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\Vorwort

Die Klimakrise wird durch den Kfz-Verkehr angeheizt — dieses
Problem schieben wir geflissentlich vor uns her. Die Massen-
motorisierung der letzten Jahrzehnte raubt uns in den Stidten
den Platz und durch Feinstaub und Stickoxide den Atem — die-
se Probleme ignorieren wir und hoffen, dass E-Fahrzeuge sie
16sen. Und das Automobil hat tber die Jahre bequem, passiv

und bewegungslos gemacht und dadurch tGbergewichtig und an-

fallig fir Krankheiten aller Art. Das zeigen nicht nur Statistiken

und medizinische Berichte, sondern auch zu Hause der Blick in
den Spiegel oder auf die

Das Auto hat passiv gemacht, doch ~ Waage.

. g . Durchschnittlich legen
eine Mobilitatswende braucht aktive .. erreicherinnen und
M0b|||tat Osterreicher heute etwa

40 Kilometer pro Tag
zurtick. Viermal so viel wie noch vor 50 Jahren. Doch mehr
Kilometer bedeuten nicht mehr Mobilitit. Wege, die frither ak-
tiv mit dem Fahrrad oder zu Fuf3 zuriickgelegt wurden, werden
heute oft passiv mit dem Auto gefahren. Jede fiinfte Autofahrt
ist kiirzer als 2,5 Kilometer. Das kénnte genauso gut mit dem
Fahrrad gefahren werden. Schon Kinder werden per Pkw in
Kindergarten oder Schule chauffiert, statt ihnen selbstindige,
aktive Mobilitit am Schulweg zu erméglichen. Ubergewicht bei
Kindern ist bereits weit verbreitet.

Die Weltgesundheitsorganisation (WHO) errechnete fiir Os-
terreich, dass mehrere tausend Menschen aufgrund verkehrsbe-
dingten Bewegungsmangels vorzeitig sterben, zehntausende
weitere erkranken. Passive Mobilitit im Auto greift die eigene
Gesundheit und die anderer Menschen an. Fir unser Gesund-
heitssystem sind das Unsummen an Kosten. Aktive Mobilitdt
stirkt dagegen die Gesundheit.

Wenn wir unsere StraBen und den 6ffentlichen Raum fiir uns
Menschen wieder von den Maschinen zuriick gewinnen, wenn
Kinder ihre tigliche Turnstunde bereits am Schulweg durch
Radeln, Roller fahren oder Gehen etleben und wenn Berufsti-
tigen bewusst wird, dass die Fahrt mit dem Fahrrad zur Arbeit
die geistige Aktivitdt erhéht und die Krankenstandstage redu-
ziert, dann gewinnt die Gesellschaft und die Mobilititswende
hat begonnen.

Willi Nowak
VCO-Geschéiftsﬁihrung
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‘itédt'sWence braiJCht
mehr aktive Mobilitat

Aktive Mobilitat ist emissionsfrei, kann viele Kfz-Wege ersetzen, ist

ein wichtiger Zubringer zum Offentlichen Verkehr und schafft iiber
Gesundheitseffekte einen hohen Nutzen sowohl fiir Privatpersonen, als
auch fur die Gesamtgesellschaft. Dennoch spielen Gehen und Radfahren
meist noch immer eine Nebenrolle in der Verkehrsplanung.

Die Stellung aktiver Mobilitdt im Verkehrssystem — meist nach wie vor beim Kfz-Verkehr. Beispiels-
ist ambivalent. Einerseits ist sich die Politik ihrer ~ weise sind in Wien nur ein Drittel der Fliche von
Bedeutung zunehmend bewusst, was sich etwa GemeindestraBen fur das Gehen und Radfahren
in verschiedenen Planungsdokumenten, wie dem  vorgesehen, zwei Drittel der Fliche sind Faht-
Mastetplan Radfahten, dem Masterplan Gehen bahnen fiir den Kfz-Verkehr.97 Im Vergleich
oder dem Stadtentwicklungsplan Wien wider- dazu liegt der Anteil der aktiven Mobilitdt an den
spiegelt.26.2491 Andererseits liegen die Priorititen  tiglichen Wegen der Wienerinnen und Wiener

GroBteil der Pkw-Nutzenden in Osterreich \V{a(e)
ist bereit fur mehr aktive Mobilitat

o Voraussetzungen damit Pkw-Nutzende hiufiger gehen
80 /o Bessere Nahversorgung _ 37%
(Einkaufen, Dienstleistungen, Freizeit, etc.)
~ Bessere Gehwege 25 %
G —» k Attraktivere Umgebung (Parks, etc.) 25 %
Pkw-Nutzende, die Mehr sichere Querungsmoglichkeiten 18 %

haufiger gehen wiirden Weniger Pkw-Verkehr in Umgebung 18 %

Die Mehrheit der
Pkw-Nutzenden in
Osterreich ist zu mehr
aktiver Mobilitdt bereit.
Voraussetzung dafr ist
vor allem eine bessere
Infrastruktur flir Rad-
fahren und Gehen, gute
Nahversorgung und eine
Reduktion des Pkw-Ver-
kehrs in der unmittelba-
ren Wohnumgebung.

Sicherere Radweg-Infrastruktur 43 %
Q) Kiirzere Wege (zu Arbeit, Einkauf, etc.) 31 %
Pkw-Nutzende, die Weniger Pkw-Verkehr in Umgebung 27 %
haufiger Radfahren wirden Mehr und sichere Fahrrad-Abstellaniagen 26 %

59 0 Voraussetzungen damit Pkw-Nutzende héufiger Radfahren
0 Ausbau der Radweg-Infrastruktur 43 %
s —

Quelle: Umweltbundesamt 2018156 Grafik: VCO 2019
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Mehr aktive Mobilitdt reduziert Unfallrisiko fir Gehende und Radfahrende
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Der ,Safety in Num-
bers*-Effekt zeigt, dass
mehr aktive Mobilitat die
Verkehrssicherheit er-
hoht. Griinde dafir sind
die hohere Sichtbarkeit
im StraBenverkehr und
die Tatsache, dass Zu-
sammenstoBe zwischen
aktiv Mobilen in der
Regel glimpflich enden.
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bei 33 Prozent, jener von Pkw-Wegen mit 29
Prozent darunter.163

Barrierefreie Infrastruktur hilft allen

Aktive Mobilitit ist jede Form der Fortbewegung
aus eigener Muskelkraft von A nach B. Dazu ge-
horen nicht nur Gehen und Radfahren, sondern
auch die Nutzung von Tretrollern, Skateboards
oder Rollschuhen.” Verschiedene Personen-
gruppen haben im Zusammenhang mit aktiver
Mobilitit unterschiedliche Bedirfnisse und damit
verbundene Anforderungen an Infrastrukturen.
Kinder benétigen Platz fiir ihren Bewegungs-
drang sowie geschiitzte Bereiche, da sie aufgrund
der noch nicht voll entwickelten kognitiven und
korperlichen Fihigkeiten mehr Risiken ausgesetzt
sind.8? Ein barrierefreier Verkehrsraum ist fiir
viele Gruppen wichtig, etwa fir Kleinkinder mit
Dreiradern oder Laufridern, fir Familien mit
Kinderwagen und fir mobilititseingeschrinkte
Personen mit Rollstuhl oder Gehhilfe. Werden le-
diglich junge, gesunde und erwachsene Menschen
als Planungsmal3stab des Verkehrssystems heran-
gezogen, kann dies Mobilititseinschrinkungen
fiir andere Personengruppen zur Folge haben.
Fir korperlich eingeschrinkte Menschen fithren
beispielsweise zu kurze Griinphasen an Ampeln
beim Queten von Fahrbahnen zu Unsicherheit,
fehlende Sitzgelegenheiten zum Ausruhen ver-
kiirzen den Radius akzeptabler Geh-Distanzen.
Gute Bedingungen fiir das Gehen tragen erheb-
lich zu Lebensqualitit und Erhaltung eigenstin-
diger Mobilitit bei, wihrend schlechte Bedin-
gungen zu cinem Riickzug aus dem 6ffentlichen
Raum und Mobilititsarmut fithren.89 Im Rahmen
der schwedischen Verkehrssicherheitsstrategie

[talien
|
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Quelle: Castro u.a. 201834 Grafik: VCO 2019

fir aktive Mobilitit gilt ein Verkehrssystem bei-
spielsweise erst dann als sicher, wenn sich ein
zwolfjihriges Kind darin eigenstindig und sicher
bewegen kann — wovon letztlich alle am Verkehr
teilnehmenden Menschen profitieren.143

Fehlende Infrastruktur ist groBtes Hindernis,
um Radverkehr zu verdoppeln
In einer Befragung von zustindigen Personen in
Gemeinde- und Bezirksverwaltungen Osterreichs
nannten rund zwei Drittel ein unvollstindiges
Radverkehrsnetz als Barriere auf dem Weg zu
ciner Verdoppelung des Radverkehrsanteils in
Osterreich.! Die Stadt Salzburg hat im Jahr 2018
ein MaB3nahmenprogramm fiir ein stadtweites
Radverkehrsnetz beschlossen. Zusitzlich zu den
vorhandenen Radwegerouten entlang der Salzach
soll mit Hilfe von drei Ringrouten und zwolf Ra-
dialrouten der Radverkehrsanteil von 20 Prozent
im Mai 2019 auf 24 Prozent bis zum Jahr 2025
erhéht werden.!1! Vor allem in urbanen Gebieten
werden zunehmend auch Transportfahrrider fur
den Kinder- und Warentransport eingesetzt. Um
diesen Trend zu unterstitzen, braucht es breitere
Radwege mit ausreichend grolen Kurvenradien.
Gute Infrastruktur fir aktive Mobilitit ist
auch fiir die Lebensqualitit vor Ort von Be-
deutung, weil 6ffentliche Rdume dadurch, wenn
abwechslungsreich und multifunktional gestaltet,
zu Orten mit hoher Aufenthaltsqualitit werden,
Erdgeschof3zonen vermehrt fiir Nahversorgung
genutzt werden und der lokale Einzelhandel
gestirkt wird. Offentliche Riume, bei deren Ge-
staltung aktive Mobilitit Prioritit hat, sind in der
Regel besser strukturiert, multifunktionaler, grii-

ner und werden als attraktiver wahrgenommen,
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als auf den Kfz-Verkehr ausgelegte Riume.67
Verbindliche rechtliche Grundlagen der Bereiche
des StraBenraums, die fiir die aktive Mobilitit
reserviert sind, werden in Osterreich in der
StraBenverkehrsordnung definiert.2! Zusitzlich
sind fiir die Gestaltung des Strallenraums noch
die Richtlinien und Vorschriften fiir das Stralen-
wesen von Bedeutung.8 Wihrend manche der
Richtlinien in Osterreich als verbindlich erklirt
werden, trifft dies auf die Richtlinien zur aktiven
Mobilitdt nicht zu — wenngleich die Richtlinien
fir den Ful3- und Radverkehr vom Verkehrsmi-
nisterium zur Anwendung empfohlen werden.3"
Trotz positiver Entwicklungen, gibt es selbst
innerstidtisch nach wie vor viele infrastrukturelle
Licken und Barrieren fir aktive Mobilitit. In
Wien empfindet laut einer Umfrage jede zehnte
Person Gehen als unattraktiv oder gefihrlich, an-
dererseits bezeichnen zwei Drittel es als gesunde
und angenehme Fortbewegungsart.28 Bereiche
fiir das Gehen sind in Osterreich nach wie vor
oft schmiler als die Regelbreite von zwei Metern
bezichungsweise als die Mindestbreite von 1,5
Metern.®? AuBerdem miissen Leiteinrichtungen
fur den Fahrbahnverkeht, etwa Verkehrsschilder,
auf den Flichen fir das Gehen positioniert
werden — ausgenommen temporir aufgestell-
te Schilder (etwa bei Baustellen), die auch auf
Parkspuren positioniert werden dirfen.¢ Gute
Verkehrslésungen motivieren Menschen, mehr
zu gehen. Die bendtigte Zeit, um Wege zu Full
oder mit dem Fahrrad zurickzulegen, wird oft
tberschitzt — vor allem von Personen, die selten
aktiv unterwegs sind.12” Eine verbesserte ,,Wal-
kability”” kann die Bereitschaft einer Person einen
Weg zu gehen, um bis zu 77 Prozent steigern.!4!
Auch zwischen dem Anteil des Gehens an der
Verkehrsmittelwahl und dem flichenmiBigen
Anteil der fiir Gehen zur Verfiigung stehenden
Infrastruktur besteht ein deutlicher Zusammen-
hang.148 Umgekehrt halten hohe Kfz-Geschwin-
digkeiten, Lirm, mangelnde Riicksicht anderer
Verkehrsteilnehmender sowie lange Warte- und
Querungszeiten an Ampeln vom Gehen ab.8? In
Wien wiinschen sich 69 Prozent der Gehenden
lingere Griinphasen, 66 Prozent mehr Sitzmdog-
lichkeiten und 63 Prozent kiirzere Wartezeiten an
Ampeln.103
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Luckenloses Radwegenetz

Die Stadtgemeinde Bad Radkersburg arbeitet mit infrastrukturellen,
kommunikativen und kooperativen Konzepten daran, aktive Mobilitdt zu

fordern. Geplant ist, die bestehenden Radweg-Teilstiicke in und um Bad

Radkersburg zu einem 60 Kilometer umfassenden Radwegnetz zusammen zu

fiihren. Im Jahr 2018 wurde im Zuge dieses Projekts die erste FahrradstraBe

der Steiermark umgesetzt. Mit einem jahrlichen Budget von 145 Euro

pro Einwohnerin und Einwohner werden zukiinftig Radservicestationen,

Radabstellanlagen, Geh- und Radwegeverbindungen zu den umliegenden

Gemeinden errichtet. Durch die liickenlose Infrastruktur sollen alle alltéglichen

Ziele sicher und einfach per Fahrrad erreichbar werden.?

Viele Fahrgaste kommen mit dem Fahrrad

oder zu FuB zum Offentlichen Verkehr

In einem klimavertriglichen Verkehrssystem ist
der Offentliche Verkehr das zentrale Riickgrat.
Aktive Mobilitdt spielt fiir das Zu- und Umstei-
gen, wie auch fir die sogenannte letzte Meile
zum Zielort eine wichtige Rolle. In einem geh-
und radfahrfreundlich gestalteten Umfeld werden
deutlich lingere Zugangswege zum Offentlichen
Verkehr akzeptiert als in einem Pkw-affinen Um-
feld.107 Vor allem im innerstidtischen Verkehr ist
aktive Mobilitat fir effizienten und ressourcen-
schonenden Verkehr von entscheidender Bedeu-
tung. Gehen ist die flicheneffizienteste Art der
Fortbewegung und bendtigt, im Unterschied zu

Mehr Wege bei Strecken bis 15 Kilometer

Gehen und Radfahren
sind auf sehr kurzen
Wegstrecken die hdu-

figste Fortbewegungsart.

Bei mittleren Strecken
bis 15 Kilometer gibt
es noch viel Potenzial,
Autofahrten in Richtung
aktive Mobilitat zu ver-
lagern.

von Auto auf Gehen und Radfahren verlagem

Wege:
bis 1 km

1 bis 2,5 km

37 %

2,5 bis 5 km 19 % M Gehen

Radfahren
8 %

5 bis 10 km B Pkw lenkend
10 bis 15km || 3 %

B Pxw mitfahrend

0 102030405060 7080

0 102030405060 7080

Verkehrsmittelwahl in Prozent

VC®

Quelle: bmvit 201631, VCO 2019159 Grafik: VCO 2019
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Bewegungsaktiv erledigte Einkdufe
unterstutzen lokale Wirtschaft

Durchschnittliche Lange eines Einkaufswegs

in Osterreich in Kilometer

Einkaufswege, die mit
dem Pkw zuriickgelegt
werden, sind im Durch-
schnitt deutlich langer.
Wer lokal mit dem Fahr-
rad oder zu FuB einkau-
fen kann, ersetzt damit
nicht nur eine Autofahrt,
sondern reduziert auch
den Verkehrsaufwand
durch kiirzere Wege und
starkt die Nahversor-
gung im Ort.
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allen anderen Verkehrsmitteln, so gut wie keine
externen Ressourcen. Bezogen auf die zurtck-
gelegten Kilometer sind die in einem Fahrrad
gebundene Energie und Emissionen finfmal
niedriger als bei einem Pkw, bezogen auf die An-
zahl der zuritickgelegten Wege liegt das Verhiltnis
bei rund eins zu 20.147

Gehen und Radfahren schaffen Mehrwert
Auch in Bezug auf die sozialen Kosten bezie-
hungsweise den Nutzen von Mobilitit ist Gehen
und Radfahren vorteilhaft. Wihrend in Europa
ein mit dem Pkw zurtckgelegter Kilometer
durchschnittlich rund 11 Cent an Kosten fiir die
Gesamtgesellschaft verursacht, schaffen Radfah-
ren und Gehen einen gesellschaftlichen Nutzen
— vor allem durch Einsparungen im Gesund-
heitssystem — im Wert von 18 beziechungsweise
37 Cent je Kilometer.”> Der wissenschaftlich
belegte ,,Safety in Numbers“-Effekt zeigt, dass
die Verkehrssicherheit mit zunehmender Anzahl
an aktiv Mobilen steigt.168 Wihrend es etwa in
Italien pro 100 Millionen zu Ful} zuriickgelegter
Kilometer 5,3 Verkehrstote gibt, sind es in Not-
wegen lediglich 0,6 Verkehrstote, obwohl dort
pro Person mehr als dreimal so viel gegangen
wird. Beim Radfahren sind es in Italien 5,1 Ver-
kehrstote auf 100 Millionen Kilometer, in den
Niedetlanden nur 0,8 Verkehrstote, obwohl dort
pro Person knapp zehnmal mehr Radgefahren
wird.3* In den USA konnte gezeigt werden, dass
in Stidten mit einem hohen Radverkehrsanteil
die Verkehrssicherheit nicht nur fiir Radfahrende
selbst, sondern auch fiir alle anderen Verkehr-

steilnehmenden steigt.?8

Aktive Mobilitat als Saule der Mobilitdtswende

Kulturwandel in der Mobilitat notwendig
Obwohl aktive Mobilitit durch Strategiepline
sowie das Ziel der Bundesregierung Osterreichs,
den Radverkehrsanteil bis zum Jahr 2025 auf

13 Prozent zu verdoppeln, mehr Aufmerksam-
keit bekommt, wird unter Mobilitat oft noch
Pkw-Verkehr verstanden.2” Dies spiegelt sich
auch darin wider, dass in vielen Fallen die zu-
rickgelegten Personenkilometer und nicht die
Anzahl an zuriickgelegten Wegen als relevante
Maf3zahl in der Verkehrsplanung verwendet

wird. Wer aktiv mobil ist, bevorzugt in der Regel
moglichst direkte Wege. Ein in Osterreich durch-
schnittlich ein Kilometer langer Einkaufsweg zu
Ful3 erfiillt jedoch den gleichen Zweck, wie eine
durchschnittlich acht Kilometer lange Einkaufs-
fahrt mit dem Pkw.3! Wichtige Voraussetzung,
um dieses Uber cine reine Verlagerung noch
hinausreichende Potenzial fiir Verkehtrsvermei-
dung zu heben, ist eine gute Nahversorgung und
entsprechende Infrastruktur fir aktive Mobilitit.
Dartber hinaus braucht es auch einen Bewusst-
seins- und Kulturwandel. Gehen, Radfahren und
andere Formen der aktiven Mobilitit sind sowohl
zur Erreichung der Klimaziele, als auch im Sinne
des erzeugten individuellen und gesellschaftlichen
Mehrwerts als wichtige Bestandteile der Alltags-

mobilitat zu verankern und zu fordern.

Aktive Mobilitat als Saule
der Mobilitatswende starken

e Aktive Mobilitét ist mehr als Gehen und Rad-
fahren und beginnt bereits im Kindesalter mit
Laufradern und Tretrollern

e Um aktive Mobilitit zu fordern, ist Abkehr von
der Priorisierung des Kfz-Verkehrs
notwendig

e Bei guter Nahversorgung und entsprechender
Infrastruktur kann aktive Mobilitat Verkehrsauf-
wand nicht nur verlagern, sondern reduzieren

e Aktive Mobilitdt hat einen positiven Einfluss auf
die Lebensqualitat von Siedlungsraumen

e Ohne Infrastruktur und ohne Kulturwandel hin zu
mehr aktiver Mobilitét ist eine Mobilitdtswende
nicht mdglich
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Béwegung

schafft vielfachen Mehrwert

Gehen und Radfahren sind eigenstandige Mobilitatsformen und

Bindeglied zwischen allen anderen Verkehrsmitteln. Durch aktive
Mobilitat ergibt sich ein groBer individueller und gesellschaftlicher
Mehrwert. Um das Potenzial zu nutzen, ist der Stellenwert aktiver

Mobilitat in der politischen Entscheidungsfindung zu heben.

An Werktagen legen Osterreicherinnen und
Osterreicher knapp ein Viertel aller Wege haupt-
sichlich zu Fuf3 oder mit dem Fahrrad zuriick.
Grofle Unterschiede zeigen sich in Abhingigkeit
des Wegezwecks. Wihrend nur 14 Prozent der
Arbeitswege und neun Prozent der Dienstwege
zu Full oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt wer-
den, sind es 40 Prozent der Freizeitwege und 33
Prozent der Einkaufswege.3!

Stellenwert von Gehen und Radfahren

wird statistisch unterschatzt

Ein Blick auf die Methode der Datenerfassung
zeigt, dass der Anteil des Gehens, in geringerem
Ausmal3 auch jener des Radfahrens, tatsidchlich
deutlich hoher ist, als in den meisten Mobili-
titserhebungen ausgewiesen. Beim sogenannten
Kontiv-Design, das sich als weltweiter Standard
etabliert hat, wird jeder zuriickgelegte Weg ei-
nem Hauptverkehrsmittel zugeordnet, einzelne
Weg-Etappen hingegen vernachlissigt. Tatsdch-
lich beinhaltet aber praktisch jeder Weg Etappen,
die zu Ful} erledigt werden, sei es der Weg zum
Pkw-Stellplatz, zur nichstgelegenen Haltestelle
des Offentlichen Verkehrs, das Umsteigen zwi-

schen Verkehrsmitteln oder auch die letzte Meile
zum Zielort. Werden auch diese Etappen bei der
Berechnung der Verkehrsmittelwahl berticksich-
tigt, steigt der Anteil der zu Ful} zuriickgelegten
Wege in Osterreich um rund 50 Prozent auf
knapp 30 Prozent aller Wege.2* Gehen und Rad-
fahren sind damit wichtiger Teil und essentielles
Bindeglied der Alltagsmobilitit, insbesondere
auch fiir den Offentlichen Verkehr. Die systema-
tische Untererfassung dieser Wege fithrt dazu,
dass Gehen und Radfahren in der Verkehrspla-
nung oft nicht gebiihrend beriicksichtigt werden.

MOBILITAT
MIT ZUKUNFT

Unterschiedliche Mo-
bilitdtsformen haben
unterschiedliche Auswir-
kungen auf die Gesamt-
gesellschaft. Wahrend
Pkw gesellschaftliche
Kosten verursachen,
bringen Gehen und Rad-
fahren gesellschaftlichen
Nutzen.

Aktive Mobilitat bringt finanziellen Mehrwert \/CQ®

fur die Gesellschaft

Kosten

-11€
(o)

500 Mrd.

Externe Kosten des
Pkw-Verkehrs in der
EU im Jahr 2018

Nutzen

-15 .10 -5 0 5 10

90 Mrd. €

Externer Netto-Nutzen
1[:8S  Gehen und Radfahren
% in der EU im Jahr 2018
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FahrradstraBen helfen,
das Radfahren attraktiv
zu machen. Bei dieser
FahrradstraBe in der
niederlandischen Stadt
Utrecht haben Radfah-
rende Vorrang, Kfz mis-
sen stehen bleiben.

Pkw und Lkw sind fur
FuBgéngerinnen und
FuBgéanger die groBte
Gefahr im StraBenver-
kehr. Zwischen aktiv
Mobilen gab es in Wien
in 15 Jahren keinen
einzigen todlichen
ZusammenstoB.

Aktive Mobilitat bringt individuellen Nutzen
Wer aktiv mobil ist, hat vielféltige Vorteile. Dies
beginnt bei den Kosten. Werden die gesamten
Betriebskosten eines Privat-Pkw, also inklusive
Versicherung, Reparaturkosten und Abschrei-
bung berticksichtigt, so kostet jeder mit dem
Privat-Pkw zuriickgelegte Kilometer zwischen 50
Cent und einem Euro. Beim Radfahren belaufen
sich die Kosten pro Kilometer auf vier bis zehn
Cent, Gehen ist praktisch kostenfrei.155172

Ein weiterer wichtiger individueller Nutzen
von aktiver Mobilitit ist die positive Wirkung
auf das physische und psychische Wohlbefinden.
Zwar erfordert aktive Mobilitit den Einsatz von
Muskelkraft, dieser Energieeinsatz ist jedoch
eine Investition in die personliche Gesundheit,
hilft Ubergewicht zu vermeiden und senkt die

Pkw und Lkw sind groBte Gefahr

fur aktiv Mobile

Verkehrsmittel Unfallopfer

Anzahl Verkehrstote in
Wien in den Jahren
2003 bis 2018

Verkehrsmittel Unfallgegner

Quelle: Blum 201917, VCO 2019159 Grafik: VCO 2019
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Wahrscheinlichkeit an Herz-Kreislauf-Stérungen,
Diabetes und auch Depressionen zu erkranken.?*
Die Weltgesundheitsorganisation (WHO) emp-
fiehlt fiir Erwachsene Bewegung mit mittlerer In-
tensitit im Ausmal3 von mindestens 150 Minuten
pro Woche. Dies entspricht einer halben Stunde
pro Werktag, was etwa durch bewegungsaktiv
zurlickgelegte Arbeitswege einfach in den Alltag

integtiert werden kann.08

Auch die Gesamtgesellschaft profitiert

durch aktive Mobilitat

Neben dem individuellen Nutzen hat aktive
Mobilitit auch einen hohen Nutzen fur die Ge-
sellschaft, etwa in Form von Einsparungen im
Gesundheitssystem und durch eine Steigerung
der Verkehrssicherheit.

Der Begriff ,,Vision Zero® wurde bereits im
Jahr 1997 in Schweden geprigt und bezeichnet
das Ziel eines Verkehrssystems ohne schwerver-
letzte und getdtete Menschen.!43 Die Entschleu-
nigung des Verkehrssystems durch mehr aktive
Mobilitit tridgt erheblich dazu bei, dieses Ziel zu
erreichen. AuBBerdem entstehen beim Gehen und
Radfahren keine gesundheitsschidigenden Larm-
und Luftschadstoff-Emissionen.

Zusitzlich profitiert die Gesamtgesellschaft
von einem bewegungsaktiven Lebensstil und den
daraus folgenden Gesundheitseffekten. EU-weit
belief sich der gesellschaftliche Netto-Nutzen
aktiver Mobilitit im Jahr 2018 insbesondere auf-
grund positiver externer Effekte im Bereich Ge-
sundheit auf rund 90 Milliarden Euro, wihrend
der Pkw-Verkehr die Gesellschaft aufgrund von
Kosten fiir Klimawandel, Luftverschmutzung,
Ressourcennutzung, Infrastruktur und Verkehrs-
unfille rund 500 Milliarden Euro kostete.”5¢

Mit der im Jahr 2017 in Schweden gestarteten
»Moving Beyond Zero“-Initiative, wird bereits ei-
nen Schritt weiter gegangen. Ziel ist es, die Zivi-
lisationskrankheit Bewegungsmangel durch aktive
Mobilitit im Alltag zu bekimpfen.!43 Da sich ak-
tive Mobilitit fiir die Gesamtgesellschaft rechnet,
gibt es in einigen europdischen Stiddten und Staa-
ten, etwa den Niederlanden oder der italienischen
Stadt Bari, Projekte, bei denen man fiir mit dem
Fahrrad zuriickgelegte Arbeitswege rund 20 Cent
pro Kilometer an finanzieller Unterstiitzung be-
kommt.12041,150,45 Tn Osterreich belaufen sich die

volkswirtschaftlichen Kosten, die durch ungesun-
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de Erndhrung und Bewegungsmangel entstehen,
jahtlich auf rund 8,6 bis 12,2 Milliarden Euro.!
Dem gegeniiber steht ein volkswirtschaftlicher
Gesundheitsnutzen von jihrlich rund 725 Milli-
onen Huro auf Basis des gegenwirtigen Radver-
kehrsanteils in Osterreich.P Eine Verdoppelung
des Radverkehrsanteils auf 13 Prozent — wie von
Osterreichs Bundesregierung angestrebt — wiirde
auch den Gesundheitsnutzen auf tber eine Mil-
liarde Euro jahtlich verdoppeln.?’-26 Neben dem
finanziellen Aspekt entsteht durch aktive Mobi-
litat auch sozialer Mehrwert, etwa durch mehr
Kommunikation, Blickkontakte und persénliche
Begegnungen im Alltag,

Klimaschutz durch Gehen und Radfahren
Ein weiterer gesellschaftlicher Nutzen aktiver
Mobilitit zeigt sich im Hinblick auf die mégliche
Reduktion der Treibhausgas-Emissionen durch
aktive Mobilitit. Der Klimawandel verursacht in
Osterreich bereits gegenwirtig jihrliche Kosten
von rund einer Milliarde Euro, etwa in der Land-,
Forst- und Wasserwirtschaft, die bis Mitte des
Jahrhunderts auf jdhrlich 4,2 bis 5,2 Milliarden
Euro ansteigen konnten.3

Der Verkehrssektor war im Jahr 2017 mit rund
29 Prozent der zweitgrofite Verursacher von
Treibhausgas-Emissionen in Osterreich. Da der
Treibstoffabsatz im Jahr 2018 erneut zugenom-
men hat, sind auch im Jahr 2018 die CO,-Emissi-
onen des Verkehrs gestiegen, zum vierten Mal in
Folge.!57 Osterreich hat sich das Ziel gesetzt, die
Treibhausgas-Emissionen auch im Verkehrssek-
tor bis zum Jahr 2030 um 36 Prozent gegeniiber
dem Jahr 2005 zu reduzieren.?” Gehen verursacht
keine direkten und vergleichsweise nur marginale
indirekte Treibhausgas-Emissionen. Werden die
indirekten Emissionen fiir Herstellung und Ent-
sorgung eines Fahrrads berticksichtigt, kann beim
Radfahren mit Emissionen von fiinf Gramm
CO, je mit zuriickgelegtem Kilometer gerechnet
werden.% Dem gegeniiber stechen CO,-Emissio-
nen von durchschnittlich 218 Gramm je Kilome-
ter bei fossil angetriebenen Pkw und immerhin
noch rund 94 Gramm je Kilometer bei E-Pkw,
wenn diese mit dem durchschnittlichen Strom-

mix Osterreichs betrieben werden.!54

Verkehr verursacht hohe externe Kosten
Die gesamten externen, also nicht von den sie

9 Aktive Mobilitat als Saule der Mobilititswende

Bewegungsaktive Arbeitswege

Das Projekt ,,Pemo — Nachhaltige Pendlermobilitdt hat sich mit der Frage
beschéftigt, wie Beschéftigte zu mehr aktiver Mobilitat am Arbeitsweg zu mo-
tivieren sind. 17 Partnerinnen und Partner aus Vorarlberg, Liechtenstein, dem
Kanton St. Gallen und dem Landkreis Lindau erarbeiteten in den Jahren 2016
bis 2018 einen umfangreichen MaBnahmenkatalog und eine Palette an Werk-
zeugen. Der Werkzeugkoffer beinhaltet 28 gelungene Beispiele fiir betrieb-
liches Mobilititsmanagement und ist eine praktische Hilfe, um Arbeitswege
klimavertréaglicher und gesiinder zu machen.2

Verursachenden getragenen, Kosten des Ver-
kehrs in der Europdischen Union belaufen sich
auf 1.000 Milliarden Euro pro Jahr, was rund
sieben Prozent der Wirtschaftsleistung der 28
EU-Staaten entspricht. 29 Prozent dieser auf die
Gesamtgesellschaft abgewilzten Kosten werden
Verkehrsunfillen zugeschrieben, 27 Prozent
den Autostaus, jeweils 14 Prozent entfallen auf
Klimakosten und Kosten als Folge von Luftver-
schmutzung und 7 Prozent sind Kosten durch
Verkehrslirm.63 Mehr aktive Mobilitit konnte
in jedem dieser Bereiche helfen, Kosten zu spa-

Beim Radfahren
(iberwiegt der Gesund-
heitsnutzen durch kor-
perliche Bewegung die
gesundheitsschadlichen
Aspekte — Unfallrisiko
und Luftverschmutzung
durch Kfz-Verkehr —
deutlich.

ren. Werden die externen Kosten, wie Unfille,
Luft- und Larmverschmutzung, Auswirkungen
auf den Klimawandel sowie vor- und nachgela-
gerte Materialstréme berticksichtigt, wird jedes
Kfz in Osterreich mit iiber 2.000 Euro pro Jahr

Gesundheitsnutzen des Radfahrens
um Vielfaches hoher als Gesundheitsrisiken

Gesundheitsrisiko Gesundheitsnutzen

Luftverschmutzung = 21

Verkehrsunfélle
Kérperliche Bewegung

-50 0 50 100 150 200

Effekt auf die Lebensdauer in Tagen bei Umstieg von Pkw auf Fahrrad
bei taglicher Strecke von rund 10 Kilometern

Quelle: de Hartog 201048 Grafik: VCO 2019
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Radverkehr schafft viele Arbeitsplatze

100
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Vollzeit-Arbeitsplatze je
10 Millionen Euro Umsatz in der EU

0

Eine Forderung des
Radverkehrs bringt

flir das Klima und die
Gesundheit gesellschaft-
liche Vorteile und schafft
zusétzlich auch viele
Arbeitsplétze — je Euro
Umsatz sogar deutlich
mehr, als in der
Auto-Branche.

Radschnellwege sind
wichtige Investitionen,
um die Mobilitdtswende
voranzutreiben. Dieser
wurde im Jahr 2015
eroffnet, verbindet die
niederldndischen Stadte
Arnhem und Nijmegen,
ist vier Meter breit und
hat Vorrang an den
meisten Kreuzungen.

@D Pkw-Branche @ Fahrrad-Branche

@ unterschiedlichen Sektoren, vom Bau und der
4= Erhaltung von Radverkehrsinfrastruktur, Gber
den Fahrradhandel bis hin zur Fahrradproduk-
tion, wo Schitzungen zufolge pro Million Euro
Umsatz drei- bis viermal so viel Beschiftigung
entsteht wie in der Autoindustrie.%>

Die gréBten wirtschaftlichen Effekte im Zu-
sammenhang mit dem Radfahren werden dem
Radtourismus zugeordnet, wo indirekt Arbeits-
plitze etwa im Gastgewerbe entstehen. Beson-
ders hohe Umsitze werden oft auch in Straflen

Quelle: Blondiau 20166 Grafik: VCO 2019

Fahrzeugproduktion Verkauf Infrastruktur mit reduziertem oder keinem Kfz-Verkehr, wie
beispielsweise in Wien in der Kérntner Stral3e
subventioniert.14¢ Auch bei der Errichtung und und der Mariahilfer StraBe oder der Herrengas-
Instandhaltung der Verkehrsinfrastruktur bringt se in Graz, erzielt. Gehende und Radfahrende
aktive Mobilitdt Vorteile. Die Errichtung eines bevorzugen kurze Einkaufswege. Nutzungs-
Kilometers Radverkehrsinfrastruktur verursacht durchmischung und Gewerbevielfalt, beleben so
lediglich zehn bis 20 Prozent der Baukosten ei- Ortskerne und férdern die lokale Wirtschaft ab-
nes Kilometers Kfz-Stralle.58 seits verkehrsintensiver Einkaufszentren am Sied-
Fir Dinemarks Hauptstadt Kopenhagen lungsrand. Obwohl Radfahrende pro Einkauf
wurde errechnet, dass jeder mit dem Fahrrad weniger Geld ausgeben als Autofahrende, kaufen
zuriickgelegte Kilometer fiir die Gesellschaft sie hiufiger ein und bleiben lokalen Geschiften
einen Netto-Nutzen von 68 Cent zur Folge hat, treu.46,16

wihrend jeder mit dem Auto zuriickgelegte Ki-
lometer 37 Cent an Kosten flir die Gesellschaft
verursacht.5? Auch die Qualitit des 6ffentlichen
Raums verbessert sich durch mehr aktive Mo-
bilitit, da Radfahren und Gehen leise sind und
helfen, Verkehrslirm zu reduzieren.3?

Radfahren als Wirtschaftsmotor in Osterreich
Neben dem positiven externen Nutzen durch
aktive Mobilitat ist Radfahren auch ein bedeu-
tender wirtschaftlicher Faktor, dem in Osterreich
direkte und indirekte Arbeitsplitze im Ausmal3
von 18.000 Vollzeit-Aquivalenten zugeordnet
werden.9525 Beschiftigung entsteht dabei in

Gehen und Radfahren als
win-win Mobilitatsform fordern

e Gehen und Radfahren sind zukunftsfahige, weil
besonders ressourcen- und klimaschonende
Fortbewegungsarten

e Durch die weitgehende Vermeidung von Luft-
schadstoffen und Larm erhdht aktive Mobilitét
die Lebensqualitat vor Ort

e Wahrend der Kfz-Verkehr hohe Kosten fiir die
Gesamtgesellschaft verursacht, bringen die zu
FuB oder mit dem Fahrrad zuriickgelegten Wege
gesellschaftlichen Nutzen in Milliardenhohe

Foto: gimby
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Bindeglied

fur multimodale Mobilitat

Aktive Mobilitat ist deutlich vielféltiger als Gehen und Radfahren.
Neue, mit Muskelkraft betriebene und teilweise elektrisch unterstiitzte
Verkehrsmittel sind im Trend. Aktive Mobilitat ist essenzieller
Bestandteil unseres Alltags und wichtiges Bindeglied fiir andere
Fortbewegungsarten, insbesondere auch im Offentlichen Verkehr.

Radfahren und Gehen sind zwar die bekanntes-
ten, aber nicht die einzigen Mobilititsformen, die
ganz oder teilweise auf Muskelkraft basieren. Die
Vielfalt in diesem Bereich nimmt zu und reicht
vom Tretrollerfahren beteits im Volksschulalter,
der vermehrten Verwendung von Transportfahr-
ridern zum Waren- und Kindertransport, bis zu
elektronisch unterstiitzten Pedelecs, die insbeson-
dere auch von dlteren Menschen genutzt werden.
Aktive Mobilitit ist keineswegs nur fur Wege in
der Freizeit relevant, sondern fixer Bestandteil
der Alltagsmobilitit der meisten Menschen. So
werden in Osterreich beispielsweise 31 Prozent
der Einkaufswege zu Ful3 oder mit dem Fahrrad
erledigt und damit mehr, als Freizeitwege mit
einem Anteil von 29 Prozent. Grof3es Potenzial
gibt es bei Arbeitswegen, die derzeit grofiteils mit
dem Pkw und nur zu 15 Prozent aktiv mobil mit
dem Fahrrad oder zu Ful3 zuriickgelegt werden.3!
Im Jahr 2018 wurden tber 475.000 Fahrrider
in Osterreich verkauft, so viele wie seit zehn
Jahren nicht mehr. Ein Grund dafiir ist die wach-
sende Nachfrage nach E-Fahrridern, die im Jahr
2018 bereits ein Drittel aller Fahrradverkiufe

ausmachten.®

Unterschiedliche Regeln fiir unterschiedliche
Verkehrsmittel

Fir die Vielzahl der unterschiedlichen Verkehrs-
mittel im Bereich aktive Mobilitit gelten unter-
schiedliche rechtliche Regelungen. Fahrrider mit
Tretkraftunterstiitzung (Pedelecs) sowie allgemein
Elektro-Fahrrider gelten gemal3 StraBenverkehrs-
ordnung in Osterreich als Fahrrider, solange die
Antriebsleistung des E-Motors 600 Watt nicht
ubersteigt und die Bauartgeschwindigkeit nicht
héher als 25 Kilometer pro Stunde ist. Wird

einer dieser Werte Uberschritten, handelt es sich

Aktive Mobilitat erfullt alle Wegzwecke

35
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@ Radfahren
A Gehen

15

Verkehrsmittelwahl je Wegzweck in Prozent
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Freizeit
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Aktive Mobilitét ist ein
wichtiger Bestandteil der
Alltagsmobilitat und fiir
alle Wegzwecke einsetz-
bar. Potenzial flir mehr
Gehen und Radfahren
gibt es vor allem bei den
Arbeitswegen.

Einkauf

&

Quelle: bmvit 201631, VCO 2019159 Grafik: VCO 20194
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Mehr als jede dritte Bahnfahrt
beginnt zu FuB oder mit dem Fahrrad

Verkehrsmittelwahl der Anreise

zur Bahn in Prozent

ESIES @B

30 %

160 Grafik: VCO 2019

1'%

Motorrad

sonstige 2% -~

Aktive Mobilitat ist das
wichtigste Bindeglied fiir
multimodale Mobilitét.
Nicht nur Umsteigen
und die letzte Meile
werden oft bewegungs-
aktiv zurlickgelegt, son-
dern auch der Weg zum
Bahnhof.

Die Anzahl der Fahr-
radverkaufe ist zuletzt
deutlich gestiegen. Mit
ein Grund sind E-Fahr-
rader, die im Jahr 2018
bereits ein Drittel aller
Fahrradverkdufe in Os-
terreich ausmachten.

i b Z4IN\

Bahnhof
2%

Quelle: VCO-Bahntest 2

um ecin sogenanntes S-Pedelec oder Moped und
es kommen andere Regelungen, wie etwa Aus-
weispflicht und Helmpflicht, zur Anwendung;
Auch ein- oder zweispurige Transport-Fahrrider
sind rechtlich gesehen Fahrrider. Uberschreitet
deren Breite jedoch 100 Zentimeter, diirfen sie
nicht mehr auf Radwegen benutzt werden.!40

E-Scooter gelten als Fahrrad

Kick-, Snake- und Skateboards sind gemal3
StraBenverkehrsordnung als ,,fahrzeugihnliches
Kinderspielzeug* klassifiziert.!”! Tretroller und
die hauptsichlich elektrisch angetriecbenen Faht-
zeuge Hoverboard und Airwheel gibt es nicht
nur fiir Kinder. Bis Schrittgeschwindigkeit sind
sie als Kleinfahrzeuge zur Verwendung auf3erhalb
der Kfz-Fahrbahn bestimmt. Obwohl nicht mit
eigener Muskelkraft angetrieben, gelten Elekt-
ro-Scooter sowie Segways rechtlich als Fahrrider,
sofern ihre Maximalleistung 600 Watt und die
Bauartgeschwindigkeit 25 Kilometer pro Stunde
nicht Uberschreitet — wodurch die Benutzung

In Osterreich werden zunehmend
mehr Fahrrader gekauft
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von Gehwegen untersagt und die Benutzung von
Fahrradwegen vorgeschrieben ist. Die Verbrei-
tung von Elektro-Scootern im urbanen Raum
nimmt derzeit stark zu. In Wien starteten im
Jahr 2018 zwei Anbieter mit dem Verleih stati-
onsunabhingiger Elektro-Scooter. Im Mai des
Jahres 2019 gab es bereits funf Anbieter mit in
Summe rund 6.500 Leihgeriten. In Linz gab es
im Mai 2019 rund 800 Elektro-Scooter zum Aus-
leihen.133:36 Einer der groBten Anbieter weltweit
gibt an, dass 40 Prozent der E-Scooter-Fahrten
fir Arbeits- oder Schulwege, 32 Prozent fir
Freizeitwege und 20 Prozent fiir Wege vom oder
zum Offentlichen Verkehr getitigt werden.86
Gemil einer Untersuchung in Denver ersetzen
43 Prozent der E-Scooter-Fahrten Fuliwege und
14 Prozent Radfahrten.3” Aus Perspektive des
Ressourcenbedarfs problematisch ist, dass die
derzeit im Sharing-Betrieb genutzten Gerite eine
sehr kurze Lebensdauer von lediglich rund 30

Tagen haben, bevor sie ausgetauscht werden.52

Aktive Mobilitét und Offentlicher Verkehr
Neben der Funktion als Hauptverkehrsmittel ist
aktive Mobilitit auch ein wichtiges Bindeglied
zwischen verschiedenen Fortbewegungsarten und
damit ein zentrales Element fir Multimodalitit.
Fahrgiste des Offentlichen Verkehrs erledigen
Zu-, Um- und Ausstiege oft zu Ful3. Auch die
ersten und letzten Kilometer bei Wegeketten mit
dem Offentlichen Verkehr werden oft mit Hilfe
von Muskelkraft zuriickgelegt. In Osterreich ka-
men beispielsweise im Jahr 2018 laut VCO-Bahn-
test 30 Prozent der Fahrgiste zu Ful3 zum Bahn-
hof, weitere neun Prozent mit dem Fahrrad.160
Die Nutzung des Offentlichen Verkehrs hingt
nicht nur von der Angebotsqualitit, sondern
ganz wesentlich auch von der Zuginglichkeit
der Haltestellen ab. Das Einzugsgebiet des Of-
fentlichen Verkehrs kann durch Attraktivierung
des Radverkehrs verdoppelt werden.110 Auch
Begegnungszonen und Fuligingerzonen sind ein
gutes Umfeld fiir Offentlichen Verkehr, wie etwa
in der Landstrale in Linz oder der Herrengasse
in Graz. Ein Platzcharakter wie in Begegnungs-
zonen kann Umsteigepunkte des Offentlichen
Verkehrs attraktiver machen. Neben der Zuging-
lichkeit sind auch sichere und wettergeschttzte
Abstellméglichkeiten far Fahrrider in ausrei-
chender Anzahl wichtig, um den Einzugsbereich
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von Haltestellen zu vergréflern. Am Bahnhof

in Wieselburg und am Busterminal in Freistadt
wurden im Jahr 2018 diebstahlsichere Radabstel-
lanlagen errichtet. Dadurch wurde die Nutzung
des Fahrrads als Zubringer zum Offentlichen
Verkehr gesteigert.110

Mehr aktive Mobilitat als Regierungsziel
In der Klima- und Energiestrategic aus dem
Jahr 2018 hat die Bundesregierung Osterreichs
die Verdopplung des Radverkehrsanteils auf 13
Prozent bis zum Jahr 2025 als Ziel verankert.?’
Dieses Ziel soll durch die Umsetzung und Wei-
terentwicklung des Masterplans Radfahren aus
dem Jahr 2015 sowie der Radinfrastruktur-Aus-
bauprogramme in Zusammenarbeit mit den
Gemeinden, Stidten und Bundeslindern erreicht
werden.20 Dariiber hinaus gilt es auch den Mas-
terplan Gehen aus dem Jahr 2015 umzusetzen,
weiterzuentwickeln und Schnittstellen mit dem
Offentlichen Verkehr zu verbessern.24 Stockholm
stellt beispielsweise fir seinen Masterplan Gehen
umgerechnet rund 17 Millionen Euro bis zum
Jahr 2020 zur Verfiigung. Manahmen, die Stock-
holm zu einer gehfreundlichen Stadt machen
sollen, sind unter anderem die Verbesserung von
bestehenden Fullwegerouten, die Identifizierung
und Gestaltung von zukiinftigen Routen und die
Reduzierung von Unfillen mit Gehenden durch
entsprechende Verkehrs- und Raumplanung, 138
Viele Ziele der Mobilitdtsstrategien der Stidte,
Bundeslinder und Bundesregierung in Osterreich
sind nur mit deutlich stirkeren Investitionen als
bisher erreichbar. Laut Radkompetenz Osterteich
bedarf es einer Erhéhung des jihrlichen Rad-
budgets von derzeit weniger als zehn Euro auf
rund 30 Euro pro Kopf und Jahr, um den Rad-
verkehrsanteil mittelfristig deutlich zu erhdhen.
Im Zeitraum 2020 bis 2030 wiirde dies rund drei
Milliarden Euro an Investitionen entsprechen.!12
Mit den im Bundesfinanzrahmengesetz geplan-
ten Budgetkirzungen bis zum Jahr 2022 wird es
allerdings schwer, die gesetzten Ziele zu errei-
chen.?2 Neben den notwendigen Forderungen
braucht es auch konsequente Mal3nahmen zur
Reduktion des Pkw-Verkehts, neben einer Pull-
also auch eine Push-Strategie. Zu beachten ist
auch, dass eine Steigerung des Radverkehr-An-
teils zu einer Verminderung des Anteils von

Gehen und Offentlichem Verkehr fithrt, wenn

9 Aktive Mobilitat als Saule der Mobilititswende
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Bikesharing erganzt Angebot
des Offentlichen Verkehrs

In Klagenfurt und einigen Umlandgemeinden wurde im Jahr 2017 das Fahrrad-

Verleihsystem von Nextbike installiert. Anfang 2019 standen 220 Fahrréder

an 32 Stationen zur Verfiigung. Aufgrund der guten Auslastung sind zehn
weitere Verleihstationen in Planung, damit alle sieben S-Bahn Haltestellen in
Klagenfurt und die wichtigsten Schiffsanlegestellen am Worthersee an das
Bikesharing-System angebunden sind. Ab Juli 2019 wird es in Kombination
mit dem stadtischen Busnetz erstmals eine Jahreskarte um 365 Euro geben, in
der die Jahresgebiihr fiir die Nextbike-Nutzung bereits enthalten ist.2

dort nicht gleichzeitige Férdermal3nahmen und

Investitionen getitigt werden.

GroBes Potenzial fiir mehr aktive Mobilitat

Das Potenzial fiir aktive Mobilitit ist grof3. 19
Prozent der Pkw-Fahrten in Osterreich sind kiir-
zer als zweieinhalb Kilometer, 40 Prozent kirzer
als funf Kilometer und 61 Prozent kiirzer als
zehn Kilometer — Distanzen, die mit dem Faht-
rad oder Pedelec problemlos zurtckgelegt wer-
den kénnen.3! Auch im Giiterverkehr wird das
Potenzial zur Verlagerung auf Transport-Fahrri-
der meist unterschatzt, denn mehr als die Halfte
aller motorisierten Fahrten im Giitertransport in
den Stidten der Europdischen Union kénnte auf
Transport-Fahrrider verlagert werden, bei priva-
ten Einkiufen sogar rund drei Viertel.44

Aktive Mobilitat liegt im Trend

o Aktive Mobilitat ist mehr als Gehen und Radfahren. Tretroller,
Transportfahrrader und Pedelecs liegen im Trend

e Viele Pkw-Wege sind kurz und konnen auf Gehen und Radfahren ver-
lagert werden, groBes Potenzial besteht bei Arbeitswegen

e Aktive Mobilitét ist ein wichtiges Bindeglied im offentlich zugangli-
chen Verkehr und muss bei der Planung von Wegeketten sowie bei
der ersten und letzten Meile mitgedacht werden
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nfrastruktur
aktive Mobilitat fordern

Aktive Mobilitat wurde in der Verkehrsplanung jahrzehntelang nur

als RestgroBe behandelt. Fiir aktive Mobilitat steht im Vergleich zum
Kfz-Verkehr unverhéltnisméaBig wenig Platz zur Verfiigung. Auch
regulativ gibt es zahlreiche Barrieren fiir Gehen und Radfahren. Durch
infrastrukturelle MaBnahmen kann aktive Mobilitat unterstitzt werden.

- Der 6ffentliche Raum wurde vor rund 100 Jah- Die Férderung des Autoverkehrs wurde in
Gute Investitionen schaf-

fen langfristig Nutzen. ~ fen umdefiniert, vom Aufenthaltsraum fiir alle Deutschland im Jahr 1934 in der NS-Diktatur

Fir den Ausbau des  zum Verkehrs- und Abstellraum unter Dominanz ~ zum erklirten Staatsziel.h Die verpflichtende Er-
Netzes an Radschnell-

wegen in der Region Ko- ) ) o ]
penhagen wird erwartet, ~ wird bis heute marginalisiert, die sogenannte heit wurde in Osterreich ab dem Jahr 1939 in
dass der sozio-6kono-

mische Nutzen die In- .1 . ) o ‘
vestitionskosten um ein ~ lung von StraBenraum fiir die verschiedenen Ver-  heute.!1%118 Das Ziel einer ,,autogerechten Stadt

stehender und fahrender Kfz. Aktive Mobilitdt richtung von Pkw-Stellplitzen zu jeder Wohnein-
»Arrogance of Space®, also die ungleiche Vertei- Bauordnungen festgeschrieben und ist es bis

Vielfaches Ubersteigt.  kehrsteilnehmenden, sukzessive ausgebaut.#2 wirkt bis heute und unterlduft Bestrebungen zur

Steigerung urbaner Lebensqualitdt. Obwohl der

Radschnellwege in der Region Kopenhagen AWAEBm @) Anteil aktiver Mobilitit an den zuriickgelegten
sind Investition in die Zukunft Wegen in Wien beispielsweise mit 33 Prozent

hoher ist als der Anteil von Pkw-Wegen mit 29
Prozent, steht dem Kfz-Verkehr auf Wiener Ge-

2012 h éb 17 _— égssam;llll:\?egﬁt%rfsgggten meindestralen doppelt so viel Fliche zur Verfi-

2016 [ D 52 bis zum Jahr 2045 gung wie fiir Gehen und Radfahren.?”

765 Millionen Euro
2015 |—G 167 B Gosamter sozio-konomischer Richtlinienkonforme Hindernisse

" Nutzen bis zum Jahr 2045 Die Flacheneffizienz aktiver Mobilitat ist deut-
- 40.000 lich héher, als jene des Plw-Verkehr.!16 Auf
Krankenstandstage weniger pro Jahr

-1.500
Tonnen CO,-Emissionen weniger
pro Jahr

| ——— %740
geplant %
100 200 300 400 500 600 700

800

cinem Pkw-Stellplatz haben etwa acht Fahrrider
Platz.29 Neben dem hohen Flichenverbrauch

von Pkw ist auch die starke Barrierewirkung der

entsprechenden Infrastruktur problematisch.
Die Trennwirkung durch breite, stark befahrene
StraBBen fuhrt dazu, dass die Anzahl der Bekannt-

Lange Radschnellwege in Kilometer
in der Region Kopenhagen

Quelle: Super Cykelstier 2018142 Grafik: VCO 2019
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schaften und persoénlichen Kontakte mit auf der
gegeniiberliegenden StraB3enseite wohnenden
Personen mit steigendem Kfz-Verkehr abnimmt.”
Eine starke Trennwirkung hatte die sogenannte
Schrigparkoffensive in Osterreichs Stidten ab
den 1990er-Jahren. Viele StraBen wurden zu Ein-
bahnen umgestaltet, um die Anzahl der Pkw-Ab-
stellflichen im 6ffentlichen Raum zu erhohen.
Die schrig geparkten Autos stellen eine Barriere
beim Queren der Stralen dar, Einbahnstral3en
stellen ein Hindernis fiir den umwegempfindli-
chen Radverkehr dar.130

Ampel- und Lichtmasten, Hydranten, Schalt-
kisten und Ladesiulen fiir E-Pkw beanspruchen
die ohnehin schon stark begrenzte, fiir das Ge-
hen vorgesehene Fliche. Auch Verkehrsschilder
fur den Kfz-Verkehr, die laut StraBenverkehrs-
ordnung auf den fiir das Gehen vorgeschenen
Verkehrsflichen positioniert werden mussen, be-
hindern aktive Mobilitat im 6ffentlichen Raum.¢
Das, obwohl Gehende auch bei Gehsteigen mit
Regelbreite oft nicht unbehindert aneinander
vorbeikommen. Begegnen sich auf Gehsteigen
mit der Mindestbreite von 1,5 Metern Personen
mit Rollstuhl oder Kinderwagen, ist ein ungehin-
dertes Weitetkommen praktisch unmoglich.23

Das Radfahren wird auch nach der Novelle der
StraBenverkehrsordnung in Osterreich ab April
2019 gesetzlich gegeniiber dem Kfz-Verkehr
benachteiligt. Die in der Regel geltende Bentit-
zungspflicht von Radwegen zwingt Radfahrende
oft auf aufgemalte Radstreifen auf Gehsteigen
und somit de facto in den Mischverkehr mit Ge-
henden. Als Verbesserung kann die gesetzliche
Festhaltung des sogenannten ,,St. Péltner Mo-
dells”, also eine gemeinsame Querungsmoglich-
keit fur Gehende und Radfahrende sowie die Ab-
schaffung des allgemeinen Sondernachrangs fir
Radfahrende beim Ende einer Radverkehrsanlage
geschen werden.114

In Saarbriicken in Deutschland wurde Anfang
April des Jahres 2019 eine ,,fahrradfreundliche
Novelle” der Stralenverkehrsordnung erstellt.
Zu den Mal3nahmen zihlen unter anderem, dass
beim Uberholen eines Radfahrenden ein Min-
destabstand von 1,5 Metern eingehalten werden
muss und Einbahnstralen in Tempo 30-Zonen
von Radfahrenden prinzipiell in beide Richtun-
gen befahren werden diitfen.170

9 Aktive Mobilitat als Saule der Mobilititswende

Planung durch Crowdsourcing

,»Bike Citizens“ ist eine App zur Routenplanung fiir Radfahrende. Auf Basis

von tatsachlich getétigten und registrierten Fahrten der Nutzenden ist es mit
der Anwendung ,,Bike Citizens Analytics“ moglich, Analysen, Evaluierungen
und Simulationen von Radverkehrsdaten fiir die Verkehrsplanung vorzuneh-
men. Die im Jahr 2017 erstmals in Briissel umgesetzte und Anfang 2018 auch
in Amsterdam als Kampagne laufende Anwendungsmadglichkeit ,,Ping if you
care!“ ermdglicht, subjektiv als geféhrlich empfundene Verkehrssituationen
mittels eines am Fahrradlenker befestigten Knopfs zu melden, ohne dabei die
Fahrt unterbrechen zu miissen. Durch entsprechende Datenauswertung wird
dadurch deutlich, wo Investitionen in eine neue Radinfrastruktur notwendig
und sinnvoll sind.2

Forderung durch Attraktivitdt und Sicherheit
Mboglichkeiten zur Férderung aktiver Mobilitit
sind in der Verkehrsplanung lingst bekannt. Sie
sollen der Hebung des subjektiven Sicherheits-
empfindens und der Steigerung der Attraktivitit
dienen.*” Das Sicherheitsempfinden steigern

alle MaBBnahmen der Verkehrsberuhigung: von Neu gestaltete, ver-
kehrsberuhigte StraBen
erfreuen sich nach der
Umsetzung deutlich
hoherer Zustimmung
als davor. Das war auch
bei der Umgestaltung
der Wiener Mariahilfer
StraBe zu einer FuB-
gangerzone und Begeg-
nungszone so.

niedrigeren Tempolimits, tiber die Unterbindung
von Kfz-Schleichwegen, bis hin zu Fullginger-
zonen und Begegnungszonen, Wohnstral3en
oder der Trennung von in Bezug auf Masse und
Geschwindigkeiten inkompatibler Verkehrsstro-
me. Die in Osterreich im Jahr 2013 gesetzlich
verankerte Begegnungszone schafft einen Kom-

Mariahilfer StraBe mit Begegnungszone
ist sicherer und beliebter als zuvor

Zustimmung zu Neugestaltung Anzahl Verkehrsunfalle pro Jahr

1’z

vorher nachher
(Mérz 2014) (August 2015)

u
vorher

(Jahr 2012)

nachher
(Jahr 2017)
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Kampagne machte Gehende zur Bedrohung

Die Motorisierung des Verkehrs seit Beginn des 20. Jahrhunderts flihrte

zu vielen Konflikten. Die Zahl der durch den Autoverkehr Getoteten in den
USA verzehnfachte sich in den Jahren von 1910 bis 1923 von rund 1.500
auf iiber 15.000 Personen.'04 Anfangs fanden schwere Verkehrsunfélle ein
breites Medienecho, das Auto wurde fiir die vielen Verkehrstoten, darunter
viele Kinder, verantwortlich gemacht und hatte ein schlechtes Image. Fahr-
verbote drohten. Eine Begleitperson musste zeitweilig mit einer roten Fahne
vor Autos herlaufen, um andere Verkehrsteilnehmende zu warnen. Diese
geschéaftswidrigen Umstande riefen die Autobranche auf den Plan, mit Mar-
keting-Kampagnen schafften sie eine Deutungsumkehr: statt von Autos ging
die Gefahr nun von Gehenden aus, die zu wenig Riicksicht auf den , richti-
gen*“ StraBenverkehr — also die neuen Automobile — nahmen. Sie wurden
als sogenannte ,jaywalker“ lacherlich und fiir auftretende Verkehrsunfélle
verantwortlich gemacht. In weiterer Folge durften sie die Auto-Fahrbahn nur
mehr an gekennzeichneten Stellen iiberqueren — die StraBenverkehrsord-
nung aus der Sicht des Autoverkehrs war erfunden.105

promiss zwischen der Sicherheit von Gehenden
und Radfahrenden und lokaler Erreichbarkeit
mittels Pkw. Beispielsweise hat der urspringlich
umstrittene Umbau der Mariahilfer Stralle in
Wien zu einer Fuligingerzone und Begegnungs-
zone zusitzlich zur gestiegenen Attraktivitit des
gesamten Straflenzuges auch zu einer Reduktion
der Unfille mit Personenschaden um zwei Drittel
gefuhrt.!1> Der Kfz-Verkehr hat auch auf den
nahen Parallelstralen nicht zu-, sondern um 6,7
Prozent abgenommen.>>>3 Ein attraktives Um-
feld fordert nicht nur aktive Mobilitit an sich,
sondern erhdht auch die Akzeptanz aktiv Mobi-
ler fiir die Zuriicklegung weiterer Distanzen.107

Bauliche Infrastruktur
hat einen starken Ein-
fluss auf unser Mobili-

tatsverhalten. Wird etwa
genligend Platz und ein
attraktives Umfeld fiir
das Gehen bereitgestellt,
wird im Durchschnitt
auch mehr gegangen.

Anteil Gehsteige, Fahrbahnteiler und FuBgéngerzonen an
gesamter Verkehrsflache in Wiener Bezirken in Prozent

ml unter 30 %
mll 30 bis 34 %
mll 35 und mehr %

Anteil Gehen in Prozent
unter 20 %

20 bis 29 %

30 und mehr %
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Durch bauliche MaBnahmen und
Verkehrsregelungen aktive Mobilitat férdern
Ein objektiv sowie auch subjektiv als sicher
wahrgenommenes Umfeld ist eine wichtige Vo-
raussetzung fir aktive Mobilitidt. So haben bei-
spielsweise sogenannte ,,protected bike lanes®,
also durch Poller oder dhnliche bauliche Maf3-
nahmen vor dem Befahren durch und Abstellen
von Kfz geschiitzte Radstreifen, in Montreal in
Kanada 2,5-fach héhere Radfrequenzen und 28
Prozent niedrigere Unfallraten, als vergleichbare
Radwege ohne bauliche Abgrenzung8’

Auch unterstiitzende Verkehrsregelungen, etwa
Rundum-Griin fiir Gehende, Rechtsabbiegen bei
Rot fir Radfahrende und zeitlich verschobene
Griinphasen, das sogenannte ,,Vorlaufgriin”, fir
Geradeaus-Gehende und Geradeaus-Radfahren-
de gegentiber Kfz-Rechtsabbiegenden erhéhen
die Sicherheit und Attraktivitit aktiver Mobilitit.

Zusitzlich unterstitzend wirkt auf aktive
Mobilitit fokussierte Infrastruktur, wie breitere
Geh- und Radwege, Diagonalquerungen bei
Kreuzungen oder witterungsadaptive Ampel-
schaltungen.?#5.6! Einige dieser MaBnahmen,
wie eine Grine-Welle fur Radfahrende, bessere
Infrastruktur durch groB3ziigige Querschnitte und
bauliche Trennung zu anderen Verkehrsflichen,
wurden in Géttingen in Deutschland im Jahr
2015 umgesetzt. Das Projekt galt als erster bun-
desweiter Radschnellweg, der zentral durch eine
Stadt fiihrt.106

Je mehr Flache flr das Gehen, umso mehr wird gegangen
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Haltestellen als Eintrittstor fiir die Nutzung

des Offentlichen Verkehrs

Hohe Attraktivitit und gute Erreichbarkeit zu
Fuf3 und mit dem Fahrrad sind auch fir Halte-
stellen des Offentlichen Verkehrs wichtig, um
moglichst vielen Menschen die Einbindung des
Offentlichen Verkehrs in ihre Alltagswege zu
erméglichen. Zustindig fiir eine attraktive und
barrierefreie Gestaltung von Bushaltestellen

sind Gemeinden.5 Die Gemeinde Krumbach in
Voratlberg hat diese Aufgabe zum Beispiel waht-
genommen, indem sieben Bushaltestellen hono-
rarfrei von international renommierten Architek-
turbiiros gestaltet und im Jahr 2014 umgesetzt
wurden.>® Witterungsschutz, Sitzgelegenheiten
und eine gute Beleuchtung bilden grundlegende
Komfortmerkmale, werden bei Bushaltestellen je-
doch hiufig vernachlissigt. Wird der Offentliche
Verkehr als zentrales Riickgrat eines umfassen-
den, individuellen, 6ffentlich zuginglichen Mo-
bilititsangebots verstanden, ist speziell auch der
Wechsel zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln
bei der Gestaltung von Haltestellen mitzudenken
— etwa durch eine ausreichende Anzahl an quali-
tativ hochwertigen Stellplitzen fiir Fahrrider in
der direkten Umgebung. Auch in Bushaltestellen
integrierte Lademoglichkeiten fiir E-Fahrrider
schaffen Anreize, den Offentlichen Verkehr in
multimodale Wegeketten einzubinden. Ein Bei-
spiel fiir eine gut ausgestattete, wettergeschiitzte,
beleuchtete, energieautarke Bushaltestelle mit
Sitzmoglichkeiten, Ladestation fir E-Fahrrider
und digitaler Fahrplananzeige wurde im Jahr
2016 von der Firma Fonatsch in Osterreich pri-
sentiert und bis Anfang des Jahres 2019 bereits
in zehn Gemeinden umgesetzt.%0

Autofreie Siedlungen fiir mehr Lebensqualitat
Verkehrsberuhigung und damit die Férderung
aktiver Mobilitit in Wohngebieten kann durch
unterschiedliche Ansitze erreicht werden. Au-
tofreie Siedlungen setzen bei der Organisation
der abgestellten Autos an, um das Wohnumfeld
attraktiver zu machen. Durch Unterbringung von
Privat-Kfz in Sammelgaragen am Siedlungsrand
wird ein GroBteil des Autoverkehrs im Wohnge-
biet vermieden, Zufahrtsméglichkeiten fiir Lade-
titigkeiten bleiben bestehen. Durch die dadurch
hergestellte gleiche Entfernung zu Parkplitzen
und Haltestellen des Offentlichen Verkehrs ent-

9 Aktive Mobilitat als Saule der Mobilititswende

,Sustainable Safety“ - funf Prinzipien in den WV CQ&
Niederlanden fur sicheren Verkehrsraum

Prinzip

. Klare Funktionalitét von
StraBen

ZufahrtsstraBen.

. Homogenitat von Masse
und Geschwindigkeit

getrennte Wege angelegt.

3. Vorhersehbarkeit der
Verkehrssituation

erwartet wird.
. Hohe Fehlertoleranz

. Gute Einschatzung der
am Verkehr teilneh-
menden Menschen

schatzen konnen.

steht Platz fur Gehen, Radfahren und Grinfli-
chen sowie mehr Aufenthaltsqualitit.

Beispielsweise legen die Bewohnerinnen und
Bewohner der autofreien Wohnsiedlung Vauban
in Freiburg 65 Prozent ihrer Wege zu Full oder
mit dem Fahrrad zuriick, jene ohne Privat-Auto
sogar 94 Prozent, wihrend der Durchschnitt in
Freiburg allgemein bei 47 Prozent liegt.122 In
Utrecht in den Niederlanden wurde in den Jah-
ren 2012 bis 2019 eine vierspurige Stral3e, die
urspriinglich fiir den Autoverkehr geplant wurde,
in einen multifunktionalen Raum fiir das Radfah-
ren, Gehen und Verweilen umgebaut.!3

Superblocks reduzieren lokalen Pkw-Verkehr
Ein anderer, urspriinglich aus Spanien kom-
mender Ansatz folgt dem Prinzip der , filtered

permeability, also der selektiven Durchlissigkeit.

Dabei werden die Unterschiede in der Stral3en-
hierarchie baulich und optisch unterstrichen, also
etwa Hauptstralen fir den Durchzugsverkehr
anders gestaltet, als lokale ErschlieBungsstral3en.
In den Niederlanden gilt eine klare Funktionali-
tit von Straf3en als eines der funf Prinzipien fir
sichere Verkehrsinfrastruktur.!> Mittels verkehrs-
mittelspezifischer Filter, zum Beispiel Diagonal-
sperren, witd die Durchfahrt eines Gebietes fur

Beschreibung

StraBen sollen nur eine Funktion haben, weshalb
es eine deutliche und optisch erkennbare StraBen-
hierarchie gibt: DurchzugsstraBen, VerteilstraBen,

GroBe Unterschiede bei Geschwindigkeit und Masse
zwischen verschiedenen Verkehrsteilnehmenden
sollen vermieden werden. Wo notig werden baulich

Die bauliche und optische Gestaltung jeder StraBe
soll Nutzenden zeigen, welche Art von Verkehr und
Verkehrsverhalten hier erwartet werden kann und

Menschliche Fehler kdnnen nie ausgeschlossen
werden. Die StraBeninfrastruktur soll daher so ge-
staltet sein, dass Fehler keine fatalen Folgen haben.

Alle Verkehrsteilnehmenden sollen sowohl ihre ei-
genen Féhigkeiten und Eigenschaften (Bremsweg,
etc.), als auch jene von anderen maglichst gut ein-

Die bauliche Ausge-
staltung von StraBen

ist entscheidend, um
Konflikte zu vermeiden.
Es sollte an einer StraBe
erkennbar sein, was ihre
Hauptfunktion ist und
wer Vorrang hat.

Quelle: Bicycle Dutch 201214, PIARC 201567 Grafik: VCO 2019
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werden, wihrend dieser im umliegenden Haupt-
straBennetz nur um 2,6 Prozent zunahm.109

In Vitoria-Gasteiz konnte der Anteil der Ver-
kehrsflichen fiir das Gehen durch Riickbau
von Pkw-Stellplitzen an der Oberfliche sowie
Pkw-Fahrbahnen von zuvor 45 Prozent auf 74
Prozent erhoht werden. Der Lirmpegel im Su-
perblock reduzierte sich darauthin durchschnitt-
lich um iiber fiinf Dezibel.40

In gréBerem MaBstab ist das Prinzip der

apUBMSIEHIIOI Jap Bjaidsiag

selektiven Durchlissigkeit in Houten in den Nie-
derlanden umgesetzt worden. Die knapp 50.000
Personen zihlende Vorstadt von Utrecht verfiigt

F O rSC h U n g Z U Al |'|: ag S m O b i | i é‘t iber eine gut ausgebaute Radweg-Infrastruktur,

zwei zentral gelegene Bahn-Haltestellen sowie

Durch das Forschungsprojekt ,Gismo“ der Universitdt Salzburg wurde von cine RingstraBe fiir den Pkw-Verkehr. Im Ge-

2016 bis 2018 das Potenzial fiir mehr kérperliche Aktivitét in taglichen Routi- gensatz zum Gehen oder Radfahren ist es nicht

nen aufgezeigt. Die Ergebnisse bieten sich als planerische Grundlage fiir die méglich, mit dem Auto von einem Viertel inner-
Verbesserung o6ffentlicher Rdume hinsichtlich ihrer Eignung fiir aktive Mobili- halb dieses Rings direkt in ein anderes Viertel
tat an. Die entwickelten Kennzahlen, Walkability, Bikeability und Qualitatsin- zu fahren — es muss immer der Umweg tiber die
dizes fiir den Offentlichen Verkehr, dienen dabei als Ausgangspunkt fiir eine Ringstrale genommen werden.>* Das ethoht die
gezielte Aufwertung bestehender Standorte oder fiir die Entwicklung neuer Attraktivitit aktiver Mobilitit, die dadurch auch
Quartiere.? meist die schnellste Méglichkeit ist, von A nach
B zu kommen. Der Anteil aktiver Mobilitit in
Kfz unterbunden, wihrend aktiv Mobile sich Houten ist mit Uber 50 Prozent deutlich héher,
weiterhin in alle Richtungen bewegen kénnen. als in vergleichbaren Vorstidten. Seit iiber 40
Dadurch werden Geh- und Radverbindungen Jahren gab es in Houten keinen einzigen t6dli-
attraktiver und direkter als Kfz-Wege, was die chen Verkehrsunfall mehr.169
Verkehrsmittelwahl beeinflusst. Auch im 1. Wiener Gemeindebezirk ist das

Superblock-Konzept mit der umlaufenden Ring-
Das Prinzip der selektiven Durchldssigkeit wirkt  straBe ansatzweise verwirklicht, der Pkw-Anteil
Ein Beispiel fir , filtered permeability” ist in der ist mit acht Prozent folglich so niedrig wie in kei-
niedetlindischen Stadt Beuningen zu finden. nem anderen Wiener Gemeindebezirk.!4?
Dort zieht sich eine Radhauptroute quer durch
die Innenstadt und ermdglicht es so zum Beispiel
auch Kindern, ohne die Gefahtr des Autoverkehrs
sicher mit dem Fahrrad in die Schule zu fahren.
Der Kfz-Verkehr hat in der Stadt nur vier Mog-
lichkeiten diese Radhauptroute zu queren und
hat selbst dort Nachrang.%Y

Das Prinzip der selektiven Dutchlissigkeit U m d en ke n be | Ve rke h rs p | anun g

funktioniert fir unterschiedliche Umsetzungen.

In Barcelona oder Vitoria-Gasteiz fasst ein so- * Jahrzehnte autogerechter Planung schufen viele
genannter ,,Superblock mehrere Wohnblécke Beeintrachtigungen fiir aktive Mobilitat
zusammen, Ublicherweise ein Gebiet von rund e Subjektives Sicherheitsempfinden und Attraktivi-
400 mal 400 Meter, und verlagert den motorisier- tét sind wichtig fiir mehr Gehen und Radfahren
ten Durchzugsverkehr durch Diagonalsperren * Aktive Mobilitdt braucht Platz. Wo dieser gege-
auf die umliegenden Hauptstralien. In Poblenou ben ist, sind auch mehr Menschen aktiv mobil
in Barcelona konnte so der Kfz-Verkehr inner- * Sowohl bauliche, als auch legistische MaBnah-

halb des Supetblocks um 58 Prozent reduziert men haben groBen Einfluss auf das Mobilitéts-

verhalten und bieten Chancen zur Férderung
aktiver Mobilitat
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VvC

Von Jung bis Alt aktiv mobil

Gute Verkehrsplanung muss auch die Perspektive von jiingeren und
alteren Menschen berucksichtigen. Barrierefreie Infrastruktur kommt allen
Bevoélkerungsgruppen zugute. Mobilitédtsverhalten wird bereits im friihen
Alter gelernt und gerade fiir Kinder ist aktive Mobilitat wichtig fur eine

gesunde Entwicklung.

Aktive Mobilitit, also Fortbewegung durch ei-
gene Muskelkraft, wie gehen, Radfahren oder
Tretrollerfahren, ist nicht nur die umweltvertrig-
lichste, sondern auch die gestindeste Mobilitits-
form. Dennoch nehmen motorisierte Arten der
Fortbewegung in absoluten Zahlen deutlich stér-
ker zu als aktive Mobilitit — ein Phinomen, das
nicht nur auf Osterreich beschrinkt ist, sondern
in vielen Staaten zu beobachten ist.3181 Finen
grof3en Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl hat
das soziale und infrastrukturelle Umfeld, das
entweder bewegungsreiche oder bewegungsarme
Lebensstile vermittelt.35.78

Kinder bei Verkehrsplanung beriicksichtigen
Das Ziel der ,,autogerechten Stadt” hat jahrzehn-
telang die Bereitstellung von Infrastruktur fir
Gehen und Radfahren systematisch vernachlis-
sigt und Flichen fiir motorisierte Verkehrsmittel
als vorrangig erachtet.!’ Auch wenn sich hiet ein
Paradigmenwechsel abzeichnet — etwa durch ex-
plizite Wachstumsziele fiir aktive Mobilitit in den
Mobilitdtsplinen von Wien, Graz und Salzburg
— orientiert sich die Verkehrsplanung vorwiegend

an den Bediirfnissen von gesunden Personen im

erwerbsfihigen Alter.2 Erst seit einigen Jahren
werden auch die Bediirfnisse von jiingeren und
ilteren Bevolkerungsgruppen thematisiert — etwa
durch Richtlinien fir altersgerechte Stadtplanung
oder die seit dem Jahr 2002 alle zwei Jahre in
einer anderen europiischen Stadt stattfindende
,,Child in the City World Conference®.?0:36 Seit
dem Jahr 2012 gibt es in der Steiermark das
Kinderbiro, eine Interessensvertretung fiir Men-
schen bis 14 Jahre.80 Amsterdam hat seit Juni des
Jahres 2018 eine ,,Junior Rad-Biirgermeisterin”,
die alltigliche Radfahrprobleme aus der Sicht von
Kindern thematisiert.!>!

Schulwege werden immer haufiger
im Elterntaxi zurtickgelegt

[t
(<5}
[t
£ =
=
35
= N
= o
c(/J)D‘
— =
=
S &
==
O
= 5
E'c
L =
= =S
[}
x~
—
(<5}
=

Herbst 1995
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Ausreichend Bewegung
spielt gerade fur die
gesunde Entwicklung
von Kindern eine ent-
scheidende Rolle. Der
Trend zu ,Elterntaxis” ist
fur die Kinder nachteilig
und verursacht auch
Verkehrsprobleme vor
Schulen.

VC®

c @D Elterntaxi (Pkw mitfahrena)
M @ Gehen

Riws K

Quelle: bmvit 201631 Grafik: VCO 2019
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HARTEHNSPIELEM

Selbstandig mobil trotz Demenz

»,Way-Key“ war in den Jahren 2016 bis 2018 ein von der TU Wien geleitetes

Forschungsprojekt. Ziel war die Entwicklung von technologischen Hilfsmitteln,

um Personen mit Demenz bei selbststandiger Mobilitat zu unterstiitzen. Zum

Beispiel wurde ein auf die speziellen Bediirfnisse angepasster digitaler Kom-

pass entwickelt, der den schnellsten Weg nach Hause anzeigt. Ein weiteres

Hilfsmittel ermdglicht es, sich bei momentanem Orientierungsverlust per Not-

fallknopf Hilfe zu holen. In Notsituationen kann so auf ein Sicherheitsnetz aus

Familie sowie Betreuerinnen und Betreuern zuriickgegriffen werden.2

Vor allem in den mitt-
leren Alterskategorien,
von 15 bis 54 Jahren,
machen Wege zur
Schule und Aushildung
beziehungsweise zum
Arbeitsplatz einen gro-
Ben Teil der Alltagsmo-
bilitat aus. Gerade dort
ist es wichtig, aktive
Mobilitat in den Alltag zu
integrieren.

Mit dem Begriff ,,Universal Design” witrd ein
Ansatz zusammengefasst, der zeigt, dass barrie-
refreie Infrastruktur nicht nur Jiingeren und Alte-
ren, sondern allen Verkehrsteilnehmenden zugute
kommt.” Die kanadische Non-Profit Otganisa-
tion ,,8 80 Cities” greift dies auf und vertritt den
Standpunkt, dass eine Stadt aus Sicht von 8-Jih-
rigen und 80-Jdhrigen geplant werden sollte, um
die Bediirfnisse aller Altersgruppen abzudecken.*
Einen dhnlichen Ansatz verfolgt die Stiftungsini-
tiative ,,Urban95”, die Stadtplanung aus der Sicht
von Kinderaugen unterstiitzt.12

Bewegungsmangel hat fiir Kinder schwerwie-
gende Auswirkungen auf die spitere Gesundheit.
Der Zustand in Osterreich ist alarmierend. Da-
ten der ersten Osterreich-Erhebung im Rahmen
der ,,Childhood Obesity Surveillance Initiative®
der Weltgesundheitsorganisation (WHO) zeigen,

Anteil aktiver Mobilitat in allen
Altersgruppen erhohen
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dass knapp jeder dritte Bub und jedes vierte
Midchen in der dritten Klasse Volksschule als
tibergewichtig gilt.23 Diese Kinder weisen ein er-
hoéhtes Risiko fur Diabetes und Lebererkrankun-
gen auf und leiden aufgrund von Stigmatisierung
oft auch an psychischen Problemen. Auch fiir
altere Personen wird Gehen mit zunehmendem
Alter wichtig.”? So liegt der alltigliche Anteil des
Gehens bei 25- bis 54-Jihrigen in Osterreich bei
15 Prozent, bei Personen ab 65 Jahren bei 27
Prozent.3!

Barrierefreie Infrastruktur schaffen
Voraussetzung dafiir, dass moglichst alle untet-
schiedlichen Personengruppen im Alltag aktiv
mobil sein konnen, ist eine barrierefreie und
sichere Verkehrsinfrastruktur. Kinder haben etwa
aufgrund ihrer KorpergréBe weniger Ubersicht
und kénnen wegen des noch unausgereiften
rdumlichen Sehvermégens sowie der fehlenden
Routine Objekte und Geschwindigkeiten noch
nicht gut einschitzen und lassen sich zudem
leichter ablenken.!02 Im hohen Alter steigt das
Unfall- und Verletzungsrisiko aufgrund nachlas-
sender sensorischer Fahigkeiten, Verlangsamung
der Reaktionen und allgemein héherer Gebrech-
lichkeit.”> Auch Menschen mit kérpetlichen
Behinderungen profitieren von barrierefreier
Infrastruktur fir aktive Mobilitit. So nutzen 15
Prozent der Menschen mit korperlicher Behin-
derung in London ein Fahrrad, fir zwei Drittel
davon ist es damit einfacher sich selbstindig
fortzubewegen als zu Full. Das Fahrrad hat dabei
die Rolle einer Gehhilfe, wirkt entlastend und
stabilisierend.162

Schutzwege miissen schiitzen

Die Querung von AutostraB3en stellt oft ein
Hindernis fur aktive Mobilitit dar. Vom Jahr
2010 bis zum Jahr 2017 sind auf Schutzwegen
in Osterreich 97 Gehende getétet worden, pro
Jahr wurden im selben Zeitraum durchschnitt-
lich diber 1.000 Personen auf Schutzwegen ver-
letzt.84 Gerade fiir Kinder und alte Menschen
sind sichere Schutzwege wichtig, um Gehen

als eigenstindige Mobilititsform im Alltag zu
gewihrleisten. Neben den spezifischen Eigen-
schaften von Kindern, wie weniger Ubersicht
und Routine im StraB3enverkeht, und alten Men-
schen, wie verlangsamte Reaktionsfihigkeit und
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Bewegungsabliufe, haben vor allem auch die
bauliche StraBengestaltung sowie das Verhalten
von Kfz-Fahrerinnen und Kfz-Fahrern grolen
Einfluss auf das Unfallrisiko.137 Rund ein Drittel
der Auto-Lenkenden in Osterreich wissen nicht,
dass Kindern das Queren von Strallen immer
ungehindert ermdglicht werden muss, nur elf
Prozent wissen, dass dies auch trotz Begleitung
durch Erwachsene der Fall ist.83
Schutzwege kénnen durch Beriicksichtigung fol-
gender Prinzipien sicherer gestaltet werden:33
*  Geschwindigkeitsreduktion vor Schutzwegen
*  Kreuzungswinkel von 90 Grad vermeiden
*  Bauliche Trennung von verschiedenen Ver-
kehrsteilnehmenden und Mobilitdtsformen
*  Potenzielle Konfliktpunkte minimieren und
gegenseitige Riicksichtnahme stirken
Mit dem Projekt ,,Mobility Observation Box”
versucht das Austrian Institute of Technology Si-
cherheitsaspekte von ungeregelten Schutzwegen
objektiv messbar zu machen, um damit Rack-
schliisse fir die Planung zu ermdéglichen. Die Er-
gebnisse zeigen, dass die Anhaltebereitschaft von
Kfz-Lenkenden bei ungeregelten Schutzwegen
mit zunehmender Verkehrsstirke abnimmt. An
baulichen MaBnahmen haben sogenannte Auf-
pflasterungen, also Fahrbahnanhebungen auf das
Niveau der angrenzenden Gehsteige, mit einer
Erhéhung der Anhaltebereitschaft um acht Pro-
zent sowie Gehsteigvorzichungen und bauliche
Mittelinseln mit einer Erhéhung um jeweils vier
Prozent den stirksten positiven Effekt.136 Jeder
vermiedene Unfall an Schutzwegen vermeidet
nicht nur menschliches Leid, sondern auch volks-
wirtschaftliche Unfallkosten von bis zu 55.000
Euro.f Im Vergleich dazu sind entsprechende In-

vestitionskosten als gering anzusehen.136

Mobilitatsverhalten wird gelernt

Ein héherer Grad an kérperlicher Bewegung in
der Kindheit hilt sich auch im Erwachsenen-
alter.108 Aktive Mobilitit muss erlernt werden.
So klirt beispielsweise das Aktionsprogramm
,»ochulisches Mobilititsmanagement” der Stadt
Graz Kinder tber die Vorteile aktiver Mobilitit
auf, um Mobilititsverhalten nachhaltig zu verin-
dern.”* Das wird erschwert durch die negative
Vorbildwirkung des Umfeldes, aber auch durch
Konsumtrends, wie Online-Kiufe und Lieferser-

vices.125 Auch besteht ein signifikanter Zusam-
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Geringeres Tempo reduziert Risiko
todlicher Verkehrsunfélle

Todesrisiko bei ZusammenstoB in Prozent

menhang zwischen der Menge an kérpetlicher
Aktivitit von Eltern und Kindern. Je Stunde zu-
sitzlicher korperlicher Bewegung der Eltern, be-
wegen sich auch deren Kinder um durchschnitt-
lich 17 Minuten mehr, schauen Eltern umgekehrt
eine Stunde linger fern oder sitzen, tun dies auch
deren Kinder um elf bezichungsweise neun Mi-
nuten linger als die Vergleichsgruppe.”!

Fehlentwicklung ,,Elterntaxi“

Aktive Mobilitit im Alltag zu verankern ist eine
wichtige Voraussetzung fiir einen bewegungs-
reichen Lebensstil. In diesem Sinne eine Fehl-
entwicklung ist der steigende Anteil von soge-

Pkw-Geschwindigkeit in Kilometer pro Stunde

Relativ geringe Un-
terschiede bei der
Geschwindigkeit eines
Autos machen enorme
Unterschiede fir die
Wucht des Aufpralls
aus. Die Wahrschein-
lichkeit durch einen Pkw
todlich verletzt zu wer-
den, liegt bei Tempo 50
bei (iber 80 Prozent, bei
Tempo 30 unter zehn
Prozent.

Spielend zu mehr Bewegung

,Beat the Street“ ist ein Spiel fiir mehr Bewegung im Alltag, umgesetzt
erstmals im Herbst 2017 im Bezirk Simmering in Wien. Wahrend des Projekt-

zeitraums konnten Schulkinder, Eltern und Lehrende an ,,Beat-Boxen®, die

im offentlichen Raum verteilt waren, mittels Chipkarte Punkte sammeln und

wurden so spielerisch zu mehr Bewegung motiviert. Ziel war es, die Teilneh-

menden zu motivieren, mehr Strecken im Alltag mit dem Fahrrad, Tretroller

oder zu FuB zuriickzulegen. Von den Kindern der 20 teilnehmenden Schulen

wurden so gemeinsam mehr als 112.000 Kilometer zuriickgelegt. Das Projekt

wurde im Herbst 2018 auch auf den Bezirk Wien-Donaustadt ausgeweitet.2

Quelle: Dutch Cycling Embassy 201859 Grafik: VCO 2019
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Einfluss auf das psychische Wohlbefinden von

Viele Unfalle auf Schutzwegen Schulkindern. 134

in Osterreich

Verlgtzte Gehende auf Schutzwegen 2010 bis 2017 Aktive Mobilitat in der Schule lernen

Anteil in Prozent nach Bundeslandern Alltdgliche Verhaltensweisen basieren sowohl
auf physischen Voraussetzungen, Wissen und
Fihigkeiten, wie auch auf einem individuellen
Grund, um bestimmte Handlungen auszufiih-
ren. 117,126 Fiir aktive Mobilitit braucht es daher
einerseits eine entsprechende, méglichst barrie-
refreie materielle Infrastruktur und hohe Aufent-

haltsqualitit im 6ffentlichen Raum, etwa durch
Anzahl verletzte Gehende auf

Schutzwegen in Osterreich pro Jahr
1.200
1.000
800
600
400
200
0]

Wohnstralen und Begegnungszonen, sichere
Schutzwege sowie durchgingige Wegenetze fiir
das Gehen und Radfahren. Dariiber hinaus ist
es von Bedeutung, dass aktive Mobilitit bereits
in der Schulzeit gelernt, geférdert und verankert
wird. Das Radfahren ist in Osterreich beispiels-
weise dank der freiwilligen Fahrradprifung bis

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 zur vierten Schulstufe prisent, spiter wird es im

Davon getotete Personen

K‘ 14 13 10 10 13 19 11

Unterricht kaum thematisiert. Deshalb wurden

Quelle: KFV 201984 Grafik: StV0 1960, Fassung vom 30.04.2019, VCO 2019

in der Steiermark in einer breit angelegten Ko-

operation Lehrmaterialien zum Thema Fahrrad
fiir die hoheren Schulstufen entwickelt.!13 Eines

In den vergangenen  nannten ,,Elterntaxis® am Schulweg. Der Anteil der wichtigsten Elemente zur Férderung aktiver
Jahren starben in Os-

terreich durchschnittlich . . .
mehr als zehn Fugan-  Schule gebracht werden, hat in den Jahren von Bewegung selbst zu vermitteln. Informationen zu

gerinnen und FuBgdnger 1995 bis 2014 um 47 Prozent auf 25 Prozent der  sicheren Schulwegen, barrierefreie Verbindungen,

a1u TO%C[)h:/J\/tS%ZgneJ'r;hlﬁlti);: Wege zugenommen. Der Anteil des Gehens ist sogenannte ,,Pedibusse* und Fahrradworkshops

der Kinder und Jugendlichen, die im Auto zur Mobilitit bei Kindern ist es, die Freude an der

verletzt, In den vergan-  im selben Zeitraum um 29 Prozent auf ebenfalls an Schulen tragen dazu bei, Kompetenzen zu
genen Jahren konnte

kein Riickgang erreicht o . . . . . . S ..
werden.  Studie fiir Kinder und Jugendliche von vier bis fiir aktive Mobilitit zu stirken.132.124,4

25 Prozent gesunken.18 Auch eine reprisentative vermitteln und das subjektive Sicherheitsgefiihl

17 Jahren aus Deutschland zeigt, dass die korper-
liche Alltagsaktivitdt im Zeitraum 2006 bis 2018
um 37 Prozent beziehungsweise um 31 Minuten An I’eCht an aktlve MObl“tat

pro Woche abgenommen hat.’

Kinder, die den Schulweg selbststindig meis- |n Jedem Al‘ter S‘tarken

tern, nehmen ihre Umwelt intensiver waht, kniip- o . i
P e Aktive Mobilitét ist fiir die Gesundheit von Kin-

fen eher Kontakte zu Gleichaltrigen und gewin- ) S
dern und alteren Menschen besonders wichtig

nen Routine im Straflenverkehr. Dartiber hinaus

deckt der FuBweg zur Schule im Durchschnitt e Gehen und Radfahren sind als niederschwellige
bereits ein Drittel des tiglichen Bewegungsbe- Mobilitatsformen universell zuganglich und
darfs eines Kindes ab und trigt so wesentlich zu daher in der Planung zu priorisieren

gesunder Entwicklung und Gesundheitspraven- e |nfrastruktur fiir barrierefreies Gehen und Rad-
tion bei.1% Eine Moglichkeit um die Anzahl von fahren, etwa sichere Schutzwege, fiir selbstin-
,,Elterntaxis” zu reduzieren, sind Schulstral3en, dige Mobilitit in jedem Alter ausbauen

die den Bring-Verkehr am Vormittag bis zur * Aktive Mobilitdt wird friih gelernt. Kompetenz-
Hilfte reduzieren kénnen.165 Weiters hat akti- vermittlung und Praxiserfahrung ist daher im
ve Mobilitdt auf Schulwegen einen positiven Schulalltag zu férdern

e Umso hoher das Alter, umso wichtiger wird ak-
tive Mobilitat. Gehen und Radfahren sind daher
wichtig zur Aufrechterhaltung sozialer Teilhabe
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Kultur des Gehens

9 Aktive Mobilitat als Saule der Mobilititswende

und

Radfahrens etablieren

Um aktive Mobilitat als wichtige Saule in der Verkehrsplanung und im
Alltag zu etablieren, braucht es mehr als vereinzelte Férderungen. Durch
umgesetzte Projekte, Bewusstseinsbildung und gelebte Praxis kann eine
veranderte Normalitat entstehen, in der gute Voraussetzungen fir aktive
Mobilitat standardmaBig eingefordert werden kénnen.

Damit aktive Mobilitit als essenzieller und selbst-
verstindlicher Teil der Alltagsmobilitit verankert
wird, braucht es — neben entsprechender Infra-
struktur — auch einen gesellschaftlichen Bewusst-
seinswandel. Anfinge eines solchen Wandels las-
sen sich an einzelnen Beispielen bereits ablesen.
Immer mehr Regionen und Stidte setzen Mal3-
nahmen, die den Status Quo des Vorrangs fiir
den Kfz-Verkehr in Frage stellen, wie etwa die
Umsetzung von Umwelt- und Begegnungszonen
oder Einfahrverboten fiir Kfz mit Verbrennungs-
motor in bestimmte Bereiche zeigt.

Die Uberschreitung von Schadstoff-Gren-
zwerten wird vielerorts nicht mehr tatenlos
hingenommen, die Verantwortung des Kfz-Ver-
kehrs fur die Sicherheit von Gehenden und
Radfahrenden rickt stirker ins Bewusstsein. In
Osterreich zeigte sich dies am tragischen Beispiel
eines Buben in Wien, der im Jinner 2019 von
einem rechtsabbiegenden Lkw tédlich verletzt
wurde. Fine darauthin gestartete Petition fiir den
verpflichtenden Einbau von Abbiegeassistenten
fur Lkw wurde binnen zwei Monaten von rund

75.000 Personen unterschrieben.101

Ziel ist ein fehlertolerantes Verkehrssystem
Seit dem Jahr 1997 liegt dem ,,Safe Systems
Approach® Schwedens die Idee zugrunde, dass
ein sicheres Verkehrssystem menschliche Feh-
ler ohne fatale Folgen etlauben muss.!44 Nicht
Maschinen, sondern Menschen, insbesondere
auch Kinder und alte Menschen, sollten in der
Hierarchie des Verkehrs an erster Stelle ste-
hen.164 Dieser Wandel wird beispielsweise in der
offentlichen Diskussion sichtbar, wenn es um
die Sicherheit von Kindern im StraBenverkehr

Gehen ist die am haufigsten genutzte
Mobilitatsform Osterreichs

Der Anteil des Gehens
wird oft unterschétzt.
Tatsdchlich gehen die

meisten Menschen

taglich oder mehrmals
pro Woche Strecken von
mindestens 250 Meter.

VC®

mindestens 250 Meterk

lenkend @oﬂ

mitfahrend m\

80

100

Verkehrsmittelwahl der Bevolkerung Uber 15 Jahre in Prozent
téglich oder mehrmals pro Woche genutzt
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Umweltzone in Madrid ist gut
fur Luftqualitat und Einzelhandel

Emissionen
im ersten Monat nach Umsetzung der Umweltzone

" , - 3 % Kfz-Verkehr
+ 7 % Offentlicher Verkehr an AuBengrenze

- 8 % Kfz-Verkehr in Umweltzone der Umweltzone
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~ ) Umsatz
+ 9 % im Einzelhandel
im Weihnachtsgeschéft

Quelle: Medina 21

Umweltzone ,Madrid Central® (Fldche: 4,7 Quadratkilometer)

In Madrids Umweltzone ~ geht — etwa bei der zunehmenden Kritik am
ging nach deren Um-

setzung der Kfz-Verkehr ~ ~ . . . ..
zuriick, die Luftqualitit — im Mérz 2019 zwei Drittel der Lehrkrifte dafiir

,Elterntaxi“.! In GroBbritannien sprachen sich

ﬁ“eg U”hq?a; Weih-~aus, zu Unterrichtsbeginn und Unterrichtsende
nachisgeschat florierte. die Stralen vor den Schulgebduden fir Autos
zu sperren.153 In Sidtirol wird das bereits seit

dem Jahr 1989 praktiziert. In Bregenz gibt es seit
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Gezielte Forderung des Gehens

Im Jahr 2015 wurde im Zuge der ersten umfassenden Kampagne in Osterreich
fiir das Gehen im Alltag unter anderem eine FuBwegekarte fiir Wien und die
»Wien zu FuB“-App entwickelt. Auf der Karte sind neben Stadtwanderwegen
auch Flaniermeilen, Trinkbrunnen und 6ffentliche Durchgénge eingezeichnet.
Die App enthdlt Vorschlége fiir Spazier-Routen und einen Routenplaner, der
speziell die Bediirfnisse von Gehenden beriicksichtigt. AuBerdem konnen mit
der App Schritte gezéhlt werden, die auf einem Schritte-Konto gesammelt und
gegen kleine Vergiinstigungen eingetauscht werden konnen.2
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September 2017 vor einer neuen Schule einen
,,Gut-Geh-Raum®, wo von 7.15 Uhr bis 17.00
Uhr ein Kfz-Fahtverbot gilt.%2 In Salzburg-Stadt
werden bei einigen Volksschulen seit November
2017 eine halbe Stunde vor Unterrichtsbeginn

an den Zufahrtsstraen Absperrungen platziert,
um die Sicherheit der Kinder zu erhéhen und
zusitzlichen Raum auf den Schulvorplitzen zu
schaffen.!?” In Wien wiederum startete im Sep-
tember 2018 ein Pilotprojekt vor einer Ganztags-
volksschule, weitere Schulen wollen aufgrund der
positiven Erfahrungen folgen.!13!

Gesetzlicher Bewusstseinswandel

Die aus dem Jahr 1960 stammende StraBlenver-
kehrsordnung (StVO) enthilt die Formulierung
der ,,Sicherheit, Leichtigkeit oder Flissigkeit

des Verkehrs, die auch im Jahr 2019 noch
weitgehend im Sinne eines mdglichst ungestor-
ten Kfz-Verkehrs interpretiert wird. Jingere
StVO-Novellierungen zeigen einen gewissen
Wandel. So kann die Radwegbeniitzungspflicht
aufgehoben und kénnen FahrradstraBen kénnen
eingerichtet werden, wenn dies ,,der Sicher-

heit, Leichtigkeit oder Flissigkeit des Verkehrs,
insbesondere des Fahrradverkehrs dient.20
Kommunen kénnen seit dem Jahr 2013 auch
»Begegnungszonen® errichten. Dass Gehende
den Kfz-Verkehr auch laut im Jahr 2019 gtltiger
StVO-Fassung nicht ,,mutwillig” behindern dir-
fen, zeigt allerdings noch die alten Priorititen.13?

Umgesetzte Projekte iiberzeugen

Die individuelle Einschitzung bestimmter Sach-
verhalte hingt stark von praktischen Erfahrun-
gen ab. So sind infrastrukturelle Verinderungen,
die den Kfz-Verkehr tangieren, vorab hiufig
umstritten, wihrend die Zustimmung hinterher
steigt. Ein Beispiel ist der Umbau der Mariahilfer
StraBle in Wien zur Fullginger- und Begegnungs-
zone im Jahr 2014. Waren bei der entscheidenden
Umfrage unter Anrainerinnen und Anrainern

im Mirz 2014 knappe 53 Prozent fur einen
Umbau, stieg die Akzeptanz nach Abschluss der
Umbauarbeiten bei einer neuerlichen Umfrage
im August 2015 auf 71 Prozent.”’ Wihrend beim
Umbau der Matiahilfer Strale von Organisa-
tionen der Wirtschaftstreibenden noch starker
Widerstand kam, wurde die Umwandlung der
Wiener Herrengasse in eine Begegnungszone
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im Dezember 2016 von Wirtschaftstreibenden
vorangetrieben und fast ginzlich von Privaten
finanziert.2 Auch bei der im Jahr 2006 in eine
FulBgingerzone umgewandelten Maria-Theresi-
en-Stral3e in Innsbruck beflirworteten iber drei
Viertel der ansissigen Einzelhdndlerinnen und
Einzelhindler den abgeschlossenen Umbau.121
In Bern in der Schweiz gibt es beteits tber
100 Begegnungszonen. Anfang des Jahres 2019
wurden vom Berner Gemeinderat zwolf weitere
Begegnungszonen inklusive Finanzierung in der
Héhe von umgerechnet 260.000 Euro bewilligt.
Die Begegnungszonen gehen auf die Wiinsche
der jeweiligen Stadtteile zuriick.* Seit dem Jahr
2016 gibt es auch groBflichige, ganze Wohn-
viertel umfassende Begegnungszonen. In einer
Wirkungsanalyse sprachen sich zwei Drittel der
befragten Anrainerinnen und Anrainer der Be-
gegnungszone Breitfeld fir die Errichtung wei-
terer grof3flichiger Begegnungszonen aus.!28 Fir
rund 60 Prozent der Anrainerinnen und Anrainer
von Begegnungszonen im Kanton Basel-Stadt ist
es wichtig, bei einem eventuellen Umzug wieder

in einer Begegnungszone zu wohnen.32

Wirksame Umweltzone in Madrid

Einen grofien Schritt hat Madrid getan, als im
Jahr 2018 eine Fliche von 4,7 Quadratkilometer
zutr Umweltzone erklirt wurde. Die Einfahrt mit
Benzin- oder Diesel-Pkw ist nur Anwohnenden
erlaubt, deren Fahrzeuge festgelegte Abgasnoz-
men erfullen. Autos sind in Parkhiusern abzu-
stellen, 6ffentliche Parkplitze an der Oberfliche
wurden gestrichen, Gehsteige wurden verbrei-
tert.58 Bereits im ersten Monat des Programms
sind die Emissionen im Zentrum von Madrid
stark gesunken, Stickoxide um 38 Prozent, CO,
um 14 Prozent.?” Die Umsitze im Einzelhandel
innerhalb der Umweltzone haben mit 8,6 Pro-
zent im Vorjahresvergleich mehr als doppelt so
stark zugelegt, wie in der gesamten Stadt.8 In
einer Befragung wenige Wochen nach Einfiih-
rung der Umweltzone befiirworteten 64 Prozent
der Bevolkerung Madrids die MaB3nahmen.38 In
Spanien wird die Einfiihrung von Umweltzonen
nach Madrider Vorbild bis zum Jahr 2025 far alle
Stidte mit mehr als 50.000 Bewohnerinnen und
Bewohner diskutiert. 63 Prozent der Bevolke-
rung stimmen dem Vorschlag zu. Mit 78 Prozent
ist die Zustimmung in Galicien besonders hoch,
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wo es mit Pontevedra seit dem Jahr 1999 das
Beispiel einer autofreien Innenstadt gibt.152 Dis-
kutiert werden strikte Zufahrtsbeschrinkungen
auch in Deutschland, etwa fur das Gebiet innet-
halb des Altstadtrings in Miinchen.14>
In Barcelona wurde mit den ,,Superblocks®, also
verkehrsberuhigten Wohngebieten, vom Kfz-Ver-
kehr dominierte Verkehrsfliche wieder in ein
attraktives Wohnumfeld fiir Menschen gemacht.
80 Prozent der in Barcelona lebenden Menschen
sind fiir Beschrinkungen des Kfz-Verkehrs.158,164
Am Beispiels der Superblocks in Barcelona zei-
gen sich folgende erkennbare Erfolge:3

1. Mehr nachhaltige Mobilitit

2. Wiederbelebung des 6ffentlichen Raums

3. Mehr Biodiversitit und urbaner Grinraum

4. Mehr sozialer Zusammenhalt

5. Gestirkte Autarkie bei der Nutzung natiirli-

cher Ressourcen

6. Etablierung politischer Gestaltungsprozesse

MaBnahmen im Wandel der Mobilitatskultur
Um eine Kultur des Gehens und Radfahrens zu
etablieren und zu stirken, braucht es einerseits
MafBnahmen im Bereich der Verkehrsregulierung
und Verkehrsinfrastruktur. Bekannt ist beispiels-
weise der signifikante Zusammenhang zwischen
Siedlungsstruktur und Mobilititsverhalten.?3
Andererseits braucht es Forschung und gezielte
Bewusstseinsbildung, angepasst auf unterschied-
liche Bevolkerungsgruppen. Beispiele aus mehre-
ren Staaten zeigen, dass ein Wandel hin zu mehr
aktiver Mobilitit und einem stirkeren Fokus auf
Lebens- und Aufenthaltsqualitit im 6ffentlichen
Raum im Gang ist. Beférdert wird dieser Wandel
durch rasche und konsequente Umsetzung von

Projekten, die ihn konkret erlebbar machen.

Bewusstseinswandel und Mobilitatswende
durch praktische Beispiele erlebbar machen

e Der jahrzehntelange Vorrang des Kfz-Verkehrs wird zunehmend in
Frage gestellt. Ein Bewusstseinswandel hin zu mehr Lebensqualitét
und mehr aktiver Mobilitit hat bereits begonnen

e In der Verkehrsplanung hat der Mensch im Fokus zu stehen. Ein feh-
lertolerantes System ist Grundvoraussetzung fiir Verkehrssicherheit

e Veranderungen, speziell Einschrankungen des Autoverkehrs, rufen oft
Skepsis hervor. Nach Umsetzung konkreter Projekte ist die
Zustimmung aufgrund der gesteigerten Lebensqualitit meist hoch
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(AuBerste Kante des Schildes) zum Fahrbahnrand im Ortsgebiet nicht weniger als 30
Zentimeter und nur in Ausnahmeféllen mehr als zwei Meter zu betragen. Zum Schutz
Gehender darf auf Flachen fiir den FuBgéngerverkehr ein Verkehrszeichen (auBer
in Ausnahmeféllen) nicht niedriger als 2,20 Meter (Unterkante des Schildes zéhlt)
angebracht sein.

f  Ohne Berlicksichtigung menschlichen Leids. Inklusive Beriicksichtigung menschli-
chen Leids machen die Unfallkosten 190.000 Euro aus.

g Inder RVS 03.02.12 wird die Gestaltung der fiir FuBgéngerverkehr bestimmten Ver-
kehrsflachen behandelt. RVS 03.0213 betrifft die Planung aller fir den Radverkehr
zugelassenen offentlichen Verkehrsflachen

h ,Die Férderung der Motorisierung ist das vom Fihrer und Reichskanzler gewiesene
Ziel." (Reichsgaragenordnung: RGBI 1939 I. Praambel. Berlin: 1939)
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Aktive Mobilitat als Saule

der Mobilitatswende

Aktive Mobilitit ist eine wichtige und trotzdem oft
unterschitzte Siule fiir die Mobilititswende. In der auto-
dominierten Verkehrsplanung wurden das Gehen und der
Radverkehr jahrzehntelang im wahrsten Sinne des Wortes
an den Rand gedringt. Auch wenn heute vielerorts ein
Bewusstseinswandel einsetzt, im Verkehrssystem wirken
viele Fehler der Vergangenheit auch heute noch nach.
Dabei kénnen Gehen und Radfahren viele Autofahrten
ersetzen. Aktive Mobilitit ist platzsparend, emissionsfrei
und hat sehr grofle positive Gesundheitseffekte sowohl
fiir jene, die aktiv mobil sind als auch fiir die Gesellschaft
insgesamt. Gehen und Radfahren sind eigenstindige
Mobilititsformen und wichtiges Bindeglied zu den
anderen Verkehrsmitteln, insbesondere zum Offentlichen
Verkehr. Um das Potenzial zu nutzen, ist der Stellenwert
aktiver Mobilitit in der politischen Entscheidungsfin-
dung zu heben, wie diese VCO-Publikation mit vielen
Daten und Fakten sowie internationalen Beispielen zeigt.
Aktive Mobilitit wird zudem immer vielfiltiger. Neue,
mit Muskelkraft betriebene Verkehrsmittel sind im Trend.
Die VCO-Publikation zeigt auch das Potenzial auf, das
aktive Mobilititsformen im Nahbereich und als wichtiger
Bestandteil jeder multimodalen Wegekette haben.

Um mehr aktive Mobilitit zu erreichen, braucht es
verbesserte rechtliche Rahmenbedingungen, ein Umden-
ken in der Planung sowie eine gute Infrastruktur. Die
VCO-Publikation ,,Aktive Mobilitit als Siule der Mobil-
ititswende“ macht aber auch mit vielen Good-Practice
Beispielen sichtbar, wie eine Vielzahl von Akteurinnen
und Akteuren, von Gemeinden und Stidten iiber Schulen
und Universititen bis hin zu Betrieben, Handelsun-
ternehmen und Freizeiteinrichtungen einen Beitrag leisten
kénnen, damit mehr Alltagswege klimavertriglich und ge-

sund zu Fuf§ oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden.
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Active mobility —

a pillar of mobility transformation

Active mobility is an important but often underestimated
pillar of mobility transformation. Decades of car-centric
traffic planning have side-lined walking and cycling.
Although awareness is beginning to change, the mistakes
of the past can still be felt in our traffic and transport
systems. However, walking and cycling can replace many
car trips. Active mobility needs little space, emits zero
emissions, and has enormously positive health effects for
both the people exercising it and society overall. Walking
and cycling are forms of mobility in their own right and
connect to other modes of transport, particularly public
transport. In order to fully use this potential, active mobi-
lity must be given higher priority in political decision-ma-
king, as this vcoO publication illustrates with facts, figures
and international examples. Active mobility is also beco-
ming increasingly diverse. New human-powered vehicles
are popular. This publication also shows the potential of
active forms of mobility when it comes to short distances
and as a crucial component of any multimodal trip.

To increase active mobility, we need an improved
regulatory framework, a change of attitudes in planning,
and good infrastructure. The VCO publication “Active
mobility — a pillar of mobility transformation” includes a
number of good practice examples that shows how diffe-
rent actors, from municipalities and cities to schools and
universities to businesses, retail and recreational facilities,
can make it easier to make more daily trips on foot or by

bicycle, for the good of health and the climate.
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