnern
aus Osterreich, Deutschland und der Slowakei
umfangreiche Vorarbeit. Basierend auf verschie-
denen Parametern, etwa Verkehrsdaten oder
Lade-Use-Cases, wurde ein algorithmisches Be-
rechnungsmodell entwickelt, das es erméglicht,
gezielt Standorte an strategisch giinstigen Positio-
nen ausfindig zu machen.44

115 neueste Multistandard-Schnell-Ladestatio-
nen werden im Rahmen des Central European
Green Corridors (CEGC) in Osterreich, Slowe-
nien und der Slowakei mit Verbindung nach
Miinchen und Zagreb errichtet. Per App sind die
Ladestationen fiir Kundinnen und Kunden in
Echtzeit erreichbar, 191 staatsgrenzeniibergreifende
Roaming- und Abrechnungssysteme wurden im-
plementiert.80

Aufbauend auf dem Crossing-Boarders-Projekt
wird das Ziel eines pan-curopiischen E-Mobi-
litdtsnetzwerks im Rahmen des durch TEN-T
(Trans-European Transport Network)43 geforder-
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ten Projekts CEGC3lweiter fortgesetzt. Dabei
wird Wert auf einen grenziibergreifenden Aus-
tausch und die Kooperation mit Autoherstellern
gelegt, da nur durch die Zusammenarbeit aller
Beteiligten ein solches sektoreniibergreifendes
Thema bewiltigt werden kann.

Da kommende Fahrzeuggenerationen hshere
Anforderungen an die Ladeinfrastruktur stellen
werden, wird bereits ein komplementires Netz
mit Ladeleistungen von 150 bis 300 Kilowatt
geplant. Fiir diese sogenannten Ultra-Fast-Lade-
stationen sind Stromanschliisse im Megawatt-
Bereich zu realisieren, was fiir die Ladestellen-
betreiber neue Herausforderungen mit sich
bringt. Unterschiedliche Kostenstrukeuren der
Anschlusskosten und Netzentgelte in den ver-
schiedenen europiischen Staaten kénnen einen
erheblichen Einfluss auf die Wirtschaftlichkeit
des Betriebes einer Schnell- bezichungsweise
Ultra-Fast-Ladestation haben. Mittels lokaler
Speicher und intelligenten, lokalen Steuerungen
konnte das Problem der Netzkosten wesentlich
entschirft werden, Kosten gespart und in naher
Zukunft sogar die Kosten durch die Bereitstel-
lung von Netzdienstleistungen (gebiindelt tiber
mehrere Stationen) zur Entlastung der Strom-

netze weiter gesenke werden.

Notige Anderungen bei bestehenden Gebauden
und Neubauten

Neben der 6ffentlichen Versorgung mit Lade-
infrastruktur sind dringend regulatorische Neue-
rungen am Wohnort zu forcieren, denn E-Fahr-
zeuge werden vor allem zu Hause, am zweithidu-

figsten am Arbeitsplatz, geladen. Hinderlich sind

hierbei mangelnde Regelungen fiir die Errichtung

einer Heimladestation auf Parkplitzen oder in
Garagen von Mietshdusern und Eigentumswoh-
nungen und zum Sachbezug fiir das Laden eines
privaten E-Fahrzeugs mit Strom des Arbeitgebers
sowie Unterschiede zwischen den neun Bauord-
nungen in den Bundeslindern.

Im Projekt e-pendler in Niederdsterreich
wurden 79 Prozent der Ladevorginge zu
Hause durchgefiihre, bei 69 Prozent aller Fahr-
zeug-Standzeiten. Die Fahrzeit pro Tag betrug
72 Minuten. 12 Prozent der Ladevorginge und
15 Prozent der Standzeiten entfielen auf den
Arbeitsplatz. Im Vergleich zur Standzeit hiufig
geladen wurde auch beim Einkaufen.6¢
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Stark unterschiedliche Kostenstrukturen

bei Errichtung von Ladestationen

VC®

Netzkosten I Baukosten [ Hardware S Anderes (Planung,
Beschriftung, Bewilligungen etc)

Osterreich

betragen rund 65 Prozent von jenen in Osterreich.

Im Leitfaden fiir die Genechmigungsverfahren
der Ladeinfrastrukeur fiir E-Fahrzeuge, welcher
hiufig aktualisiert wird und die baurechtlichen
Aspekte bei Genehmigungen darstellt, wurden
erste Schritte fiir Verfahrensvereinheitlichun-
gen und Verwaltungsvereinfachungen darge-
stellt.201.20 Im urbanen Raum, wo die Méglich-
keit der Heimladung oft fehlt, braucht es eine
flichendeckende, 6ffentlich zugingliche Lade-
infrastruktur, etwa in Parkhiusern.

Aus einem umfangreichem Konsultationspro-
zess, im Rahmen der Umsetzung der Richtlinie
2014/94/EU, ist der Wunsch nach bundesweit
einheitlichen regulatorischen Rahmenbedingun-
gen und physischer Kennzeichnung von Fahr-
zeugen mit alternativen, energieeffizienten und
schadstoffarmen Antrieben hervorgegangen.

Slowakei

Die Gesamtkosten fiir die Errichtung eir]_er Schnell-Ladestation (50 Kilowatt) in der Slowakei
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Die Netzkosten betragen
in Osterreich knapp ein
Drittel der gesamten
Standortkosten, in der
Slowakei 16 Prozent.
Wéhrend Kostenteile
wie Baukosten je nach
Standort stark variieren
konnen, sind Netzkosten
aufgrund der festgesetz-
ten Kostenstrukturen
nicht beeinflussbar.

Infrastrukturen fur E-Mobilitat verbessern

e Das Netz der Ladeinfrastruktur sollte kontinuierlich mit den Zulassungen
von Elektro-Fahrzeugen an geeigneten Standorten mitwachsen

e Interoperabilitat und ein diskriminierungsfreier Zugang zur Ladeinfrastruk-
tur werden in Zukunft flir die Verbreitung von E-Mobilitdt von entscheiden-

der Bedeutung sein

e Bei Bau und Umbau von Gebauden E-Mobilitdt mitdenken
e |adepunkte fiir E-Mobilitat bei Schaffung, Sanierung und Betrieb von

Parkplétzen errichten

e Unklarheiten bei baulichen MaBnahmen und bei der Errichtung von Lade-
infrastruktur (Wallbox) in Mehrparteienhdusern sind zu beseitigen. Auf-
nahme der Installation von Stromleitungen zur Versorgung der Heimlade-
stationen sowie deren Installation als privilegierte Vorhaben in das
Wohnungseigentumsgesetz und in das Mietrechtsgesetz
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Okonomische Nachhaltigkeit beschreibt die Maximierung des Skonomischen Ertrags bei gleichzeitiger
Aufrechterhaltung der bendtigten Eingangsressourcen.

Laut Marte reduzieren sich die Zeitersparnisse um den Faktor 2 bis 3 bei Beriicksichtigung des
induzierten Verkehrs bei mittel und stark belasteteten StraBen unter der Annahme eines konstanten
Reisezeitbudgets.

Um das in Artikel 2 (2,0°C maximaler Temperaturanstieg, angepeilt sogar nur maximal 1,5°C)
festgelegte Ziel zu erreichen, wollen die Vertragsparteien die globale Obergrenze fiir Treibhausgas-
Emissionen so bald wie mdglich einhalten, wobei die Entwicklungsldnder mehr Zeit bendtigen werden,
und unternehmen dafiir in Abstimmung mit den wissenschaftlichen Daten alles, um ein Gleichgewicht
zwischen den vom Menschen verursachten Treibhausgas-Emissionen und dem natiirlichen Senken in
der zweiten Hélfte des 21. Jahrhunderts zu erreichen, um damit zu einer nachhaltigen Entwicklung in
Einklang mit einer globalen Bekdmpfung der Armut zu gelangen.

Fiir die Angaben pro Kopf wurden die Aquivalenzausgaben herangezogen. Sie berechnen sich nach
folgendem Schema: Erste erwachsene Person = 1, jede zweite Person im Haushalt ab 14 Jahren
=0,5; Kinder unter 14 Jahren = 0,3. URL http://statistik.at/web_de/statistiken/menschen_und_
gesellschaft/soziales/verbrauchsausgaben/konsumerhebung_2014_2015/index.html — Stand
25.10.2016

Auswertungen auf Grundlagen des Deutschen Mobilitatspanels (MOP) der Jahre 2011 bis 2015 des
Karlsruher Instituts fiir Technologie (KIT). Karlsruhe, 2016. URL www.mobilitaetspanel.de — Stand
11.10.2015

Eigene Berechnung auf Basis eines VW Golf VIl 1.0 TSI mit 1.211 kg Leergewicht und 1.710 kg
hdchstzuldssigem Gesamtgewicht. Fahrradmasse inklusive fahrende Person: 90 kg

wie seit 2007 in der RASt 06

Die deutsche Stadt Griesheim hat mit dem Projekt ,Die besitzbare Stadt" Sitzmglichkeiten in der
Stadt geschaffen. Menschen, die in Griesheim zu FuB unterwegs sind, finden einen StraBenraum vor,
der ihren Bedtirfissen entspricht. Fir Kinder hat sich das Anregungspotenzial erhdht, fiir &ltere und
Menschen mit einer Behinderung wird die Sicherheit gesteigert, den Weg bewéltigen zu kénnen. URL
http://www.griesheim.de/Besitzbare-Stadt. 1413.0.html — Stand 1.11.2016

Im dritten Jahr seines Bestehens erdffnete das temporére ,Reisebiiro Ottakring“ im ErdgeschoBlokal
Nr. 45 seine Pforten. Im Sinne eines Imagewandels der hdufig als ,geféhrlichste StraBe Wiens*
bezeichneten Ottakringer StraBe lag der Fokus der Aktivitéten im Zeichen der Selbstdarstellung.

Die Verbénderegel besagt, dass eine Gruppe, die mit dem Rad unterwegs ist, zusammen bleiben und
nebeneinander fahren darf und nur von Einsatzfahrzeugen getrennt werden darf. Derzeit gilt das nur fir
Rennradfahrende. Das sollte auf alle Gruppen, etwa Schilerinnen und Schiiler, Ausflugsgruppen etc.,
ausgeweitet werden.

Fiir den Vergleich wurde von ENTSO-E ein Profil von 5.000 Nutzungsstunden bei einer maximalen Last
von 40 Megawatt auf der Hichstspannungsebene angenommen. Ein Vergleich zwischen den einzelnen
europaischen Landern ist schwierig, da mit den Kosten fir Regel- und Verlustenergie unterschiedlich
umgegangen wird. Teilweise werden die Netztarife (iber Entgelte abgerechnet, die mit dem
Stromtransport nichts zu tun haben. Werden die systemfremden Kosten aus der Netzentgelt-Kalkulation
herausgerechnet, wiirden in Ddnemark die Netzentgelte um mehr als 70 Prozent zurtickgehen.

Bei Wechselstrom-Ladepunkten muss daher zumindest ein Typ2-Stecker nach EN62196-2
beziehungsweise bei Gleichstrom-Ladepunkten eine Combined-Charging-System (CSS) Combo2
Ladesteckvorrichtung nach Norm EN62196-3 zur Verfiigung gestellt werden. Dies entspricht der
Richtlinie 2014/94/EUP20 der Europaischen Kommission und gewéhrleistet die Interoperabilitat der
Ladepunkte. Manche Ladestationen bieten zusatzlich eine CHAdeMO-Schnittstelle an, um auch
Fahrzeugen eine Gleichstrom-Schnellladung zu ermdglichen, welche ausschlieBlich den japanischen
Standard besitzen.

Daten geméB den Vorgaben der EU-Richtlinie 2014/94/EU.42

Unter anderem setzen sich auch Initiativen wie die Open Charge Alliance™10 (Kommunikationsprotokol)
sowie das Intercharge Netzwerk von Hubject’! (eRoaming-Plattform), fiir einheitliche Standards in der
Ladeinfrastruktur innerhalb des européischen Raums und dartiber hinaus ein.

Nutzungsdauer der Pkw: jeweils 15 Jahre; Aufteilung der Fahrleistung: innerorts 29 Prozent, auBerorts
37 Prozent, Autobahn/SchnellstraBe 34 Prozent; leichter Elekiro-Pkw: Der Berechnung ist ein
Batteriegewicht von 175 Kilogramm zu Grunde gelegt.

Strommix ENTSO ist Strommix der européischen Ubertragungsnetzbetreiber (Staaten: EU28, Schweiz,
Norwegen, Bosnien-Herzegowina, Serbien und Montenegro).

Der Motorisierungsgrad ist das Verhaltnis zwischen der Anzahl zugelassener Autos und der
Bevolkerungszahl.

Es sind nur jene EU-Lander dargestellt deren Anteil an vollelektrischen und Plug-in-Hybrid-Fahrzeugen
mindestens 0,5 Prozent betrégt.

Der Median basiert auf den aktuellsten taglichen Messungen zwischen 2010 und 2015
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Die Gesellschaft dndert sich und mit ihr das Mobilitits-
verhalten. Wir stehen am Anfang der grofiten Anderun-
gen im Verkehrsbereich seit Beginn der Massenmotorisie-
rung. Auch weil das Klimaabkommen von Paris das Ende
der fossilen Energie eingeldutet hat. Spitestens im Jahr
2050 muss der Verkehrssektor ohne Erdél und andere
fossile Energietriger funktionieren. Das Zeitalter des
Verbrennungsmotors geht zu Ende und wird von der Ara
der E-Mobilitit abgelost werden. Doch der 6ffentliche
Raum wird noch vom Auto dominiert, Richtlinien und
Verordnungen sind nach wie vor auf den motorisierten
Individualverkehr ausgerichtet. Unser Verkehrssystem ist
bei weitem noch nicht zukunftstauglich.

Der VCO zeigt in dieser Publikation auf, wo das
heutige Verkehrssystem besonders groflen Sanierungs-
bedarf aufweist. Welche Sanierungen sind nétig fiir die
Elekerifizierung des Verkehrssystems? Wie kénnen durch
Mobilititssanierung multimodal nutzbare Stadtriume ge-
schaffen werden? Welche Prinzipien braucht ein zukunfts-
fihiges Verkehrssystem und wie sieht eine nachhaltige
Infrastruktursanierung in den Stidten und Gemeinden
aus? Welche Reformen sind bei der StrafSenverkehrsord-
nung nétig? Diese VCO-Publikation liefert zu diesen und
weiteren Fragen zahlreiche Daten und Fakten und zeigt
auch anhand von internationalen Good-Practice-

Beispielen Lésungswege auf.

ISBN 3-901204-91-1

Reforming transportation for the future

Society is changing and so are our mobility habits. We
are facing the largest changes in transportation since

the advent of mass motorisation. With the Paris climate
agreement declaring the end of fossil energy, the transport
sector must work completely without petrol and other
fossil fuels by 2050. The age of the combustion engine is
coming to an end, and the age of electromobility is taking
over. But cars still dominate public space, and laws and
regulations are designed with motorised traffic in mind.
Our transportation system is still far from fit for the
future.

In this publication, VCO shows which areas of our
current system are in particular need of reform. What do
we have to do to electrify the transportation system? How
can mobility reforms create multimodal urban spaces?
What are the principles of a future-proof transportation
system and what might sustainable infrastructure reforms
look like in cities and municipalities? What changes are
necessary to road traffic regulations? This VCO publica-
tion contains facts and figures on these and many other
issues and presents a number of international best practice

examples as possible solutions.
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