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1 Einleitung

In Osterreichs Stidten wohnen heute mehr Menschen als noch vor einigen Jahren und fiir
die kommenden Jahrzehnte wird eine weitere Bevolkerungszunahme prognostiziert. Allein
fiir Wien werden fiir das Jahr 2030 etwa 1,9 Millionen Bewohnerinnen und Bewohner
erwartet. Eine grofle Herausforderung fiir die Entwicklung und Weiterentwicklung von
Wohngebieten liegt vor uns. Es gilt Wohn- und Lebensqualitit zu erhalten und zu er-
héhen. Wo und wie Menschen wohnen, hat groflen Einfluss darauf, wie sie mobil sind.
Wohnen hat groflen Einfluss auf das Verkehrsaufkommen. Fiir die grofite Stadt Oster-
reichs, Wien, eine besondere Herausforderung.

In der vorliegenden Untersuchung wird analysiert, welche Wechselwirkungen es zwi-
schen Wohnbau, Siedlungsformen und Mobilitit in Wien gibt. Es wird der Frage nach-
gegangen, was hochwertigen Lebensraum in Stiddten ausmacht und welche Verbindung es
zum Verkehrsautkommen und zur Mobilitit der Menschen gibt.

Ein wichtiger Bestandteil des Projekts ist die Darstellung und Analyse von Good-Prac-
tice-Beispielen im Wohnbau und wie sich diese Mafinahmen auf den Verkehr auswirken.
Die Potenziale von Modellen wie Shared Space und Begegnungszonen fiir deren Wohn-
umfeld werden vorgestellt. Chancen und Grenzen von autoarmen beziehungsweise auto-
freien Stadtteilen oder Siedlungen werden beschrieben.

Es werden Strategien und Mafinahmen dargestellt, wie in Wien Wohnbau, Wohngebiete
und Stadtteile im Verhiltnis zur Mobilitit so gestaltet werden kénnen, dass ein nachhalti-
ges Mobilititsverhalten unterstiitzt wird und ein hochwertiger Lebensraum fiir die Bevél-
kerung entsteht.
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2 /usammentassung

In der vorliegenden Untersuchung wurde die Situation der Stadt Wien mittels Statistiken
und Prognosen sowie Vergleichen mit den anderen Bundeslindern Osterreichs mit Fokus
auf Wohnen und Verkehr beleuchtet. Im Jahr 2010 erlebt Wien als Bundeshauptstadt Os-
terreichs ein Bevolkerungswachstum. Prognosen zu Folge wird dies auch in den nichsten
Jahrzehnten anhalten. Dieses Wachstum entsteht durch demografischen Wandel, steigende
Lebenserwartung der Bevolkerung sowie Zuwanderung und fiihrt dazu, dass in Wien im
Gegensatz zu den anderen Bundeslindern Osterreichs weiterhin ein Wachstum auch in

der Gruppe der Kinder und Jugendlichen erwartet wird.

Durch den Bevélkerungszuwachs und steigenden Platzbedarf kommt es in Wien zu
einem erhéhten Wohnraumbedarf und damit zu steigendem Siedlungsdruck. Eine Zu-
nahme von Einpersonenhaushalten ist absehbar. Trends der Wohnforschung weisen auf
flexiblere Wohnformen mit Méglichkeit zur Heimarbeit und kollektiv nutzbare Wohn-
bauten, mit Anpassungsméglichkeit an die unterschiedlichen Lebensphasen hin. Da die
Anzahl der Singles, Alleinerziehenden und Patchwork-Familien in Zukunft steigt, ist Woh-
nen in Generationen eine Moglichkeit den Bediirfnissen der Bevélkerung zu entsprechen.
Seniorinnen und Senioren lehnen es ab, nur mit Seniorinnen und Senioren zu leben,
daher werden Vorschlige erarbeitet, wie neue Wohnformen realisiert werden kénnen und
durch Good-Practice-Beispiele veranschaulicht.

Zusitzlich ist in den nichsten Jahrzehnten mit einem verinderten Mobilitdtsverhalten
besonders der dlteren Generation zu rechnen. Die hohere Vitalitit dlterer Menschen fiihrt
zu steigender Mobilitit und damit zu einem erhéhten Freizeitverkehr. Durch die hohere
Lebenserwartung steigt aber auch der Anteil dlterer Menschen die in ihrer Mobilitit ein-
geschrinke sind. Auf die Bediirfnisse dieser Personengruppen muss besonders im éffent-
lichen Raum Riicksicht genommen werden. Kompakte Siedlungsstrukturen unterstiitzen
die Jiingsten und die Altesten in der Gesellschaft bei ihrer Eigenstindigkeit.

Die Vorsorge fiir zeitgemiifle Verkehrsflichen wird durch die Wiener Bauordnung vorge-
schrieben, was mit kompakten Siedlungsstrukturen vereinbar ist. In der Werbung und im
Handel wird schon lange Zeit auf die Bediirfnisse und Wiinsche unterschiedlicher Lebenssti-
le und Lebenslagen Riicksicht genommen und das Angebot darauf abgestimmt. Dies wird in
Zukunft auch im Wohnbau und bei der Verkehrspolitik eine stirkere Rolle spielen.

Der Pkw-Bestand in den Bezirken innerhalb des Giirtels (Bezirke 2 bis 9) sank in den
Jahren 2003 bis 2008 von 147.377 auf 145.089 Pkw. Der Anstieg im Pkw-Besitz im Jahr
2009 um fast ein Prozent gegeniiber dem Vorjahr ist auf Pkw-Férdermaffnahmen (Ver-
schrottungsprimie) im Jahr 2008 zuriickzufithren. In den Auflenbezirken (10 bis 23) stieg
der Pkw-Besitz in den Jahren 2003 bis 2009 um zwei Prozent bei annihernd gleichblei-
bendem Bestand in den Jahren 2006 bis 2008.
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Der Motorisierungsgrad (Anzahl der Pkw pro Person) sank in Wien in den Jahren 2003
bis 2009 von 397 auf 378 Pkw pro 1.000 Personen um fiinf Prozent.

Seit dem Jahr 2008 schreibt die Stellplatzverpflichtung in Wien die Errichtung eines
Pkw-Stellplatzes pro Wohnung vor. Stellplitze fiir Fahrrider werden ab Jianner 2011
stirker berticksichtigt. Beispiele andere Stidte zeigen Alternativen fiir eine nachhaltige
Stadtentwicklung. In Basel und Berlin gibt es keine Mindeststellplatzanzahl fiir Pkw, dafiir
eine Obergrenze. Die Wohnbauforderung bezieht Stellplatzkosten in die Baukosten mit
ein und férdert damit indirekt den Pkw-Besitz. Eine maximale Pkw-Stellplatzanzahl sowie
eine Authebung der Stellplatzverpflichtung verringern die Baukosten und den Platzbedarf,
fordern autofreie oder autoarme Siedlungen und damit auch nachhaltige Mobilitit.

Das Angebot an Offentlichem Verkehr ist in Wien sehr gut, was sich im niedrigsten
Pkw-Besitz und den niedrigsten Kosten fiir Verkehr innerhalb Osterreichs widerspiegelt.
Die Wiener Bevolkerung geht relativ zu den anderen Bundeslindern Osterreichs am hiu-
figsten zu Fufl. Beim Anteil der Radfahrenden gibt es noch grofles Potenzial. Ein attrak-
tives Umfeld sowie gute Geh- und Fahrradinfrastrukeur unterstiitzen das Verhalten der
Bevélkerung im Sinne einer nachhaltigen Mobilitit.

Kompakte Stadtstrukeuren fithren zu einem Riickgang des Pkw-Besitzes. Die Weiter-
entwicklung von Mikroverkehrsmitteln wie Fahrridern oder Personal Transportern! und
die Moglichkeit von Carsharing wirken unterstiitzend. Die optimale Gestaltung von
Zugangswegen zu Haltestellen des Offentlichen Verkehrs in Verbindung mit minimalen
Zugangslingen (300 bis 600 Meter) fordert die Bereitschaft zur Nutzung 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel.

Good-Practice-Beispiele wie wohnstandortbezogene Mobilititsdienstleistungen zeigen
Maéglichkeiten zur Steuerung der Verkehrsmittelnutzung. Autoorientierten Strukturen
kann durch gezielte Stadtentwicklung mit kleinteiliger funktionaler Durchmischung,
héheren Siedlungsdichten und hoheren Griinanteilen entgegengewirkt werden. Misch-
nutzung ermdglicht eine hohere Angebotsvielfalt und eine ausgewogene Bereitstellung
offentlicher Verkehrsangebote.

Stidte werden anhand ihrer Lebensqualitit beurteilt. Hohe Lebensqualitit entsteht
durch das Zusammenspiel von verschiedenen Faktoren, wie der Zufriedenheit am Wohn-
standort, dem Vorhandensein guter sozialer und technischer Infrastruktur, hoher Umwelt-
qualitit sowie der Identifikation mit der Stadt und dem Wohnumfeld. Wien bietet hohe
Lebensqualitit. Dennoch leidet ein grofler Teil der Bevélkerung unter Lirm- und Luft-
belastungen, besonders an Hauptverkehrsstraflen.
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Autofreie und autoarme Siedlungen sowie Bike Cities sind Moglichkeiten, um den Pkw-
Besitz zu reduzieren und die Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel zu férdern. Identifikati-
on mit der Wohnumgebung kann durch ein attraktives Wohnumfeld erreicht werden. Be-
lebte und abwechslungsreiche Erdgeschoffzonen unterstiitzen dies. Beispiele verdeutlichen
mit welchen Projekten und Maffnahmen in anderen Staaten bereits Erfolge erzielt werden
konnten und welche Maglichkeiten zur Forderung bestehen.

Die Beriicksichtigung unterschiedlichen Freizeitverhaltens im Wohnbau fiihrt zu einem
hohen Maf§ an Identifikation mit der Wohnumgebung. Attraktive 6ffentliche Freirdume in
der Umgebung der Wohnung und die Grofle und Gestaltung der Griin- und Freiflichen
reduzieren den Freizeitverkehr und steigern die Wohnzufriedenheit. Wohnzufriedenheit
hingt auch von verschiedenen Faktoren wie der Qualitit und Anzahl der Gemeinschafts-
einrichtungen im Wohnumfeld sowie der Erreichbarkeit von Nahversorgern und sozialer
Infrastrukeur ab. Der Anschluss an den Offentlichen Verkehr, Autofreiheit und Stellplatz-
angebote fiir Fahrrider und Pkw stellen ebenfalls wichtige Faktoren dar.

Nachhaltigkeit ist in der Stadtentwicklung ein wichtiges Thema. Das prognostizierte Be-
volkerungswachstum fiihrt zu stirkerem Siedlungsdruck, dem durch Verdichtung, Dach-
bodenausbau, Schliefung von Bauliicken und einer Reduktion der Wohnfliche pro Person
(Flichensuffizienz) begegnet werden kann. Die Erschliefung von neuem Bauland sollte
vermieden werden. Naherholungsgebiete, Griinrdume und Biodiversitit bleiben erhalten
und wirken wachsendem Freizeitverkehr entgegen. Die Wohnumfeldqualitit erhsht sich
und wirkt der Suburbanisierung entgegen.

Seit dem Jahr 2006 ist der ,Energicausweis® fiir Gebdude fixer Bestandteil von For-
derungen energieeffizienter Bauweise. Eine Verkniipfung der Férderung von Nullener-
gichdusern und Passivhiusern mit der Siedlungsstruktur durch den , Energicausweis fiir

iedlungen® erméglicht die Bewertung von Bauvorhaben in Bezug auf den Gesamtener-
Siedlung g g g
gicaufwand. Der Gesamtenergieverbrauch eines Standardhauses ohne Auto ist niedriger als
der eines Niedrigenergichauses mit Auto.
generg

Planung und Gesetzgebung haben groflen Einfluss darauf, ob und wie sich stidtische
Strukturen und Straflenriume mit hoher Aufenthalts- und Lebensqualitit verwirklichen
lassen. Vorschlige fiir die Gesetzgebung, Planung und Forderung werden anhand von
Good-Practice-Beispielen dargestellt.

VCO-Hintergrundbericht



V<O

summary

In this study the housing and transportation situation in Vienna, the capital of Austria,

is investigated by means of statistics and prognoses as well as comparisons with other
provinces of Austria. In 2010 Vienna has seen a rise in its population. According to
prognoses this growth will continue during the next few decades. As a result of this
development brought about by demographic change, a rise in life expectancy as well as
immigration, in Vienna, different to the other Austrian provinces, a further increase in the
group of children and young people is to be expected.

A growing population needs additional space, which will raise the demand for flats in
Vienna and intensify housing pressures. An increase in one-person households is foresee-
able. Recent trends in housing research point to more flexible forms of living with the
option to work from home as well as residential buildings that permit collective forms of
housing and may be adapted to specific needs in different stages of life. As the number of
single persons, single parents and patchwork families will rise in future, multi-generational
housing may be a way to meet the demands of the population. Living exclusively among
other older people is not what older people actually prefer, therefore proposals for estab-
lishing new forms of housing are made, illustrated by good practice examples.

In addition, mobility patterns, especially of the older generation, are likely to change in
the decades to come. Older people will be healthier, which will improve their mobility and
thus recreational traffic. However, the rise in life expectancy will also increase the share of
older people whose mobility is restricted. The needs of this group have to be taken into
account in particular in public areas. Compact structures of urban development help both
the youngest and the older members of society lead self-determined lives.

Vienna’s Building Code requires the provision of modern traffic infrastructure, which is
compatible with compact urban structures. Both advertising and retail trade have taken
into account and oriented the goods of services supplied towards the needs and demands
of different lifestyles and situations for a long time already. In future, this will play a more
important role also with regard to housing and transportation policies.

From 2003 to 2008 the number of cars went down from 147 377 to 145 089 in the
districts near the centre of Vienna (2nd to 9th districts). The growth in car ownership
by nearly one percent in 2009 compared to the year before is the result of car purchasing
incentives (scrapping bonuses) of the year 2008. In the districts farther from the centre
of Vienna (10th to 23rd districts), car ownership increased by two percent from 2003 to
2009, with the number of cars remaining at similar levels from 2006 to 2008.

From 2003 to 2009 Vienna’s motorisation rate (number of cars per person) fell from
397 to 378 cars per 1000 people, which is a decline by five percent.
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Since 2008, it has been obligatory to provide one parking space for each flat that is built
in Vienna. As of January 2011 parking space for bicycles will be taken into account to a
greater extent. Examples from other cities show different options for sustainable urban
development: Basel (Switzerland) and Berlin (Germany) do not have minimum park-
ing spaces for cars but defined an upper limit. In the current housing promotion system,
the cost of parking spaces is included in the general building costs, which thus indirectly
encourages car ownership. Defining a maximum of admissible parking spaces and abolish-
ing the requirement to build parking spaces would reduce building costs and the need for
space, while encouraging neighbourhoods without cars or reduced car use and thus sus-
tainable mobility.

Vienna’s system of public transportation is very good indeed, which is reflected in the
fact that Vienna has smallest share of car ownership and the lowest traffic costs within
Austria. In Vienna, people go on foot more often than in the other provinces of Austria.
Regarding the share of bicyclists, there is still great potential. Attractive environments as
well as good walking and bicycling infrastructures will influence people’s patterns of be-
haviour towards sustainable mobility.

Compact urban structures reduce car ownership. The advancement of micro means of
transport such as bicycles or personal transporters® and car sharing services also contribute
to this trend. People’s motivation to use public means of transport is also increased by easy
access to stations at short walking distance.

Good practice models such as mobility services oriented towards residential locations
demonstrate ways for controlling the means of transport used. Structures oriented toward
cars may be prevented by means of urban planning of mixed-use neighbourhoods with
small-scale units, greater population density and larger shares of green space. Combining
different forms of use permits a greater diversification of services and a balanced provision
of public means of transport.

Quality of living is essential for a city to be regarded as attractive. Good quality of living
depends on a combination of several factors such as satisfaction with a residential loca-
tion, availability of good social and technological infrastructure, high ecological quality
and relating with the city and one’s neighbourhood. In fact, the quality of living is high in
Vienna. Still, large parts of the population suffer from noise and air pollution, especially
along thoroughfares.

* Personal transporters are electric one-person vehicles with only two wheels on one axis between which the
person transported is standing. Equipped with an electronic control, personal transporters are self-balancing.
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Neighbourhoods without cars or reduced use of cars as well as community bicycle pro-
grammes are options for bringing down car ownership rates and encouraging the use of
sustainable means of transportation. Having an attractive residential location helps people
relate with their neighbourhood. Well frequented ground floor areas characterised by va-
riety will serve this goal. The study also gives examples of projects and measures in other
countries that have already shown promising results, and illustrates in which way such a
development may be supported.

If different preferences regarding spare time activities are taken into account in one’s
place of living, this helps relating to one’s immediate neighbourhood. Attractive public
areas at short distance as well as the size and design of green and free space may reduce
recreational traffic and increase housing satisfaction. Satisfaction also depends on factors
such as the quality and number of community facilities within easy reach as well as access
to local amenities and social infrastructure. Other important factors include access to pub-

lic means of transport, absence of cars, and parking space for bicycles and cars.

Sustainability is of great importance in urban development. The population growth to
be expected will raise housing pressures, which may be met by means of increasing density,
attic conversion, use of empty lots and reduction of personal living space (efficient use
of space). New site development should be avoided. Local recreational areas, green space
and biodiversity will be preserved and prevent a further growth in recreational traffic. The
quality of one’s neighbourhood will increase, which in turn reduces suburbanisation.

Since 2000, an energy performance certificate is required for granting subsidies in order
to promote energy efficiency in buildings. Linking subsidies for zero energy and passive
houses with the urban structure of the neighbourhood, by means of an energy perform-
ance certificate for neighbourhoods, permits an assessment of building projects with regard
to overall energy need. The energy use of a standard house without a car is smaller than

the energy use of a low-energy house plus a car.

Planning and legislation are important influencing factors determining whether, and in
which way, urban structures and street areas may become attractive places associated with
high quality of life. This study also includes recommendations for regulations, planning
and incentives in this regard, illustrated by good practice models.
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3 Rahmenbedingungen und Trends

3.1 Bevolkerungs- und Wohnraumentwicklung

Die 6sterreichische Bevolkerung wachst

Im Jahr 2010 leben in Osterreich rund 8,4 Millionen Menschen. Seit Ende der 1980er-
Jahre ist die Bevolkerungszahl kontinuierlich gestiegen. Im Jahr 2030 wird die Bevélke-
rung etwa 9 Millionen,? im Jahr 2050 rund 9,5 Millionen Menschen? betragen. In Wien
leben im Jahr 2010 iiber 1,7 Millionen Menschen.

Abbildung 1:
Bevolkerungsentwick-
lung im Vergleich von
Wien und Osterreich
bis 19 Jahre W 20 bis 64 Jahre NN 65 und mehr Jahre i e Jahre 2010 und

2050.

Bevolkerung nach Lebensalter
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Bvdlkerung in Prozent
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19 20 19 20 19 18

Quelle: OROK 20094 Grafik: VCO 2010

2010 2030 2050 2010 2030 2050
Wien Osterreich

Die Bevélkerung Wiens wird stirker anwachsen als bisher erwartet. Im Jahr 2030 wer-
den 1,9 Millionen Menschen in Wien leben.> Das Wachstum ist hauptsichlich auf Zu-
wanderung zuriickzufiihren. Die Bevolkerung unterliegt einem beschleunigten Alterungs-
prozess, der Anteil der ilteren Bevolkerung nimmt stetig zu (bei den iiber 65-Jihrigen bis
ins Jahr 2050 auf rund 23 Prozent®), der Anteil der Kinder und Jugendlichen bleibt in
den Jahren 2010 bis 2050 auf rund 20 Prozent etwa konstant. Der Anteil der Erwachse-
nen im Erwerbsalter nimmt geringfiigig ab.”

Zunahme der Bevolkerung in Stadten am hdchsten

Das Bevolkerungswachstum in Osterreich ist dhnlich wie in den meisten Staaten nicht
gleichmiflig iiber das Staatsgebiet verteilt. Bis zum Jahr 2001 haben die groflen Stidte Be-
volkerung an das Umland verloren. Zwischen den Jahren 2001 und 2009 wurden beson-
ders in den Hauptstidten der Bundeslinder Bevolkerungszuwichse verzeichnet. Wien hat
neben Graz die grofiten Zuwichse zu verzeichnen. Dieser Trend setzt sich fort, ebenso wie
die Zuwichse im Umland Wiens.8
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Abbildung 2:
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Abbildung 3:
Lebensraum der Bevol-
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e . . o . = Abbildung 4:
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Im Jahr 2009 lebten rund 52 Prozent der Bevolkerung Osterreichs in lindlichen Regio-
nen und zirka 48 Prozent in Stidten (3,8 Millionen Menschen).12:13
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Bedarf an Wohnraum in Wien steigt
Durch den erwarteten Anstieg der Bevélkerung und die héhere Lebenserwartung kommt
es auch zu einem erhohten Bedarf an Wohnraum.

Die Bediirfnisse der ilteren Bevélkerung haben sich in den letzten Jahrzehnten verin-
dert.14 Altere Personen werden in Zukunft verstirke in Einpersonenhaushalten leben, was
die Wohnungsnachfrage verstirke.15:16

Der Wohnungsbedarf wird in den Jahren 2012 bis 2020 insgesamt zwischen 52.000 und
56.000 liegen. Wird der Wohnungsriickgang beriicksichtigt, gibt es in den Jahren 2012 bis
2020, je nach Szenario, einen Neubedarf von 8.500 bis 10.000 Wohnungen pro Jahr in

Wien.l7
T Abbildung 5:
Einpersonenhaushalte nehmen in Osterreich z y Anteil der Einpersonen-
personennausnate nenme Osterreich zu VCO haushalte wird im Jahr
1 Person W9 2 Personen 3 Personen [ 4 Personen MM 5 und mehr Personen 2050 fiir Osterreich mit
100 41 Prozent erwartet
b 16 16 2
£y 60 z
= B
g of @ B H £2
2001 2009 Prognose 2050 EE

Einfluss des demografischen Wandels auf den Wohnbau, die Wohnumgebung und die
daraus resultierende Mobilitat

Demografischer Wandel und steigende Bevélkerungszahlen in den Ballungsriumen, be-
sonders in Wien, werden Auswirkungen auf die Siedlungsstrukturen, den Offentlichen
Raum und die Mobilitit haben.

Die Altersgruppen der ilteren Bevolkerung sowie der Kinder und Jugendlichen fithren
zu speziellen Anforderungen an das Wohnumfeld. Wihrend Kinder und Jugendliche
selbststindig mobil sein wollen um ihre Umwelt zu erkunden,20 ist es fiir iltere Bevolke-
rungsgruppen wichtig, ihre Eigenstindigkeit zu behalten und sich ohne fremde Hilfe zu
versorgen sowie Freizeitaktivititen nachzugehen.2! Uber 65-Jihrige der nichsten Genera-
tion sind nicht mit ilteren Menschen des Jahres 2010 vergleichbar. Diese Bevélkerungs-
gruppe ist nicht homogen, zukiinftige Seniorinnen und Senioren haben einen anderen
Zugang zu Mobilitit, ein groferer Anteil besitzt einen Fiihrerschein und einen Pkw,22 was
zu einem Anstieg der Freizeitwege fiihrt.23-24 Das Verkehrsaufkommen wird dadurch aber
auch gleichmifiger iiber den Tag verteilt.2

Altere Menschen sind linger mobil, aber auch bei ihnen wird es in Zukunft im héheren
Alter immer weniger moglich sein, einen Pkw zu lenken. Alternativen, wie einen guter
Offentlichen Verkehr und eine gute Nahversorgung sind fiir diese wachsende Bevélke-
rungsgruppe zu beriicksichtigen.2¢

Kinder und iltere Menschen stellen den hochsten Anteil an Gehenden und Radfah-
renden im tiglichen Verkehrsgeschehen. Neben 6kologischen Griinden ist dies eines der
wichtigsten Argumente fiir die Planung und Realisierung von kompakten Siedlungsstruk-
turen und den Ausbau des 6ffentlichen Verkehrsnetzes.
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Abbildung 6:
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Abbildung 7:
Bevolkerung Wiens nltzt verstarkt umweltfreundliche erkehrsmiteinuizung
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Der Anstieg an Einpersonenhaushalten in den Jahren 2001 bis 2050 wird mit 41 Pro-
zent prognostiziert.?? Diese Prognose fiihrt neben iiberproportionalem Flichenbedarf zu
einem erhshten Anspruch an den é6ffentlichen Raum. Besonders alleinlebende Personen
suchen Kontakt zu ithren Mitmenschen.30 Die hshere Anzahl an Haushalten fiihrt zu ver-
Abbildung 8:
Zeitverwendung nach Altersklassen VCO Burchschnittiche Zeit-
verwendung pro Tag
o o ) (Montag bis Sonntag)
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Abbildung 9:
- i i N Verkehr wird in Zukunft
Morgen und Abendspitze beim Verkehr werden VCO e
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mehrter Mobilitit. Besorgungen miissen von einer Person erledigt werden.3!
Einfluss des Wohnbaus auf Verkehr und Mobilitat
Grofe Entfernungen und schlechte ErschlieSung mit éffentlichen Verkehrsmitteln fithren
besonders in den Randbezirken oder dem Stadtumland zu verstirkter Verwendung des
e : . ; ; . ; . Abbildun.g 10:
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Neben Belastungen fiir die Umwelt fiihrt diese Entwicklung zu einer Verdringung
des Gehens und Radfahrens.3” Fiir diese zusitzlichen Pkw muss ausreichend Parkraum
geschaffen werden, wodurch Griinflichen, Parks und Spielplitze reduziert werden. Die
Ausrichtung des 6ffentlichen Raumes auf die Bediirfnisse des motorisierten Verkehrs ver-
minderte die Aufenthaltsqualitit, was wiederum zu weniger Nutzung durch Gehen und
Radfahren fiihrt. Autoorientierte Siedlungsentwicklung produziert weiteren Autoverkehr
und férdert die Entstehung von suburbanen Einkaufs- und Vergniigungszentren. Dies
wirkt kontraproduktiv auf die Aufenthaltsqualitit der Stadtgebiete, was zu vermehrtem
Freizeitverkehr fiihrt und die Siedlungsentwicklung des suburbanen Raumes vorantreibt.38

VCO-Hintergrundbericht



V<O

3.2 Fakten zum Verkehr in Osterreich

Pkw im Verhaltnis zu Wohnform in den Bezirken Wiens
Die Grofle und die Bevélkerungsdichte der Wiener Bezirke sind sehr unterschiedlich.39-40

ﬁ KFZ Statistik 2008: Anzahl der privaten PHW pro 1000 Einwohnern Abbildung 11:
B Kfz-Statistik 2008:

Anzahl der privaten Pkw
pro 1.000 Einwohnende

Quelle: Stadt Wien, MA 18 201041
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Die hochste Anzahl an Pkw (mehr als 50.000), die zu Ein- oder Zweifamilienhiusern
zugeordnet werden, findet sich im 22. Wiener Gemeindebezirk. Im 21. Bezirk sind es bei
dieser Wohnform etwa 32.000 Pkw, Drei- und Mehrfamilienhiusern werden iiber 12.000
Pkw zugerechnet. Diese Zahlen decken sich mit der geringen Bevélkerungsdichte von 15
Menschen pro Hektar im 22. Bezirk und 31 Menschen pro Hektar im 21. Bezirk.

Der 10. Bezirk weist die meisten Pkw (11.006) bei Gebiuden ohne Wohnfunktion auf,
gefolgt vom 21. Bezirk (10.481 Pkw). Gesamt gesehen hat der 23. Bezirk auf 1.000 Ein-
wohnende gerechnet die meisten Pkw (505) — abgesehen vom 1. Wiener Gemeindebezirk,
der aber aufgrund der hohen Anzahl an Pkw, die dem Offentlichen Dienst zugerechnet

werden miissen, nicht relevant ist.
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Unterschiede der Bezirke und der Hauptstidte der Bundeslénder Osterreichs

Im Vergleich zu den Hauptstidten der Bundeslinder Osterreichs hat Wien mit 394 Pkw
pro 1.000 Menschen gefolgt von Innsbruck mit 441 Pkw pro 1.000 Menschen einen
geringen Pkw-Anteil. Den hochsten Motorisierungsgrad der Landeshauptstidte hat Eisen-
stadt mit 633 Pkw pro 1.000 Menschen.

In Wien sind die Ausgaben der Haushalte fiir Verkehr und Wohnen im Vergleich zu
den anderen Bundeslindern Osterreichs niedrig.43 Die geringen Kosten fiir Verkehr hin-
gen mit der vergleichsweise dichten Siedlungsstruktur und dem gut ausgebauten 6ffentli-
chen Verkehrsnetz zusammen. Dies ist vor allem im Vergleich zu weniger dicht besiedelten
Bundeslindern wie Niederdsterreich zu erkennen.

Abbildung 12;
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Wien hat im Jahr 2009 die hochsten Werte bei Gehenden mit 27 Prozent und bei den
Nutzerinnen und Nutzern des Offentlichen Verkehrs mit 35 Prozent.45 Der Anteil der Rad-
fahrenden lag im Jahr 2009 bei 5 Prozent, im Vergleich zu Miinchen mit 14 Prozent oder
Berlin mit 11 Prozent,“° gibt es hier noch ein grofles Potenzial. Vorarlberg liegt mit 14 Pro-
zent im osterreichischen Spitzenfeld.
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- - . . - Abbildung 14:
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Durch den demografischen Wandel, die Bevélkerungszunahme, die Zersiedelung sowie
den Anstieg an Einpersonenhaushalten wird es in Zukunft zu hoherem Verkehrsaufkom-
men und zu lingeren Wegen kommen. Im Jahr 2003 betrug die Anzahl der Wege im
Grofiraum Wien 2,9 Wege pro Werktag und Person. Der hohe Grad des Fiihrerschein-
besitzes ilterer Personen wird bis zum Jahr 2020 zu einem Anstieg der Weglingen pro Tag
fithren.48
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3.3 Entwicklung von Siedlungsstrukturen und
Verkehr

Rahmenbedingungen in Hinblick auf die demografische Entwicklung in Wien

Altere Bevolkerungsgruppen sowie Kinder und Jugendliche verzeichnen einen Zuwachs in
den Jahren 2010 bis 2050. Beide Gruppen haben besondere Anforderungen an Siedlungs-
struktur und Verkehrsmittelangebot. Anspriiche der zunehmenden Einpersonenhaushalte,
alleinerziehender Elternteile und Patchwork-Familien miissen Beriicksichtigung finden.4

Suburbanisierung ist immer noch ein Trend, dem entgegenzuwirken ist.

Bediirfnisse der Bevolkerung, besonders wachsender Bevélkerungsgruppen sind zu
beriicksichtigen. Soziale oder politische Verinderungen bewirken eine Anderung der
Wohnformen und Wohntypen.5 Wohnraum mit der Méglichkeit von Heimarbeit wird
ein Aspekt zukiinftiger Wohnformen sein. Flexiblere Nutzungen des Wohnraumes sind
notwendig, um eine Anpassung an die Lebensphasen der Nutzenden zu ermdglichen, da
Flexibilitit und Gestaltungsfreiheit des Eigenheims geschitzt werden.>! Die hohe Viel-
faltsdichte im urbanen Raum begiinstigt Einpersonenhaushalte, Alleinlebende stellen an-
dere Anforderungen an die Kontaktfunktion des offentlichen Raumes, als Mitglieder von
Mehrpersonenhaushalten. Ein Bedeutungsgewinn kollektiv genutzter Wohnhiuser und
Siedlungsgebiete ist wahrscheinlich.>2 Die Zunahme der ilteren Bevolkerungsgruppe be-
dingt barrierefreien Wohnbau um langfristige Nutzung zu ermdglichen. Seniorinnen und
Senioren haben einen hohen Bedarf an Gemeinschaftseinrichtungen.>3

Verdichtete Siedlungsstrukturen kénnen durch die Erhaltung und Entwicklung von
flexiblen Freiriumen fiir die Bevélkerung attraktiv gestaltet werden.>* Private Griinfli-
chen, Spielplitze und Griinanlagen in der Wohnumgebung entsprechen den Anspriichen
an die optimale Wohnumgebung.>>

Abbildung 15:
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Einfluss des demografischen Wandels auf Wohnformen und Mobilitat

Durch den demografischen Wandel 4dndert sich die Bevilkerungsstruktur. Die Anzahl der
Wege von Menschen iiber 65 Jahren verringert sich gegeniiber Jiingeren. Sie verweilen
hiufiger im Wohnumfeld, wobei Nahversorgung, Erholung und soziale Kontakte fuffliufig
erreichbar sein sollten. Bedingt durch gesundheitliche Einschrinkungen haben Menschen
mit zunehmendem Alter geringere Aktionsradien.

Abbildung 16:
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Altere Menschen haben geinderte Anspriiche an Wohnung und Wohnhaus. Durch bar-
rierefreien Wohnbau kann ein langfristiger Verbleib im gewohnten Wohnumfeld ermég-
licht werden. Durchdachte Projekte im Neubau erschlieffen alle Stockwerke mit einem
Lift und sind ausgestattet mit tastbaren Aufzugkndpfen und kontrastreicher Gestaltung fiir
einfache Orientierung, mit Tiiren die sich elektronisch 6ffnen lassen, mit Gegensprech-
anlagen, breiten Gingen, groflziigig gestalteten Wohnungen, rutschfesten Oberflichen,
beidseitigen Handldufen bei Treppen sowie Schwellen mit einer Hohe von maximal zwei
Zentimetern.>%0 Diese Mafinahmen sind auch eine Erleichterung fiir alle Menschen, be-
sonders fiir Menschen mit Kinderbetreuungsverantwortung,.
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4 /Zusammenhange zwischen
Wohnen und Mobilitat

4.1 Mobilitat im Wandel der Zeit

Verkehr und sein Beitrag zu Veranderungen des Wohnbaues und der Gesetzgebung
Die steigende Motorisierung seit dem Jahr 1950 hat zu Verinderungen der Siedlungs-
strukturen und des Wohnumfeldes gefiihrt. Der Motorisierungsgrad in Osterreich stieg
stark an. Zwischen den Jahren 1965 und 2000 von etwa 100 auf rund 500 Pkw pro 1.000
Menschen. Seit 2003 sinkt der Motorisierungsgrad in Wien kontinuierlich.

Abbildung 18:
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Im Grof§raum Wien hat der 6ffentliche Raum an Aufenthaltsfunktion und Qualitit
verloren und ist einem Verkehrsraum gewichen. Diese Entwicklung wird durch Normen,
wie der Wiener Bauordnung, dem Garagengesetz und dem Wohnbauforderungsgesetz un-
terstiitzt. In der Wiener Bauordnung werden die Mindestbreiten fiir Verkehrsflichen und
die Freihaltung von Flichen fiir das Abstellen von Kraftfahrzeugen geregelt.62 Das Wiener
Garagengesetz schreibt die Zahl der Stellplitze in Abhingigkeit von der Anzahl der Woh-
nungen vor. Das Wohnbauforderungsgesetz férdert die Errichtung von Stellplitzen. Der-
artige Vorschriften unterstiitzen die Autonutzung und tragen damit indirekt zu steigendem
Flichenverbrauch, lingeren Wegen und einem hoheren Pkw-Aufkommen bei. Eine De-
ckelung der Zahl der Stellplitze statt einer Mindestanzahl fiihrt dazu, dass im Zentrum
von Ziirich erst ab 267 Quadratmeter Wohnungsneubau ein Stellplatz errichtet werden
darf, wihrend in Wien bereits durch einen 50 Quadratmeter Dachbodenausbau ein neuer
Stellplatz geschaffen werden muss.%3
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Tabelle 1:
Verschiedene Varianten von Stellplatzvorschriften moglich VCO Bauordnungen solten

keine zwingende Errich-
tung von Pkw-Stellplat-

----- o

Wien 1 Stellplatz pro Nicht reguliert Verringerung um bis zu 90 Keine fixe Anzahl, Ab-
Wohnung Prozent durch Bebauungsplan stellmdglichkeiten sollen
(Gemeinderatsheschluss) ~angemessen*“ sein
Salzburg 1,2 Stellplatze pro  Nicht reguliert Durch Verordnung der Ge- 2 pro Wohnung bei Wohn-
(Bundesland) ~ Wohnung* meinden maglich, aber nicht hausern mit mehr als 5
flir Wohnungen, nur fiir an- Wohnungen

dere Nutzungen. In der Stadt
Salzburg praktiziert mit Zonen
von 25 Prozent bis 90 Prozent

Reduktion.
Bern 1 Stellplatz pro Fiir eine Wohnung Zum Beispiel bei guter Er- 3 pro 80-m2-Wohnung
Wohnung 3 Stellplatze, fiir 5 Woh- schlieBung mit offentlichen
nungen 7 Stellplatze Verkehrsmitteln moglich,

individuell im Antrag auf Bau-
genehmigung

Ziirich Pro 120 m2 Wohn-  Pro 120 m2 Wohnflache Fiir autoarme Nutzungen mog- 2 pro 80-m2-Wohnung =
flache lich, individuell mit Mobilitats- §

konzept im Baugenehmigungs- S

antrag zu belegen** =

=2

Altstadt 0,10 Stellplatze 2 pro 80-m2-Wohnung 5

0,10 Stellplatze 2

Zentrum 0,45 Stellplatze 2 pro 80-m2-Wohnung =

0,25 Stellplatze =

S

Zentrumsnihe 0,70 Stellpltze 2 pro 80-m2-Wohnung S

0,40 Stellplatze §

Giirtelgebiete 0,95 Stellplitze 2 pro 80-m2-Wohnung <

0,60 Stellplatze §

Rest*** 1,15 Stellplitze 2 pro 80-m2-Wohnung %

0,70 Stellplatze 3

Basel Keine Pro Wohnung 1 Stellplatz,  Individuell bei offentlichem - :;;
ab 140 m2 Wohnflache Interesse moglich 2

oder 5 Zimmern 2 Stell- g

platze £

o

Berlin Keine 2 Stellplatze pro Wohnung 2 pro 80-m2-Wohnung S
<

* Die Endsumme ist aufzurunden, das heiBt, fiir ein Einfamilienhaus fallen zwei Stellplatze an, fiir ein Zweifamilienhaus drei Stellplatze und so weiter. §,
** Die Einhaltung des Mobilitatskonzepts ist durch Controlling sicherzustellen, gegebenenfalls sind Parkplatze nachtréglich zu errichten beziehungs- £
weise die Ausgleichsabgabe zu bezahlen. Diese Verpflichtung ist als Servitut ins Grundbuch einzutragen. Die Behdrde kann situationsabhéngig in f
beide Richtungen Abweichungen vornehmen. Sobald einmal die Schadstoffgrenzwerte nachhaltig eingehalten werden, gelten etwas hohere Werte. 3
*** weniger als das halbe Siedlungsgebiet Ziirichs §
o

Parkgelegenheiten fiir Pkw sind in Wien meist im Wohnhaus oder in unmittelbarer Um-
gebung, wesentlich niher als die nichste Haltestelle offentlicher Verkehrsmittel. Dadurch
wird zur Nutzung des Pkw angeregt. Um die gleiche Ausgangslage 6ffentlicher Verkehrs-
mittel und des Pkw zu haben miissen sich Parkgelegenheiten und Haltestellen eines 6f-
fentlichen Verkehrsmittels in gleicher Entfernung zum Wohngebiude befinden.

Hohe Pkw-Nutzung fiihrt zu steigender Belastung durch Abgase und Lirm, die Bevélke-
rung mit hoherem Einkommen wandert in Randbezirke oder ins stidtische Umland® ab
und trigt so zu einem weiteren Anstieg des Verkehrsaufkommens bei.

Eine hohe Pkw-Dichte gekoppelt mit wohnungsnahen Parkgelegenheiten fithren zur
verstirkten Nutzung von Einkaufszentren und Gewerbeparks am Stadtrand und damit zu

einer Verdringung innerstidtischer Nahversorgung.©¢
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Sinkende Autoorientierung fiihrt zu lebenswerter Umgebung

Durch die Unterzeichnung der Kyoto-Ziele hat sich Osterreich verpflichtet seine Treib-
hausgasemissionen im Zeitraum 2008 bis 2012 um 13 Prozent im Vergleich zum Basisjahr
1990 zu reduzieren.” Da der Verkehrssektor in Osterreich bislang 28 Prozent der Treib-
hausgasemissionen verursacht,®8 wurden zur Erreichung der Kyoto-Ziele verschiedene
Mafinahmen zur Verkehrsvermeidung, Verkehrseinsparung und Bewusstseinsbildung vor-
geschlagen.®® In Wien ist der Pkw-Bestand vor allem in den Bezirken innerhalb des Giir-
tels seit dem Jahr 2000 stark riickliufig.”0 Diese Entwicklung hingt mit den steigenden
Energie- und Treibstoffpreisen zusammen und ist eine Auswirkung der flichendeckenden
Kurzparkzonen in den dicht bebauten Wiener Bezirken.”!

Die Verkehrsplanung seit dem Jahr 1948 war allerdings stark auf die Bediirfnisse des
motorisierten Individualverkehrs ausgerichtet.”? Ein weiterer Riickgang des Pkw-Verkehrs
sollte in den Planungen beriicksichtigt werden.”3 Reduktion von Pkw-Verkehr macht
Straflen und Plitze lebenswerter, die Folge ist eine stirkere Nutzung. Die Lirm- und
Schadstoftbelastung sinkt. Die Orientierung von Gebiduden wird von der Strafle abge-
wandt geplant, was dazu fiihrt, dass Wohnriume oder Kiichen zu wenig Licht bekommen.
Jugendliche wiinschen sich eine helle und zur Strafle oder zum Platz hin orientierte Woh-

nung mit groflen Fenstern, Balkonen oder Terrassen.”4 Autoarme Siedlungen erméglichen
diese Wiinsche.

Abbildung 19:
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Moderne Fortbewegungsmittel

Die Wiener Bauordnung und das Wiener Garagengesetz sind noch sehr stark auf einen
hohen Motorisierungsgrad der Bevélkerung ausgerichtet, beispielsweise miissen bei der
Errichtung eines Gebdudes Parkplitze im Verhiltnis zur Anzahl der Nutzenden geschaffen
werden. Auch das Wiener Garagengesetz schreibt dies vor.”¢

Im Gegensatz dazu besteht in Kalifornien seit dem Jahr 2003 die gesetzliche Verpflich-
tung von zehn Prozent Null-Emissions-Fahrzeuge (ZEV — Zero Emission Vehicle) an allen
neu zugelassenen Fahrzeugen.”” Null-Emissions-Fahrzeuge sind Mikroverkehrsmittel wie
Fahrrider, Roboscooter, Personal-Transporter’8 oder Stackable Cars” (faltbare Elektro-
Autos). Diese konnen bequem fiir die Bewiltigung von weiteren Strecken und Steigungen
zum Einsatz kommen. Geeignete Strukturen und Abstellméglichkeiten fiir diese platzspa-
renden, 6kologischen Verkehrsmittel sollten beriicksichtigt werden.

In der Novelle des Wiener Garagengesetzes ist die Moglichkeit zum nachtriglichen Ein-
bau von Ladestationen enthalten. Elektro-Fahrzeuge kénnen durch die Gratis-Nutzung
von Kurzparkzonen, wie in Villach,80 geférdert werden. Auch ein Ausbau von Carsharing
ist sinnvoll. CityBike-Systeme koénnten auch Transportanhinger, Kindersitze und dhnliches
anbieten. Autoorientierte Strukturen sind bei der erwarteten Entwicklung kontraproduk-
tiv, bei zukiinftigen Planungen sollte deswegen verstirkt auf kompakte Siedlungsstruk-
turen, Nachverdichtung der innerstidtischen Gebiete und auf eine Nutzungsmischung
geachtet werden. Ein weiterer Ausbau 6ffentlicher Verkehrsmittel ist notwendig, um der
wachsenden Bevolkerung eine ckologisch vertrigliche Alternative zum motorisierten Indi-
vidualverkehr zu bieten. Parkplitze und Haltestellen der 6ffentlichen Verkehrsmittel soll-
ten sich in gleicher Entfernung zum Wohnstandort befinden.8!

Abbildung 20:
Stackable Car, Personal
Transporter, Roboscooter

Quelle: Mathase 201082
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4.2 \Wohnformen und Lebenslagen

Unterschiedliche Lebenslagen brauchen spezielle Siedlungsstrukturen

Verschiedene Lebensphasen prigen die Anforderungen an den Wohnraum.83 Unterschied-
liche Lebensstile driicken sich in Gewohnheiten, Vorlieben und auch der Wohnstandort-
wahl aus. Im Folgenden wird das Ergebnis der Standortentscheidungen der Bewohnerin-
nen und Bewohner der Stadt und des Umlandes von Kéln dargestellt um zu zeigen wie
sich diese in verschiedenen Lebensstilen duflern.

Abbildung 21:

i i ; / hang d
Lebensstile nach Wohngebieten VCO Zusammenhang des

erlebnisorientiert W auBerhauslich MM distanziert kulturinteressiert B traditionell Wohnumgebung

S [=2] [=2]
o o o

Anzahl der Bevélkerung
in Prozent

n
o

o

suburbane suburbane periphere Innenstadt hochverdichtete
Wohngebiete Hauptorte Kernstadtlage Randlage Innenstadtgebiete

Quelle: Beckmann 20068485:86.87,88.89 Grafik: VCO 2010

Lebensstile konnen ungefihr Altersgruppen zugeordnet werden. Fiir Jugendliche ist es
nicht moglich ihre eigene Wohnentscheidung zu treffen, sie leben mit ihren Eltern am
Stadtrand oder in Vororten. Junge Familien haben weniger Einkommen und wihlen daher
oftmals giinstigere Wohnstandorte am Stadtrand oder in hochverdichteten Innenstadt-
gebieten. Die iltere Bevolkerung lebt oftmals am Rande der Innenstadt.

Die Analyse der Lebensstile zeigt, dass dhnliche Altersgruppen oft dhnliche Vorlieben
und Bediirfnisse haben und sich diese mit den Jahren verindern.

Kinder und ihre Eltern brauchen in besonderem Mafle eine verkehrsberuhigte oder au-
toverkehrsfreie Wohnumgebung mit Einrichtungen der sozialen Infrastruktur, Kindergir-
ten, Arzten und Spielplitzen in fuflliufiger Umgebung. Ebenso ist die Erreichbarkeit von
Nahversorgern in einer maximalen Entfernung von 300 bis 600 Metern notwendig um die
Versorgung mit kleinen Kindern auch ohne Verkehrsmittel zu gewihrleisten.90 Ahnliche
Bedingungen gelten auch fiir dltere Menschen, iltere Personen brauchen verkehrsberuhigte
Gebiete und Sitzméglichkeiten mit Schutz vor Sonne und Niederschlag im 6ffentlichen
Raum.?! Erwerbstitige verbringen zwar mehr Zeit am Arbeitplatz, aber durch flexiblere
Wochen-, Monats- und Lebensarbeitszeiten sowie die Uberschneidung von Wohn- und
Arbeitsplatz spielt die Wohnumgebung ebenfalls eine immer gréflere Rolle. Griinflichen,
Parks und Plitze im 6ffentlichen Raum sind fiir alle Altersgruppen notwendig um eine
Identifikation mit dem Wohnort zu erreichen.
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Mehrgenerationenwohnen maglich machen

Planungen von Siedlungen und Wohnbauten miissen die Zunahme ilterer Menschen bis
zum Jahr 2050 sowie die Abnahme von Mehrpersonenhaushalten beriicksichtigen. Altere
Menschen verbringen etwa 80 Prozent ihrer Zeit im Wohnumfeld,?? die Gefahr sozialer
Isolierung ist bei Seniorinnen und Senioren hoch. Nur 26 Prozent der dlteren Menschen
leben in einem Mehrgenerationenhaushalt.?? Das Zusammenwohnen mehrerer Genera-
tionen in einem Siedlungsgebiet ist wiinschenswert, die Gestaltung des Wohnumfeldes ist
dabei sehr wichtig, um den verschiedenen Bediirfnissen Rechnung zu tragen.

Neben den Bediirfnissen ilterer Menschen sind Werthaltungen und Lebensstil von Bedeu-
tung.?* In Wien gab es in den letzten Jahren einige Versuche auf verschiedene Weise mit der
Herausforderung des sozialen Wandels umzugehen. Dabei wurden verschiedene Wohnpro-
jekte mit dem Hintergrund des Generationenwohnens entwickelt. Die Wiesenstadt im 23.
Bezirk wurde mit 207 Wohnungen ausgestattet, wovon 20 Prozent seniorinnen- und senio-
rengerecht sind. Das Bauprojekt lief unter dem Motto ,,Kinder nehmen ihre Eltern mit“ und
sah in einem eigenen Bauteil die auf die Bediirfnisse dlterer Menschen eingerichteten Woh-
nungen vor. In den anderen Gebiudeteilen wurden familiengerechte Wohnungen geschaften.
Zusitzlich gab es temporire, studentengerechte Wohneinheiten.?>

Das Projekt hat grofles Potenzial, wurde aber von den Menschen nicht angenommen.
Dies liegt méglicherweise daran, dass der gleichzeitige Wohnungswechsel von Eltern und
erwachsenen Kindern selten ist. Altere Menschen fiihlen sich durch Worte wie ,senio-

rengerecht nicht angesprochen und stehen so bezeichneten Projekten ablehnend gegen-
iiber.%6

Ein anderes Konzept des Generationenwohnens wurde im 16. Bezirk in der Grund-
steingasse initiiert. Das Haus besteht aus 19 Wohneinheiten und wurde durch Sanierung
sowie Einbau eines Liftes zum Teil barrierefrei und somit fiir dltere Generationen geeignet.
Die Durchmischung mit verschiedenen Altersgruppen wurde von den Initiatorinnen und
Initiatoren angestrebt. Allen zukiinftigen Bewohnenden gemeinsam ist der Wunsch nach
guter nachbarschaftlicher Beziehung was Sympathie und Mitbestimmungsrecht bei der
Wohnungsvergabe voraussetzt. Die urbane Lage mit vielen Angeboten in fuffldufiger Er-
reichbarkeit spielt bei der Entscheidung eine Rolle.

Im Wohnbau wurde eine Garconniere eingeplant die bei Notwendigkeit durch eine
Pflegekraft bewohnt werden kann. In der Zwischenzeit wird sie befristet vermietet.?”

Die Schwierigkeiten solcher generationeniibergreifenden Projekte liegen einerseits an der
Ausgestaltung der Wohneinheiten und der Gebiude. Senioren und Seniorinnen lehnen
es ab, in so genannten Seniorenghettos zu wohnen und Pflegeheime werden nur fiir den
duflersten Notfall in Betracht gezogen.?8 Die Gruppe der iiber 65-Jihrigen ist heterogen
mit groflen Unterschieden beziiglich finanzieller Méglichkeiten und Standortanspriichen.
Mitspracherechte bei der Gestaltung der Wohnriume und der Nachbarn spielen eine
grof8e Rolle fiir die Annahme eines Generationenprojektes. Wohnprojekte sollen sich den
Lebensbedingungen der Bewohnenden anpassen lassen und den Umzug aus gewohnten
Wohnumgebungen verzichtbar machen. Ein derartiges Beispiel ist das , Lebenszyklushaus®
in Worms, Deutschland. Es bietet seinen Bewohnerinnen und Bewohnern die Méglichkeit

dieses an die vielseitigen Bediirfnisse der unterschiedlichen Lebensphasen anzupassen.??
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Der Grundriss ist als Loft angelegt, kann aber durch das Einfiigen von leichten Trenn-
winden nach Belieben verindert werden. Das vorliegende Projeke ist als Reihenhaus- und
Atriumhaus in verdichteter Flachbauweise ausgefiihrt, ist aber in seiner Grundidee auch
auf den MehrgeschofSbau anwendbar.190 Aufgrund der leichten Adaptierbarkeit an alle
Lebenslagen ist ein derartiges Konzept fiir das natiirlich wachsende Mehrgenerationen-

wohnen optimal.

Stadt der kurzen Wege durch Raumplanung beeinflussbar

Die Stadt der kurzen Wege ist seit den 1980er-Jahren Planungsziel. Durch den zu er-
wartenden Zuwachs der ilteren Bevolkerungsgruppel91:102 sowie den voranschreitenden
Klimawandel ist die Umsetzung méglicher Strategien unausweichlich.

Alte stidtische Strukturen kommen der Stadt der kurzen Wege nahe. Maglichkeiten zur
Verbesserung sind:

* Bei Widmungsverfahren die Widmung von gemischten Baugebieten.103

* Erhaltung und Férderung von Nahversorgern und Kleinbetrieben in den Erdgeschof3-
zonen.

* Erhaltung und Errichtung von stadtteilbezogenen Parks und Griinrdumen.

* Erhaltung und Ausbau von Bus- und Straflenbahnlinien zur flichendeckenden
Versorgung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

* Einschrinkung der Widmung von Einkaufs- und Fachmarktzentren am Stadtrand wie
in anderen Bundeslindern tiblich.104

Grofles Potenzial liegt in den Stadterweiterungsgebieten. Neben einer guten Anbindung
an das offentliche Verkehrsnetz ist eine Verbindung mit alten Stadtteilen wichtig. Dadurch
werden Kosten fiir Infrastrukeur gering gehalten. Lebensrdume mit guter Aufenthaltsqua-
litit werden durch eine Mischung von Wohnen, Arbeiten, Freizeit und Einkauf erreicht.
Die Verschiebung zur Dienstleistungsgesellschaft vereinfacht die Mischungsvertriglichkeit
der Arbeitsplitze mit dem Wohnraum.

Die Entstehung kleinrdumiger Stadtquartiere unter Beteiligung der Biirgerinnen und
Biirger fiihrt zu einer Identifikation mit dem Stadtviertel. Also Folge davon wird mehr
Freizeit in der Wohnumgebung verbracht. Zusitzlich ist die personelle Verankerung einer
stidtisch beauftragten Person oder eines dmteriibergreifenden Arbeitskreises denkbar.

Die Ziele einer Stadt der kurzen Wege werden durch die Wiener Bauordnung unter-
stiitzt. Diese sieht im Punkt 8 auch die Vorsorge fiir zeitgemifle Verkehrsflichen vor, die
der Befriedigung der Verkehrsbediirfnisse der Bevolkerung und der Wirtschaft dienen.105
Darunter kann eine den Bediirfnissen von Kindern, Jugendlichen, Eltern, ilteren Men-
schen und Personen mit besonderen Bediirfnissen, sowie eine generell fulgingergerechte
Verkehrsplanung, verstanden werden. Diese ist im 21. Jahrhundert und zur Erreichung der
Klimaziele notwendig.100
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4.3 Einfluss des Wohnbaus auf das
Mobilitatsverhalten

Die Wohnumgebung beeinflusst die Verkehrsmittelwahl

Das Mobilitdtsverhalten der Bewohnerinnen und Bewohner wird durch die Linge der
tiglichen Wege und die Wohnumgebung beeinflusst. Durch ein attraktives Umfeld und
eine gute Infrastrukeur fiir das Gehen und Radfahren steigt der Anteil umweltfreundlicher
Fortbewegung.197:108 Der Anteil der Gehenden bei der Verkehrsmittelwahl ist in Wien
mit 27 Prozent hoch, Wege unter fiinf Minuten werden hier nicht beriicksichtigt. Der
Anteil der Radfahrenden ist mit fiinf Prozent eher gering.109 Beide Werte kénnten durch
eine kleinteilige, funktionale Durchmischung mit einem erhéhten Anteil an Griinrdumen
verbessert werden. Die Umwelt mit allen visuellen Reizen, Geriichen und Geriuschen
wird von Radfahrenden und Gehenden anders und intensiver wahrgenommen.119 Dies
bezieht sich auf die rein subjektive Wahrnehmung im Sinne von Schénheit und Attraki-
vitit des Umfeldes, aber auch auf die objektive Linge von Entfernungen.!!! Wohngebiete
mit Mischnutzung und einer héheren Wohnraumdichte weisen grof3teils ein hoheres An-
gebot an offentlichen Verkehrsmitteln auf. Thre Angebotsvielfalt wirke sich positiv auf die
Verkehrsmittelwahl und die Aufenthaltsqualitit im 6ffentlichen Raum aus.!12

Siedlungsgebiete wie die Wienerberg City, welche mit etwa 3.000 Bewohnerinnen und
Bewohnern und 5.500 Beschiftigten lediglich durch zwei Buslinien erschlossen ist, sind
Beispiele dafiir, dass auch innerhalb Wiens, trotz hoher Bebauungsdichte nicht immer eine
optimale Erreichbarkeit durch sffentliche Verkehrsmittel gegeben ist.

Hohe Aufenthaltsqualitat fordert Identifikation mit der Wohnumgebung
Stidte werden nach ihrer Lebensqualitit beurteilt. Dabei sind die Wohngegebenheiten
und das Wohnumfeld ein wichtiger Faktor. Die Wohnqualitit ist umso héher, je besser die
Bezichung zwischen Mensch, Wohnung und Umfeld ist. Dazu miissen bestimmte Kriteri-
en, wie emotionale Bindung, korperliches Wohlbefinden, soziale Kontakte, Raumnutzung,
aber auch Identifikation erfiillt werden.!13

In Wohngebieten mit einténigen Fassaden und Garagen im Erdgeschoflbereich ist es fiir
Bewohnerinnen und Bewohner kaum méglich, sich mit der Wohnumgebung zu identifi-
zieren. Soziale Kontakte werden in einer monotonen Umwelt schwerer gekniipft als in ei-
nem vielfiltigen belebten Umfeld.114 Ein Wohnumfeld, in dem sich Menschen gerne auf-
halten, das nicht nur eine Schlafstitte ohne Aufenthaltsqualitit ist, bendtigt eine Abfolge
von Plitzen, Straflen und Griinflichen, die sich durch Vielfalt in der Art der Oberflichen-
gestaltung oder der Fassadengestaltung auszeichnet. Offentliche Riume sollen durch ihre
Gestaltung die Orientierung fiir Gehende und Radfahrende erleichtern. Wettergeschiitzte
Hauptverkehrswege erhhen die Attraktivitit auch bei schlechtem Wetter mit dem Rad zu
fahren oder zu gehen. Dies ist durch die Erhaltung von Arkaden und Passagen, aber auch
durch temporir iiberdachte Gehsteige méglich. Die Gehwege und Plitze sollten ausrei-
chend dimensioniert sein um Kommunikation im 6ffentlichen Raum zu erméglichen und
somit die sozialen Bediirfnisse der Bewohnenden unterstiitzen.!1>
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Kontraproduktive Aspekte der Wohnbauforderung und der Stellplatzverpflichtung
Die Nutzung des Pkw wird indirekt durch die Wohnbauférderung unterstiitzt,11¢ da
Garagenerrichtungskosten zu den Baukosten zihlen und somit in die Wohnbauf6érderung
einbezogen werden.!1” Im Schnitt betragen die Baukosten fiir einen offenen ebenerdigen
Stellplatz zwei Prozent, fiir eine Tiefgarage zehn Prozent der gesamten Baukosten.!18

In den meisten Bundeslindern Osterreichs wird durch die Koppelung der Wohnbaufor-
derung an den Energieausweis fiir Gebdude der Energiebedarf beim Wohnbau beriicksich-
tigt. Bebauungsform, Nutzungsmischung und verkehrliche Aspekte fehlen als Kriterien
jedoch komplett.11?

Abbildung 22:
Wohnen ohne Auto senkt Energieverbrauch V(o] Energieverbrach pro
9 Verkehr [ Heizung M Warmwasser Gerdte W9 Licht
30,000 28.462
£ 25.000
i
g
£ 20.000
£
£
= 15.000 o
e =Y
o 39
S 8
g 10.000 :
‘S 5.000 g
) 2
5
v Standardhaus Standardhaus Niedrigenergie- Niedrigenergie- 'f:;
mit Auto ohne Auto haus mit Auto haus ohne Auto =
(=3

Im Wiener Garagengesetz ist die Schaffung eines Pkw-Abstellplatzes pro Wohneinheit
festgeschrieben.12! Fahrradabstellplitze sollen in einem ,angemessenen® Umfang errichtet
werden.

Die Novelle der Garagenordnung die im Jidnner 2011 in Kraft tritt, sicht die Mog-
lichkeit vor, zehn Prozent der urspriinglich vorgesechenen Pkw-Abstellplitze durch Ab-
stellplitze fiir Fahrrider zu ersetzen. Stidte wie Bern und Ziirich haben hingegen Stell-
platzvorschriften fiir eine hohere Anzahl an Fahrradabstellplitzen (in Bern!?? drei und in
Ziirich123 zwei pro 80-m2-Wohnung). Wien ist hier Nachziigler.
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Nachhaltige Mobilitat durch Neugestaltung der Wohnbaufdorderung
Osterreich ist im Rahmen der Kyoto-Ziele verpflichtet die Treibhausgasemissionen bis
zum Jahr 2012 um 13 Prozent zu reduzieren.!24 Die Wiener Bauordnung, die Stellplatz-
ordnung nach Wiener Garagengesetz und das Wiener Wohnbauforderungsgesetz sollten
diesbeziiglich iiberdacht werden. Die Forderung von Gebiuden sollte nach skologischen
Kriterien erfolgen.!25> Neben der Energiebilanz des zu errichtenden Gebdudes, sowie der
Gebiudeart (Mehrfamilienhaus) ist auch die Lage des Gebidudes hinsichtlich der Mobili-
tit, also der Erreichbarkeit zu Fuf}, mit dem Fahrrad oder den 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln zu beriicksichtigen. Gebidude ohne ausreichende Versorgungsmoglichkeiten in der
niheren Umgebung verursachen verstirkt Autoverkehr.126 Eine abgestufte Forderung je
nach Entfernung zur nichstgelegenen Haltestelle eines 6ffentlichen Verkehrsmittels mit
regelmifligen Intervallen und einer guten Netzanbindung ist erforderlich. Die Férderung
von Pkw-Abstellanlagen sollte unterbleiben und stattdessen die Unterstiitzung von Fahr-
radabstellanlagen und zugehériger Infrastrukeur in das Férderspektrum integriert werden.
In Wien tritt im Jahr 2011 eine Novelle der Garagenordnung in Kraft, die es er-
moglicht, anstelle eines Teils der Stellplitze fiir Kraftfahrzeuge solche fiir Fahrrider zu
schaffen.127
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5 Lebensqualitat und Lebensstile
in Bezug auf Wohnen und Mobilitat

5.1 Belastungen durch Verkehr

Gesetzliche Regelungen zu Luftverschmutzung und Larmbelastung
Lebensqualitit beinhaltet eine gute Luftqualitit und geringe Lirmbelastung, besonders
am Wohnort. Durch einen hohen Anteil an motorisiertem Verkehr sind die Werte erhoht.
Mehr als 50 Prozent der Schadstoffemissionen stammen aus dem Strafenverkehr. Dieser
wird als grofite Beeintrichtigung der Lebensqualitit wahrgenommen.128

Luftschadstoffe haben wesentliche Auswirkungen auf die menschliche Gesundheit und
das Okosystem. Thre Grenzwerte sind im Immissionsschutzgesetz Luft und dem Ozon-

gesetz geregelt.129

* Der Grenzwert ist ab dem Jahr 2012 einzuhalten.

Tabelle 2:
Immissionsgrenzwerte zum Schutz der Gesundheit \Velo} messz'ﬁr”f%fh”ﬁz o

Gesundheit

S0, 120 pg/m3 Tagesmittelwert

S0, 200 pg/m3 Halbstundenmittelwert

PM10 50 pg/m3 Tagesmittelwert

PM10 40 pg/m3 Jahresmittelwert

co 10 pg/m3 Gleitender Achtstundenmittelwert o

NO, 200 pg/m3 Halbstundenmittelwert §

NO, 30 pg/ms3* Jahresmittelwert §

Benzol 5 pg/m3 Jahresmittelwert §:

Blei 0,5 pg/m3 Jahresmittelwert §

0zon 180 pg/m3 Einstundenmittelwert %

0zon 240 pyg/m3 Einstundenmittelwert (Alarmschwelle) %

Im Jahr 2008 wurden vor allem Uberschreitungen der Feinstaubbelastung (PM10)
und der Maximalwerte fiir Stickstoffoxide (NO,) gemessen. Der Grenzwert fiir PM10
(50 pg/m3) wurde an 15 der 134 Messstellen iiberschritten.131
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Lirmschurz ist in Osterreich eine Querschnittsmaterie und wird in verschiedenen
Gesetzen und Verordnungen geregelt. Das Bundes-Umgebungslirmschutzgesetz regelt
Schwellenwerte,133 wie der Umgebungslirm erfasst werden muss und welche Moglich-
keiten es zu dessen Minderung gibt.134

Bereits bei einem Mittelungspegel von 40 Dezibel im Aulenbereich kénnen Schlaf-
stérungen auftreten. Bei 50 Dezibel im Auflenbereich kommt es vermehrt zu Leistungs-
und Konzentrationsproblemen. Bereits bei 60 bis 70 dB werden biochemische und
physiologische Stressreaktionen wie Muskelverspannungen und Anderungen der Herz-

frequenz verzeichnet.135:136

Auf den Umgebungslirmkarten ist abzulesen wie hoch die Belastungen in den betrof-

fenen Gebieten sind. Die Anzahl der betroffenen Menschen kann ebenso abgerufen wer-
den.138
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Abbildung 23:

Héufige Uberschreitung
der Feinstaub-Tages-
hdchstwerte in Wien

Quelle: Umweltbundesamt 2008132

Abbildung 24:
Umgebungslérmkarte
zeigt die Belastungen
der Bevélkerung

Quelle: BMLUFW 2009137
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Larmbelastung und Luftverschmutzung beeintrachtigen die Lebensqualitat

Lirm wird von der Bevélkerung Wiens als eine der grofiten Belidstigungen empfunden. 53
Prozent der Wiener Bevolkerung leiden unter Lirmbelistigung. Frauen und iltere Perso-
nen fiihlen sich von Lirm stirker belistigt als Mianner und jiingere Menschen.13?

Abbildung 25:
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Quelle: Statistik Austria 200840 Grafik: VCO 2010

Etwa elf Prozent der Wiener Bevélkerung sind von einem Mittelungspegel von mehr als
70 dB betroffen. Dieser Wert entspricht dem normalen innerstidtischen Wert an Haupt-
straflen. Im dicht bebauten Gebiet liegt die Lirmbelastung daher iiber den angestrebten
Grenz- und Richtwerten.141

Abbildung 26:
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Die Zufriedenheit mit dem Wohnumfeld hingt laut Umfragen des SORA-Institutes stark
mit der Luftqualitit in der Wohnumgebung zusammen.!43 Im Jahr 2003 fiihlten sich acht
Prozent, das waren 662.000 Menschen in Osterreich durch schlechte Luftqualitit beein-
trichtigt. In Wien waren es sogar zehn Prozent was einer Bevélkerungszahl von 158.000
Menschen entspricht.144

Von Luftverschmutzung fiihlen sich Minner durchschnittlich stirker beldstigt als
Frauen.

Durchschnittlich 46 Prozent der Befragten fiihlen sich sowohl im Sommer als auch im
Winter durch schlechte Luft beeintrichtige.14>
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MaBnahmen fiir mehr Lebensqualitat
Gesundheitliche Belastungen, die durch Luftverschmutzung und Lirmbelastung entste-
hen, kénnen durch Reduktion des motorisierten Individualverkehrs verringert werden, et-
wa durch den Ausbau des Offentlichen Verkehrs, die Verdichtung der Intervalle und durch
Offentlichkeitsarbeit.

Ein geschlossenes Radwegenetz mit angemessenen Radabstellanlagen und einem moder-
nen Radwegeleitsystem in Abstimmung mit bewusstseinsbildenden Mafinahmen fordert
das Radfahren und verbessert somit das Stadtklima.

Durch flichendeckende Verkehrsberuhigung auf 30 km/h oder Einfiihrung von Begeg-
nungszonen und Shared Space welche ebenfalls eine Reduktion der Geschwindigkeit zur
Folge haben, kann die Lebensqualitit durch verbesserte Luftqualitit, geringere Lirmbe-
lastung und mehr Aufenthaltsqualitit dauerhaft erhéht und umweltfreundliche Fortbewe-
gung gefordert werden.146 Shared Space wurde im September 2010 in Gleinstitten in der
Steiermark erfolgreich umgesetzt.147

. o . Ablbildulng 27
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Quelle: Hilttenmoser 2006148 Grafik: VCO 2010

Die Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs hat nicht nur Einfluss auf die Luftqua-
litdt und die Lirmbelastung, soziale Kontakte finden in verkehrsberuhigtem Umfeld weit
hiufiger statt. In einem autofreien Wohnumfeld kommunizieren Nachbarn in etwa dop-
pelt so hiufig miteinander als in einem autoorientierten Wohnumfeld, es gibt ein stirkeres
soziales Gefiige (Feste, Ausfliige), Kinder spielen um 45 Prozent linger im Freien und ha-
ben mehr Spielkameraden im Wohnumfeld (Verhiltnis 9:2).149

In vielen europiischen Stidten wurden bereits Umweltzonen eingefiihrt, in Graz wird
diese Form der Fahrbeschrinkung spitestens 2012 erprobt.150 In Umweltzonen wird
durch die Abgrenzung von Zonen die Einfahrt von Fahrzeugen mit bestimmten Schad-
stoffklassen untersagt.!>! In Berlin besteht seit dem Jahr 2008 eine Umweltzone fiir den
innerstidtischen Teil. In den ersten neun Monaten seit der Einfithrung der Umweltzone
sind die Dieselruff-Emissionen im Straflenverkehr um 28 Prozent gegeniiber dem Vorjahr
gesunken. Der Anteil an Stickoxiden konnte um 18 Prozent reduziert werden.152 Aller-
dings kann es durch die Einfithrung der Umweltzonen auch zu einer Mehrbelastung von
Gebieten kommen, die auflerhalb der Zone liegen.
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Beitrag des Wohnbaus zur Reduktion von Belastungen

Durch Steuerung der Siedlungsentwicklung und Nachverdichtung in zentralen stidtischen
Lagen kann der Wohnbau zur Reduktion von Belastungen der Bewohnenden beitragen.153
Verdichtung und Mischung der Funktionen schaffen die Méglichkeit, Verkehr einzusparen
und somit die Lebensqualitit aller Bewohnenden zu erhshen.!54 Offentliche Verkehrsmit-
tel mit hoher Intervalldichte, die fiir Gehende leicht erreichbar sind, und Pkw-Stellplitze

in gleicher oder weiterer Entfernung wie die Haltestellen sorgen fiir mehr Ausgewogenheit
in der Verkehrsmittelwahl.15

Die Entwicklung von autofreien Siedlungen wie der autofreien Mustersiedlung in Flo-
ridsdorf oder der BikeCity in der Vorgartenstrafle, tragen zu einer Reduktion des motori-
sierten Verkehrs bei. In der autofreien Mustersiedlung Floridsdorf konnte der Autobesitz
um 24 Prozent reduziert werden. Der Anteil der autolosen Haushalte stieg von 73 auf 97
Prozent.156

Abbildung 28:
GroBteil der Bewohnerinnen und Bewohner \VCO Eeblcher lckgng
verzichtet nach Wohnungsbezug auf eigenen Pkw _ Bezug einer Wohnung
= in einer autofreien
vor dem Einzug ™ nach dem Einzug % Siedlung

100 g
80 %
j;i_' 40 g
20 27 ‘%
:
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Auto kein Auto §
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5.2 Attraktive StraBenraume fordern
nachhaltige Stadtentwicklung

Gehende brauchen ein attraktives Umfeld

Gehen wird oftmals nicht als Verkehr, als menschliche Ortsverinderung im 6ffentlichen
Raum, angesehen. Dabei beginnt und endet jeder Weg zu Fufl. Gehen ist sehr effizient,
Strecken bis zu einem halben Kilometer kénnen am schnellsten zu Fuff zuriickgelegt wer-
den.!58 Innerhalb dieser Entfernung kénnen viele Besorgungen in der Wohnumgebung
erledigt werden. Das Wohnumfeld muss in einer Weise gestaltet sein, dass die Bewoh-
nerinnen und Bewohner umweltschonende, platzsparende, gesunde und effiziente Fort-
bewegung fiir die Mehrzahl ihrer Erledigungen einsetzen.

Eine Befragung von 99 Personen in Osterreich ergab folgende Faktoren, die das Gehen
fiir Menschen unattraktiv machen:1>9

Tabelle 3:
Gehen wird oft als unattraktiv empfunden VCO Sgggpaﬁvt'i;de%tp?fn "
anstrengend, unbequem 70 Prozent -
witterungsabhéngig 51 Prozent g
langsam 44 Prozent %
Abgase, Larm 21 Prozent §
geféhrlich 14 Prozent %
langweilig 13 Prozent %

Um die Attraktivitit des Gehens zu erhshen muss die Bequemlichkeit des Gehens erhsht
werden. Die Auswahl hochwertiger gehgerechter Bodenbelige ist sinnvoll, Héhenunter-
schiede wie Unter- oder Uberﬁ'ihrungen sollten vermieden werden. Auflerdem ist auf eine

ausreichende Breite der Fullwege und Gehsteige zu achten.

Die Witterungsabhingigkeit kann durch Arkaden und Passagen bei neuen Gebiuden
verbessert und bei ilteren Gebduden erhalten werden. Stark frequentierte Straflen kénnen
durch eine Uberdachung mit Markisen attraktiviert werden. Sachgemifle Bepflanzung
kann viel zur Annehmlichkeit der Gehenden beitragen. Biume dienen sowohl als Schat-

tenspender als auch als Schutz vor Regen.

Der Langsamkeit kann durch kurze Wege, Durchlissigkeit von Baublécken, Nutzungs-
mischung und verdichtete Bebauungsformen begegnet werden. Geeignete Leitsysteme fiir
Gehende helfen der subjektiv empfundenen Langsamkeit des Zufufigehens entgegenzu-

wirken.

Das subjektive Sicherheitsgefiihl der Gehenden ist durch attraktive Gestaltung der
Umgebung sowie durch helle Beleuchtung bei Dunkelheit zu stirken.
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Dass das Gehen als langweilig empfunden wird, hat zumeist mit monotoner Gestaltung
der Fufiwege zu tun. Auflockerungen mit Hilfe unterschiedlicher Fassadengestaltung und
Fassadenbegriinung, unterschiedlicher Bepflanzung und Durchmischung kann dieser Pro-
blematik entgegenwirken.

Eine geeignete Infrastrukeur erhéht die Akzeptanz und damit das Gehen (den Anteil der
zu Fufd zuriickgelegten Strecke).160

ErdgeschoBzonen erhohen die Attraktivitat von Stadtvierteln
Leerstinde betreffen in Wien meist nicht ganze Hiuserblocks,1¢! allerdings sind in einigen
chemaligen Einkaufs- und Nebenstraflen die ErdgeschofSzonen von Leerstinden betroffen.
Geschiifte in Erdgeschof§zonen haben neben dem wirtschaftlichen Faktor auch einen stid-
tebaulichen und sozialen Nutzen. Diese Zonen prigen mit ihren angrenzenden offenen
und nicht bebauten Flichen wie Hofen, Plitzen und Griinriumen das Stadtbild. Leerstin-
de vermitteln ein Bild der Verwahrlosung und fiihren zu einer Abwertung des gesamten
Viertels. Neben dem Aussterben der Nahversorgung kommt es durch Umnutzungen ehe-
maliger Geschifts- und Gewerbelokale in Kleingaragen zu einer Negativspirale:162
Leerstinde in den Erdgeschoflzonen — Abwertung des Viertels — Abwanderung der Be-
volkerung — Weiteres Aussterben der Nahversorgung — Fortschreiten des Garagenbaus in
Erdgeschoflzonen — Erhshung des Verkehrs — Verschlechterung der Wohnumfeldqualitit —

Sinkende Immobilienpreise.

Abbildung 29:
ErdgeschoBzone mit
Garage statt Geschafts-
lokal

Quelle: Bretschneider 2008163

Viele Grofistidte haben mit der Verdringung von Kleinstgewerbe164 und dem Riickgang
kleinerer Geschifte zu kimpfen.
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In Deutschland wird durch Projekte wie ,,Standortentwicklung durch Stadtkultur” in
Hamburg versucht dem Phinomen der Verdringung von Kleinstgewerbe aus den Erd-
geschof3-Zonen entgegenzuwirken. Hierbei wird besonders die Musik- und Kunstszene
gefordert. Vor allem ausgediente Fabrikgelinde beherbergen dann Galerien, Musikclubs,
Ateliers, Architekturbiiros oder Modedesigner, die diese Clusterbildung fiir sich nutzen
konnen. In Hamburg werden diese Projekte von einem Kulturverband initiiert, der sich
aus verschiedenen Stadtteil — und Kulturzentren zusammensetzt.165

Besonders kleinere Gewerbebetriebe haben durch hohere Auflagen sowie die Zunahme
globaler Unternehmen Existenzprobleme. Kleinen Einzelhandels- und Dienstleistungs-
unternehmen geht es dhnlich. Da es besonders schwierig ist einen Nachfolger zu finden
wurde beispielsweise in Leipzig das Projekt ,,Griinderzeit Erleben“!6¢ durch das Amt fiir
Stadterneuerung und Wohnbauférderung ins Leben gerufen. Altes Handwerk und Nah-
versorger zu erhalten steht dabei im Vordergrund.167

Folgende Mafinahmen wurden dabei gesetzt:

* Einrichtung von Schauwerkstitten fiir altes Handwerk

* Forderung von Gastronomiebetrieben und Stirkung von Synergieeffekten durch
Etablierung passenden Einzelhandels

* Angebot von Qualifizierungsmafinahmen fiir Handwerker und Gewerbetreibende

Abbildung 30:
Belebte ErdgeschoBzone
in Berlin

Quelle: Academic Dictionaries 2010168
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Gezielte Forderangebote sowie Beratung fiir Interessierte wirken unterstiitzend, Stadtteil-
management kann die Etablierung verschiedener Betriebe fordern. Im Berliner Samariter-
viertel wurden Betriebe nach Sanierungsarbeiten mit Férderungen gezielt gestirkt, um mit
mehr Freiheiten ihre Existenz aufzubauen.169:170

In den Stidten Berlin und Leipzig wurden dhnliche Projekte durch Sanierung der Stra-
Benrdume und Verkehrsberuhigung unterstiitzt. Diese stidtebaulichen Mafinahmen for-
dern die aktive Nutzung der Straflenriume und somit die Nutzung der Erdgeschoffzonen
was zu positiven Wechselwirkungen fithre.17! Attraktive, verkehrsberuhigte Straflen sind
fiir Menschen angenehm und fithren zu hsheren Besucherfrequenzen, Straflen und Plitze

werden lebendiger und lebenswerter.

Abbildung 31:
Gestaltungsbeispiel —
Saniertes Stadtviertel
Berlin

Quelle: Bretschneider 2008172
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5.3 Freizeitverhalten beeinflusst den Verkehr

Freizeitverkehr ist von vielen Faktoren abhangig

Lebensphase, Freizeitbediirfnisse und Wohnumgebung beeinflussen das Freizeitverhalten.
Menschen versuchen ihr Leben in eine Balance zu bringen, als alltiglich empfundene
Lebenssituationen fiithren zu hoheren Anspriichen an die Freizeit. Menschen lassen sich
aufgrund ihrer unterschiedlichen Freizeitanspriiche in verschiedene Kategorien unterteilen:
»Kreative Produzenten®, ,Sport- und Naturverbundene® und , Kommunikative“. Kommu-
nikative Menschen nehmen hohen Verkehrsaufwand auf sich um ihre sozialen Netze zu
pflegen. Kreative verbringen mehr Zeit zu Hause und in ihrem Wohnumfeld. Sport- und
naturverbundene Menschen stellen die héchsten Anspriiche an das Wohnumfeld und sind
auch bereit weite Verkehrswege in Kauf zu nehmen, um ihre Wiinsche zu erfiillen.173

Abbildung 32:

UCO Ausflugshaufigkeit der
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5.4 Wohnzufriedenheit

Wohnzufriedenheit wird von der Gestaltung der Umgebung beeinflusst
Wohnzufriedenheit hingt nicht nur von der Wohnung und der Gestaltung der Wohn-
hausanlage, sondern von verschiedenen Faktoren ab:175

* Qualitit und Anzahl der Gemeinschaftseinrichtungen im Wohnumfeld

* Erreichbarkeit von Nahversorgern und sozialer Infrastruktur

e Sicherheit

* Architektur der Wohnanlage

¢ Hohe und Nutzerdichte des Baublocks

* Grofle und Gestaltung der Griin- und Freiflichen

* Freizeit- und Erholungsmoglichkeiten im Wohnumfeld

* Nihe zum Arbeitsplatz

* Anschluss an den Offentlichen Verkehr

* Angebot an Fahrradabstellplitzen

* Autofreiheit in der Siedlung

* Angebot an Autoabstellplitzen

Auch die vorhandene Infrastruktur im niheren Umfeld der Wohnhausanlage hat auf die
Wohnzufriedenheit groflen Einfluss. Besonders wichtig sind Einkaufsmaglichkeiten (Nah-
versorgung). In dieser Hinsicht unterscheiden sich die Wohnhausanlagen zum Teil beacht-
lich.176 Die Wohnzufriedenheit in Alt-Erlaa, einem Wohnpark im 23. Bezirk in Wien, ist
in Bezug auf die Ausgestaltung der Freiflichen, der Architektur des Gebidudes und der Ge-
meinschaftseinrichtungen sehr hoch.177 Was sich im iiberdurchschnittlich hohen Verbleib
im unmittelbaren Wohnumfeld der Bewohnerinnen und Bewohner niederschligt.

Abbildung 33:
\ . . % Wohnzufriedenheit in
Wohnzufriedenheit in Wiener Wohnanlagen VCO Wiener Wohnariagen

ruhige Lage M Ansehen des Wohnviertels Bl Lage in der Stadt

50

Zustimmung in Prozent

2

Note 1 — sehr gut Note Note 3 Note 4 Note 5 — sehr schlecht

Quelle: SORA 2005'78 Grafik: VCO 2010

VCO-Hintergrundbericht



V<O

6 Wohnen im Wandel

6.1 Nachhaltigkeit im \Wohnbau

Durch Flacheneinsparung zu mehr Nachhaltigkeit?

Siedlungsentwicklung und Erschliefung sind fiir den steigenden Flichenverbrauch ver-
antwortlich. Trotz geringem Bevolkerungswachstum der letzten Jahre stieg der Flichen-
verbrauch fiir Bau- und Verkehrsflichen seit dem Jahr 2004 um mehr als sechs Prozent.
In Osterreich liegt der Verbrauch fiir Siedlungs- und Verkehrsflichen bei 12 Hektar bezie-
hungsweise bei 25 Hektar wenn der Gesamtflichenverbrauch (Sport- oder Abbauflichen)
beriicksichtigt wird.17?

Dabeti iibersteigt der Gesamtflichenverbrauch die Nachhaltigkeitsziele, eine Reduktion
des Zuwachses der tiglichen Flicheninanspruchnahme durch Bau- und Verkehrsflichen
bis 2010 auf 2,5 Hektar pro Tag, um das Zehnfache.18%:181 Die Errichtung von Siedlun-
gen und ihre Erschlieung ist nicht nachhaltig und fiithrt auch bei geringem Flichen-
verbrauch, zeitlich verzogert, zu Verdringung von Griinflichen und landwirtschaftlich
genutzten Flichen. Versiegelte Flichen zerschneiden Lebensrdume und sind nur schwer

renaturierbar.182

Abbildung 34:
Flachenverbrauch ist in
Wien sehr hoch
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Um diesen Prozessen vorzubeugen und nachhaltig zu agieren sind Mafinahmen zur Ver-
meidung weiteren Siedlungswachstums und besserer Nutzungen bestehender Siedlungsfli-
chen zu forcieren, damit eine Gesamtbilanz der Flichenneuinanspruchnahme von Null184
erreicht wird.185 Dies bedeutet, dass nur dort Bauland gewidmet wird wo dieses auch er-
forderlich ist. In Bereichen in denen Leerstinde, innerstidtische Brachen oder ungeniitztes

Bauland vorhanden ist sollte dies unterbleiben.
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Dem Siedlungsdruck kann begegnet werden:18¢

¢ durch Nutzung von Bauliicken und Aufbrauchen von Baulandreserven

* durch effiziente Nutzung von Neubaugrundstiicken und sparsame Dimensionierung
der Erschlieungsstraflen

* durch Dachgeschoflausbauten und Sanierung von Altbestinden

* durch Recycling von Gewerbe- und Konversionsbrachen

* durch Nachverdichtung in bestehender Bebauung

* durch effizientere Nutzung von Wohneinheiten (Zerlegung/Zusammenlegung von
Wohnungen)

Baulandmobilisierung ist durch verschiedene Methoden méglich wie:

* Bodenbevorratung, durch Ankauf von innerstidtischem Bauland und Projektentwick-
lung der Fliche durch die Gemeinde. Erst diese Fliche wird an Bauwillige verkauft.187

* Stidtebauliche Vertrige, dabei wird eine Flichenwidmung nur in Abhingigkeit von
einer vertraglichen Regelung zwischen Grundeigentiimerinnen beziehungsweise
Grundeigentiimern und der Stadt durchgefiihrt. In allen Bundeslindern aufler in
Wien und Vorarlberg ist diese Regelung in den Raumordnungsgesetzen verankert.188
Vereinbarung von Bau- und Veriuflerungspflichten bieten hierbei die Gewihr fiir eine
Realisierung.189

* Zeitliche Bauvorgabe, durch diese Vorgabe werden Grundstiicksbesitzer dazu angehal-
ten innerhalb einer gesetzten Frist ein Bauvorhaben tatsichlich einzuleiten, ansonsten
wird das Grundstiick riickgewidmet. Da dieses Verfahren auf Gesetzesebene kaum
durchfiihrbar ist hat sich in Deutschland die Bauvorgabe auf vertraglicher Basis be-
wihrt. Diese wurden ebenso mit einer so genannten Riickfallklausel versehen, die im
Fall des Nichtbebauens laut Bebauungsplan innerhalb einer festgelegten Zeitspanne, als
Riickwidmung in Kraft tritt.190

* Einfiihrung der Widmungskategorie ,,Vorbehaltsfliche fiir den geférderten Wohnbau“.
Diese Widmung ist in der Wiener Bauordnung bislang nicht verankert, besteht aber
in anderen Bundeslindern bereits.!! Durch diese Widmungskategorie ist mittel- bis

langfristig eine Verbesserung der Baulandhortung zu erwarten.!92

Abwanderungen ins Stadt-Umland kann durch Investitionen in die Wohnqualitit und

die Wohnumfeldqualitit vorgebeugt werden.

Dazu bestehen folgende Moglichkeiten:

* Nachtrigliche Aufwertung der Wohngebiude und Verbesserung ihrer Nutzbarkeit
(zum Beispiel durch nutzbare Balkone oder andere wohnungsbezogene Freiriume,
gesicherte Fahrradabstellplitze, Gemeinschaftsriume)

* Aufwertung der Wohngrundstiicke von Mehrfamilienhiusern (verbesserte Unter-
gliederung in 6ffentliche, halbéffentliche und private Bereiche), Errichtung von
Mietergirten, ansprechende Spielplitze fiir Kinder

* Aufwertung und Verkehrsberuhigung des Wohnumfeldes (Tempo 30, autofreie
Abschnitte, Straflenbegriinung, Verbesserung der Nutzbarkeit 6ffentlicher Griinflichen
und Parkanlagen)
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Energieausweis fiir Siedlungen
Wohnbau kann sehr viel zum Klimaschutz beitragen. Vor allem wenn Nullenergiehiuser
und Passivhiuser durch eine nachhaltige Siedlungsstruktur ergiinzt werden.193 Fiir Gebiu-
de gibt es bereits seit dem Jahr 2006 die Verpflichtung einen so genannten , Energieaus-
weis“ zu erstellen. Dieser dient dazu eine EU-weite, einheitliche Berechnung der Energie-
effizienz von Gebiuden zu gewihrleisten.194

Bei diesem Energieausweis wird der Verkehrsaufwand nicht beriicksichtigt. Um Nach-
haltigkeit fiir ganze Siedlungsgebiete zu gewihrleisten ist es daher notwendig auch die
Erschliefung der Siedlungsgebiete, vor allem durch den Offentlichen Verkehr, Radfahr-
anlagen und kurze Wege fiir Gehende zu beriicksichtigen. Durch den ,Energieausweis
fiir Siedlungen® kann die Gesamteffizienz von Siedlungen dargestellt werden. Durch die
Einteilung in Kategorien kénnen verschiedene Erschliefungsmodelle an verschiedenen
Standorten durchgespielt und miteinander verglichen werden. Bei Neubauprojekten wird
so sichergestellt, dass Mobilitit bei der Standortwahl mitberiicksichtigt wird.19>

Autofreie Siedlungen unterstiitzen nachhaltiges Wohnen

Autofreie Siedlungen unterstiitzen den Klimaschutz. Es gibt verschiedene Formen der Au-
tofreiheit, von zeitlich beschrinkter Autofreiheit (autofreie Tage) iiber kleinflichige Maf3-
nahmen wie Fuflgingerzonen oder autofreie Siedlungen bis hin zu autofreien Innenstidten
oder autofreien Stidten.!?¢ Die Unterstiitzung des Klimaschutzes durch autofreie Siedlun-
gen hingt in hohem Mafle von der Art der Autofreiheit ab. Die Erschlieffung durch ein
hochwertiges 6ffentliches Verkehrsangebot und die Bereitstellung von Radinfrastrukeur ist
besonders wichtig. Stidtische Dichte und Nutzungsdurchmischung sorgen dafiir, dass die
wichtigsten Einrichtungen des tiglichen Bedarfs und Einrichtungen der sozialen Infra-
struktur innerhalb des fuffliufigen Einzugsbereiches liegen.197

Abbildung 35:
Wien hat hochste Anzahl autofreier Haushalte ¥ Fast die Halfte der
Uco Wiener Haushalte lebt
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Abbildung 36:
Gestaltung der Auto-
freien Mustersiediung
Floridsdorf

Quelle: Biiro E18a 2010190
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Die autofreie Siedlung in Wien Floridsdorf umfasst 244 Wohneinheiten. Die Baukérper
bilden zwei Hofe mit einem zentralen Platz, der fiir Gemeinschaftseinrichtungen geplant
wurde und als Ort der Begegnung gedacht ist. Die Hofe sind begriint und mit Spielplit-
zen fiir Kinder verschiedenster Altersgruppen, sowie einem Teich und einem Festplatz
ausgestattet.200 Die Gemeinschaftsflichen sind ansprechend gestaltet und werden von den
Bewohnerinnen und Bewohnern besonders gut angenommen. Das Gemeinschaftsgefiihl
der Bewohnenden konnte durch die iiberlegte Gestaltung der Dachgeschofizone fiir Ge-
meinschaftseinrichtungen bewusst unterstiitzt werden.

Mieterinnen und Mieter miissen vor ihrem Einzug eine Autobesitz-Verzichtserklirung
unterschreiben.20! Die nichstgelegene Haltestelle der Strafenbahn befindet sich in 200
Metern Entfernung. Die Fahrzeit in die Wiener Innenstadt betrigt ohne Warte- und Um-
steigezeiten 26 bis 28 Minuten.202

Eine gute Anbindung an das 6ffentliche Verkehrsnetz ist von hoher Bedeutung.203

Der optimale Standort fiir autofreie Siedlungen ist entweder innerstidtisch oder in fuf’-
ldufiger Erreichbarkeit von hochrangigen offentlichen Verkehrsmitteln anzusiedeln. In
unmittelbarer Umgebung sollten sich keine Straflen mit hohen Geschwindigkeiten befin-
den oder errichtet werden.204 Die Méglichkeit von Carsharing sollte gegeben sein, da die
Bewohnerinnen und Bewohner autofreier Siedlungen dieses System vor allem fiir Grof3-

einkiufe und den Transport sperriger Gegenstinde nutzen.205
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Autoarmer Stadtteil: Freiburg-Vauban (Deutschland)
In Freiburg wurde eines der ersten Projekte realisiert, in dem der Besitz eines Pkw erlaubt
ist, aber keine Stellplitze innerhalb des Wohngebietes errichtet werden. Im Jahr 1992
wurde dazu ein ehemaliges Kasernengelinde in Wohngebiet umgewidmet. In drei Bau-
abschnitten erfolgte bis zum Jahr 2006 die Entwicklung von 2.000 Wohnungen auf dem
38 Hektar groflen Gelinde. Heute leben in Vauban 5.000 Menschen.206

Bei der Planung, die unter Einbeziehung einer erweiterten Biirgerbeteiligung erfolgte,
war ein kologisches Konzept fiir Bau und Energieversorgung ebenso wichtig wie die
Partizipation der Bewohnerinnen und Bewohner. Die von der Bevélkerung gewiinschte
Reduktion des Autobesitzes ermoglichte hohe Lebensqualitit durch Flichen- und Kosten-
einsparungen.207

Wer in Vauban ein Auto besitzt muss einen Stellplatz in einer Sammelgarage am Sied-
lungsrand nachweisen, dadurch ist Pkw-Besitz méglich ohne das Wohngebiet durch Fahr-
zeuge zu belasten. Etwa die Hilfte der Haushalte in Vauban besitzt kein Auto, die Strafen
innerhalb der Siedlung sind verkehrsberuhigt oder fiir Kraftverkehr nicht befahrbar.208

Der verkehrsberuhigte Stadtteil wirkt besonders auf Familien mit Kindern anziehend.
Kinder kénnen in der Wohnumgebung spielen wodurch ihre Selbstindigkeit geférdert
wird. Eltern erleben den autoarmen Stadtteil als Bereicherung, da Kinder nicht stindig be-
aufsichtigt werden miissen.209

Die Struktur der Siedlung férdert die Nutzung des Umweltverbundes. Mehr als die
Hilfte der Bewohnerinnen und Bewohner verkauften ihren Pkw nach dem Einzug in
Vauban.?10 Die Benutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel ist bei den Bewohnerinnen und
Bewohnern Vaubans um 22 Prozentpunkte hoher als im Freiburger Durchschnitt. Der
Einkaufs-, Freizeit-, und Berufsverkehr wird von einem Grof3teil der Bewohnerinnen und
Bewohner mit dem Fahrrad erledigt. 38 Prozent der Bewohnerinnen und Bewohner geben
an seit dem Einzug mehr Rad zu fahren als vor ihrem Umzug.?!!

Abbildung 37:

. : N Eine Reduktion der
Stellplatzfreies Wohnen reduziert Autoverkehr VCO parkplitze senkt den
Pkw-Verkehr
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In Wien wird auf dem ehemaligen Gelinde des Nordwestbahnhofs mit zirka 44 Hektar
ein Stadtteil von dhnlicher Gréfle wie Vauban errichtet. Wohnungen, Biiros, Einzelhandel
sowie kulturelle und soziale Einrichtungen sollen hier entstehen, und mit einem Wohn-
anteil von 66 Prozent 11.800 Menschen Wohnraum und 5.100 Menschen Arbeitsplitze
bieten. Neue Siedlungen bieten eine grofle Chance, nachhaltige Mobilitit zu erméglichen
und einen offentlichen Raum zu gestalten, der zum Aufenthalt einlidt.

Autofreie Siedlung: Miinster-WeiBenburg (Deutschland)

In Miinster wurde 1998 ein europaweiter Wettbewerb zur Umsetzung einer autofreien
Siedlung auf einem vier Hektar groflen, ehemaligen Kasernengelinde ausgeschrieben.

Der Standort wurde bewusst aufgrund der optimalen Standorteigenschaften (am siidlichen
Rand der Innenstadt, Wohngebiet, hochwertige Infrastruktureinrichtungen vorhanden,
gute Erreichbarkeit der Innenstadt in etwa zehn Minuten mit dem Bus oder dem Fahrrad)

gewihlt. Das Projekt wurde als ffentlich geférderter Wohnbau errichtet und umfasst
130 Wohneinheiten in sechs Gebiuden.

Abbildung 38:
Autofreie Siedlung
Miinster
Quelle: Siedlung WeiBenburg, Miinster214
Um die Autofreiheit der Bewohnerinnen und Bewohner sicherzustellen wurden ein
Rechtsgutachten und ein Mobilititskonzept erarbeitet. Die Errichtung der Siedlung er-
folgte in mehreren Abschnitten. Im Jahr 2001 bezogen die ersten Mieterinnen und Mieter
ihre Wohnungen. Die letzten Wohneinheiten wurden 2003 bezogen. Ein letzter Bau-
abschnitt mit Eigentumswohnungen ist noch in Planung.
W - - _ Abbildung 39:
| i b 1 Ansichten der autofreien
Siedlung WeiBenburg

Quelle: GoogleEarth,
Siedlung WeiBenburg, Miinster214

Der Zusammenbhalt der Bewohnerinnen und Bewohner ist ebenso wie die Eigeninitiative

hoch. Einige schlossen sich zusammen und griindeten eine Bewohnerinitiative welche un-
ter anderem iiber Ausnahmeregelungen der Autofreiheit entscheidet.
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Das Projekt, das auch unter dem Titel Gartenstadt bekannt ist, bietet viele private und
halbéffentliche Griinflichen, einen zentral gelegenen Spielplatz, Erholungsbereiche und
ein Gemeinschaftszentrum. Die Bewohnerinnen und Bewohner beteiligen sich rege an der
Weiterentwicklung der Siedlung zum Beispiel durch die Mitarbeit an Planungen fiir Solar-
anlagen.

Autofreie und autoreduzierte Siedlungen wie Vauban, bieten Carsharing als Ergiinzung
oder Ersatz fiir den eigenen Pkw an. Im Schnitt werden vier bis acht private Autos durch
jedes Carsharing-Fahrzeug ersetzt.21> Die geeignete Wahl von Standplitzen und deren
Ausstattung ist dabei von Bedeutung. Eine Reduktion von Parkplitzen im éffentlichen
Raum, Sammelgaragen am Rand von Siedlungen fiihren zu einer Reduktion der Pkw-
Nutzung und zu einer steigenden Attraktivitit von Alternativen.

In Amsterdam werden im 6ffentlichen Raum kaum Parkplitze, dafiir aber Carsharing-
Standorte angeboten. Die Stationen sind eher klein, mit wenigen Fahrzeugen, weisen aber
eine hohe Standortdichte auf. Die Folge sind kurze Wege zu den Stationen und damit eine
hohe Attraktivitit. Tiefgaragen sind aufgrund der Grundwassersituation sehr teuer und
bieten keine Alternative zu den Parkplitzen im offentlichen Raum. Die Méglichkeit zur
Ausweisung von Carsharing-Standorten im 6ffentlichen Raum wurde den Kommunen
durch eine Verordnung erméglicht.216:217

Abbildung 40:
Stationsdichte von
Carsharing-Standorten in
Amsterdam

Quelle: Greenwheels 2010218
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6.2 Projekte fur mehr Lebensqualitat

Potenziale von verkehrsberuhigten Zonen, Shared Space und Begegnungszonen
Lebensqualitit ist eng verkniipft mit Verkehrssicherheit, geringer Lirm- und Schadstoff-
belastung sowie einem attraktiven Wohnumfeld. Gleichzeitig ist es ein Bediirfnis des
Menschen mobil zu sein und viele verschiedene Nutzungen erreichen zu kénnen. Diese
Anspriiche sind vereinbar, wenn der Verkehr entschleunigt wird und die Verkehrsflichen
menschengerecht gestaltet werden.219 In vielen europiischen Lindern haben sich bereits
dhnliche Konzepte bewihrt die der Nutzungstrennung von motorisiertem Verkehr und
nicht motorisierten Verkehrsteilnehmenden gegeniiberstehen. Sowohl das Prinzip der
Begegnungszonen als auch das aus den Niederlanden stammende Konzept des Shared
Space also Gemeinsam genutzter Raum verfolgen den Ansatz des Mischprinzips auf

der Strafe.220 Ziel ist die Verlangsamung des Verkehrssystems durch ein niedriges Ge-
schwindigkeitsniveau.22! Diese Verlangsamung fiihrt automatisch zu mehr Vielfalt im
offentlichen Raum und erhsht damit auch die Attraktivitit der Wohnumgebung.?2? Die
Mischnutzung ist besonders fiir Bereiche mit multifunktionaler Strallennutzung in Ge-
schiftsstralen, in historischen Straffenrdumen und auf Plitzen wichtig, um die Nutzung
des offentlichen Raumes und die Aufenthaltsqualitit zu steigern.223 Die Verringerung von
Verkehrsunfillen sowie der Lirm- und Schadstoftbelastung geht damit einher.

In den bisher erprobten Orten gilt in Begegnungszonen, die mit einem entsprechenden
Verkehrsschild gekennzeichnet sind, ein Tempolimit von 20 oder 30 km/h, auflerdem
haben Gehende Vorrang. Sie diirfen im Gegensatz zum ,normalen® Trennungsprinzip die
gesamte Verkehrsfliche benutzen, das Parken ist nur in gesondert gekennzeichneten Berei-
chen gestattet.224 In Begegnungszonen ist im Gegensatz zu den in Osterreich bekannten
Wohnstraflen das Durchfahren der Strafle erlaubt. Dadurch eignet sich die Begegnungszo-
ne fiir Geschiftsstrallen oder Bahnhofsviertel. Die rechtlichen Rahmenbedingungen miiss-
ten dazu in der Straflenverkehrsordnung geschaffen werden. Das Berner Modell zeigt, dass
auch iltere Menschen und Kinder problemlos mit den geéinderten Bedingungen zurecht-
kommen und die Autofahrenden riicksichtsvoll auf Gehende reagieren. Im Berner Modell
spielen Kreisverkehrslgsungen auf uniibersichtlichen Kreuzungen im innerstidtischen Be-
reich eine Rolle.225

Shared Space ersetzt die konventionellen Verkehrsregeln durch soziale Regeln. Bei die-
sem Modell gibt es keine Verkehrszeichen und Ampeln. Statt Schutzwegen gibt es maxi-
mal Stralenaufpflasterungen. Die Menschen teilen sich dabei die Verkehrsfliche. Durch
das subjektive Unsicherheitsgefiihl entsteht Sicherheit, da die motorisierten Verkehrsteil-
nehmerinnen und Verkehrsteilnehmer ihre Geschwindigkeit an Gehende und Radfahrende

anpassen. Niedrige Geschwindigkeiten von maximal 30 km/h gewihrleisten Blickkon-
takt.226

Beide Konzepte sind in einigen Belangen dhnlich. Trotz der niedrigen Geschwindigkei-
ten des motorisierten Verkehrs ist auf Konflikte zwischen den verschiedenen Verkehrsteil-
nehmenden Riicksicht zu nehmen, besonders auf die Bediirfnisse von Kindern, ilteren
Menschen oder Menschen mit Behinderungen, vor allem sehbehinderten Menschen.
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Nach der Besichtigung wurden die Personengruppen zu ihren Empfindungen befragt.
Die Antworten variieren stark nach der Ausfithrung des jeweiligen Straflenabschnittes.22”

Abbildung 41:
i > i N Shared Space wird
Beurteilung von StraBenrdumen mit Shared Space VCO oo s
empfunden

B ja, sehrgut B9 ja, gut nein, geringe Mangel I nein, erhohte Mangel

Anzahl der Nennungen

Quelle: Gerlach 2008228 Grafik: VCO 2010

Drachten Haren ‘ Drachten Haren ‘ ‘ Drachten Haren
Geh- und Sehbehinderte Kinder éltere Menschen

Altere Menschen brauchen in komplexen Verkehrssituationen linger Zeit um die Ein-
driicke zu verarbeiten und entsprechend zu reagieren. Die besichtigten Straflenriume
wurden von den beteiligten Seniorinnen und Senioren positiv bewertet. Die niedrigen
Geschwindigkeiten und das Fehlen von Gehsteigkanten wurden als besonders angenehm
empfunden.

Kinder bewerteten die Verkehrsriume teilweise sehr gut. Das Fehlen von Schutzberei-
chen wirkt aus der Sicht eines Kindes unangenehm. Positiv bewertet wurden die guten

Sichtbeziechungen durch das Fehlen von ruhendem Verkehr und die Ubersichtlichkeit des

Straflenraumes.

Etwa 35 Prozent der geh- und sehbehinderten Personen bemingelten das Fehlen von
taktilen Elementen und die wenig kontrastreiche Gestaltung des Verkehrsraumes, wodurch
die Orientierung erschwert wurde. Leit- und Warnelemente sowie Aufmerksamkeitsfelder
miissen um die Sicherheit und Selbststindigkeit dieser Personengruppe zu gewihrleisten
auch im Umfeld von umgebauten Straflenziigen eingesetzt werden.22?
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/ Intermodale Mobilitat

7.1 Wohnstandortbezogene Infrastruktur

Stellplatzordnung zur Verbesserung der Mobilitat

Jeder Weg mit einem Kraftfahrzeug beginnt und endet auf einem Parkplatz. Diese Stell-
plitze befinden sich entweder im 6ffentlichen Raum als Trennung zwischen Fahrstreifen
und Gehsteigen oder werden als Parkgaragen geschaffen.230 Wenn bedacht wird, dass es
in den Wiener Bezirken Eins bis Neun und Zwanzig 230.000 Stellplitze?3! gibt und jeder
Parkplatz durchschnittlich eine Fliche von 17 Quadratmeter verbraucht,232 liegt der Fli-
chenverbrauch in diesen Bezirken bei 3.910 Hektar. Das entspricht in etwa der Grofle des
13. Bezirks (Hietzing).

Laut dem Garagengesetz aus dem Jahr 2008 muss in Wien pro Wohnung ein Stellplatz
geschaffen werden. Diese Verpflichtung darf nur unter bestimmten Voraussetzungen un-
terschritten werden.233

Die Stellplatzverpflichtung verursacht erst hohe Baukosten und spiter hohe Betriebs-
kosten bei Garagen innerhalb eines Gebiudes oder externe Kosten, da auch Stellplitze im
offentlichen Raum genutzt werden.234 Fiir eine nachhaltige Stadtentwicklung ist eine An-
derung der Garagenordnung, der Wiener Bauordnung und der Wohnbauférderung not-
wendig. Eine gesetzliche Regelung fiir die maximale Distanz der Entfernung der Wohnung
von einer Haltestelle des Offentlichen Verkehrs ist sinnvoll, ebenso die Einfiihrung von
Flichenverbrauchs- und Parkplatzabgaben um Kostenwahrheit im Sinne des Einhebens
der externen Kosten zu erreichen und die Biirgerinnen und Biirger von umweltschonender
Mobilitit zu iiberzeugen.235236

Die Konzentration von Gebieten, die hauptsichlich eine Funktion abdecken, fithrte zur
Entwicklung weitldufiger Strukturen. Steigende Distanzen und ein erhshtes Verkehrsauf-
kommen zwischen monofunktional genutzten Gebieten sind die Folge.?3” Das Wiener
Garagengesetz schreibt neben einer verpflichtenden Stellplatzbereitstellung fiir Wohnun-
gen auch fiir Biiro- und Verwaltungsgebiude mindestens einen Parkplatz fiir fiinf Dienst-
nehmerinnen und Dienstnehmer vor,238 unabhiingig von der Erreichbarkeit des Gebdudes
mit Sffentlichen Verkehrsmitteln. Es fehlt der Anreiz zur vermehrten Nutzung des Offent-
lichen Verkehrs.239

Ubermifiges Parkplatzangebot hat negative Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen
und fordert die Versiegelung des Bodens, was fiir Menschen, Tiere, Umwelt und Klima ein
Problem darstellt. Die unverbaute Landschaft erfiillt eine Vielzahl an skologischen, sozia-
len und 6konomischen Funktionen.240

Eine Neuerschlieungsabgabe im Baurecht, gekoppelt an einen Flichenrecyclingfonds,
wire ein sinnvoller Schritt. Der Flichenrecyclingfonds wiirde durch eine Abgabe bei Neu-
erschliefungen aufgefiillt, die Mittel der Linder koénnten fiir das Recycling von Flichen
eingesetzt werden. Solche Fonds miissen transparent sein, das heifdt, es muss nachvollzieh-
bar sein, welche Flichen in welcher Qualitit wiederverwertet werden. Hierbei ist auch die
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Moglichkeit einer Zertifizierungspflicht von Fondsanbietern zu priifen. Zertifizierungs-
stelle konnte das Umweltbundesamt sein.

Good-Practice-Beispiel: Parking Cash-Out in Kalifornien
Parking Cash-Out ist ein monetirer Anreiz auf die Pkw-Nutzung zu verzichten.

Im Jahr 1992 wurde in den USA im Bundesstaat Kalifornien ein Gesetz zur Bekidmp-
fung von Stau und Luftverschmutzung verabschiedet. Durch dieses Gesetz werden Un-
ternehmen, die ihren Mitarbeitenden subventionierte Parkplitze zur Verfiigung stellten,
verpflichtet, der ganzen Belegschaft ein ,Parking Cash-Out Programm® anzubieten. Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeiter, die auf ihren Firmenparkplatz verzichten, bekommen den
Geldbetrag der Parkplatzkosten von ihrem Arbeitgeber ausbezahlt. Das Modell hat auch
die Bildung von Fahrgemeinschaften verstirke.241

Fahrradabstellplatze besser gestalten
Platzsparender, 6kologisch und 6konomisch vertriglicher als Pkw und deren Stellplitze
sind Fahrrider. Um den Komfort dieses effizienten Verkehrsmittels zu unterstreichen,
braucht es neben einem gut ausgebauten Netz an Fahrradverbindungen auch die dazuge-
horigen Abstellanlagen.242 Diese sollten besonders an den Haltestellen und Knotenpunk-
ten der hochrangigen 6ffentlichen Verkehrsmittel liegen. Die Zuginglichkeit der Abstell-
anlage und der Weg zum 6ffentlichen Verkehrsmittel muss kurz gehalten werden. Die
Anlagen sollten nach Méglichkeit wettergeschiitzt und beleuchtet sein.243
Diebstahlschutz durch mehrfache Versperrmaglichkeit erhéht die Sicherheit. Platzspa-
render ist das gleiche System mit hohenversetzten Rahmenhalterungen. Die beste Losung
mit héchstem Diebstahl- und Witterungsschutz fiir die Radfahrenden bietet die Fahrrad-
box. Zusitzlich ist hier die unkomplizierte Lagerung von Fahrradzubehér oder Einkidufen
moglich. Nachteil: relativ teures System. Ein zusitzlicher Anreiz fiir die Benutzung des
Fahrrades ist das Angebot von Dienstleistungsangeboten wie das Rad-Self-Service. Diese
Stationen enthalten eine kleine Auswahl an Werkzeugen sowie eine Druckluftpistole um

notwendige Erhaltungsmafinahmen vor Ort durchfiihren zu kénnen.244

Abbildung 42:

Der sogenannte ,Wiener
Biigel“ ist eine einfache
aber zugleich komfor-
table und kostengtinsti-
ge Mdglichkeit flir eine
Fahrradabstellanlage

Quelle: Argus 2009245
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Wichtige Kriterien fiir Fahrradabstellanlagen sind:

¢ Gute Erreichbarkeit: fahrend erreichbar und nahe am Ziel

e Sicherheit: Halt, Schutz vor Diebstahl und Vandalismus

* Komfort: keine Behinderungen, gute Beleuchtung, hochwertige Gestaltung
* Witterungsschutz: Uberdachung, Frostschutz

* Reinigung

* Zusitzliche Serviceeinrichtungen: Pumpstation, Verkauf von Zubehor, etc.

Abbildung 43:
Fahrradboxen sind die
sicherste Methode,
Fahrréder abzustellen

Quelle: Stadt Duisburg 2010246

Gesetzliche Regelung einer Mindestanzahl von Fahrradabstellplatzen wiinschenswert
Um die Gewihrleistung optimal gestalteter Fahrradstellplitze sicherzustellen ist dies im
Wiener Garagengesetz zu verankern. Ein gutes Beispiel bildet das Baugesetz der Steier-
mark, das einen eigenen Paragrafen fiir Fahrradabstellanlagen besitzt. Darin wird fest-
gelegt, dass bei Wohnhiusern pro angefangene 50 Quadratmeter Wohnnutzfliche, bei
Biiro- und Verwaltungsgebiuden pro 20 Dienstnehmenden und bei Ladengeschiften
ebenfalls je angefangenen 50 Quadratmeter Verkaufsfliche ein Fahrradabstellplatz geschaf-
fen werden muss. Weiters wird festgelegt, dass dieser stufenlos zuginglich zu sein hat.
Weiters wird die genaue Gréfe eines einzelnen Fahrradabstellplatzes mit einer Linge von
zwei Metern und einer Mindestbreite von 70 Zentimetern festgelegt, aufler die Fahrrider
sind hohenversetzt aufzustellen, dann darf diese Mindestbreite unterschritten werden.
Aufschlieungswege zwischen dem Fahrradabstellplatz und dem Straflenraum miissen ein
ungefihrliches Benutzen gewihrleisten. Wenn die Anzahl von fiinf Fahrridern tiberschrit-
ten wird, ist die Anlage zu iiberdachen.24” Zusitzlich wire auch die notwendige Anzahl
und Art der Ausfithrung sowie die Entfernung zur Station des Offentlichen Verkehrs
sinnvoll. In Bad Vilbel in Deutschland wird mittels Stellplatz- und Ablésesatzung auch die
Diebstahlsicherung von Fahrridern im 6ffentlichen Raum geregelt.248 Dort wird gefordert
dass Fahrradabstellplitze fiir mehr als fiinf Fahrrider mit Rahmensicherungen auszustatten
sind.249 Die Wiener Bauordnung enthilt keine genauen Bestimmungen fiir die Ausfiih-
rung von Fahrradabstellanlagen. Fahrrider kénnen in Wohngebiduden mit Kinderwigen in
einem Raum abgestellt werden.250
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Nahe der Haltestelle des Offentlichen Verkehrs

Intermodalitit bedeutet die Vernetzung von verschiedenen Verkehrstrigern. So kann zum
Beispiel ein Teil der Strecke zu Fuff oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden und ein
weiterer Teil des Weges mit einem &ffentlichen Verkehrsmittel.25! Damit dieses Zusam-
menspiel funktioniert, ist die maximale Linge, die Menschen in der Regel bereit sind zu
einem offentlichen Verkehrsmittel zu gehen, beschrinke.

Tabelle 4:
Optimale und maximale Entfernungen von Haltestellen VCO gﬁgggrgtenggg mamale
offentlicher Verkehrsmittel testellen dffentiicher
Verkehrsmittel
Entfernung zur Haltestelle von Bus oder StraBenbahn 300 m 600 m i%
Entfernung zur Haltestelle von Bahn 1.000 m 1.500 m iz

Da die Gruppe der Gehenden in sich nicht homogen ist und Kinder oder iltere Men-
schen nicht die gleiche Ausdauer haben wie Erwachsene, ist die optimale Entfernung als
die maximale anzusehen. Des Weiteren wurde nachgewiesen, dass mit der Linge des Fuf3-
weges zur Haltestelle die Bereitschaft der Nutzung des Offentlichen Verkehrs abnimmt.
Bei einer Fulwegedistanz von 250 bis 350 Meter zur Bus- oder Straflenbahnhaltestelle
und einer Distanz von 400 bis 600 Meter zur Bahn- oder U-Bahn-Haltestelle halbiert sich
die Zahl der Menschen die bereit sind den Offentlichen Verkehr zu nutzen.253

Optimale Gestaltung von Zugangswegen zu Haltestellen
Neben der maximalen Entfernung ist auch die Gestaltung des Weges zur nichsten Halte-
stelle von grofler Bedeutung fiir die Attraktivitit des Offentlichen Verkehrs.
Als wichtigste Parameter gelten dabei:
* Vermeidung von Umwegen
* Vermeidung von Héhenunterschieden
* Abwechslungsreiche Gestaltung (Parkanalagen, Geschiftsstraflen, Griinflichen,
Wasserflichen,...)
* Witterungsschutz (Biume, Arkaden, Markisen,...)
* Beleuchtung
* Fullgiingerleitsysteme
* Bequemer Bodenbelag (zum Beispiel: kein Kopfsteinpflaster)
* Moblierung (zum Beispiel regelmiflig angeordnete Sitzgelegenheiten)
* Taktile und optisch differenzierte Oberflichen (fiir seheingeschrinkte Personen)
* Rutschsichere Oberflichen
* Abgeschrigte Gehsteigkanten (fiir gehbeeintrichtigte Personen und Personen mit

Kinderwigen)
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/.2 Wohnstandortbezogene Mobilitats-
dienstleistungen

Wohnungswechsel als Chance fiir Anderung im Mobilititsverhalten

Die Wahl eines umweltfreundlichen Verkehrsmittels kann durch den Vermietenden beein-
flusst werden. Die Verkehrsmittelwahl ist oftmals eine Routineentscheidung. Verinderun-
gen der Lebenslage wie die Griindung einer Familie begleitet durch einen Wohnungswech-
sel weichen diese Routinen auf. Hier gibt es ein grofles Potenzial durch gezielte Informa-
tion und Férderung das Mobilititsverhalten zu verindern.254 In Deutschland, Dinemark
oder Groflbritannien wurden derartige Projekte erfolgreich initiiert.

Es handelt sich dabei um wohnstandortbezogene Dienstleistungen den Offentlichen
Verkehr betreffend. Ein Good-Practice-Beispiel ist das so genannte ,Mieterticket®. Dabei
wird vom lokalen Anbieter offentlicher Verkehrsmittel dem Wohnungsunternehmen ein
Grof8kundenrabatt fiir Zeitkarten gewihrt. Der Vermietende gibt diesen Rabatt dann an
die Mieterinnen und Mieter weiter. Dieses Modell hat sich in der deutschen Stadt Biele-
feld bereits bewihrt. Es liuft unter der Marke ,moBiel“ und wird zum Beispiel von der ge-
meinniitzigen Bielefelder Wohnungsbaugesellschaft in Kooperation mit den értlichen An-
bietern 6ffentlicher Verkehrsmittel angeboten.255 Die Mieterinnen und Mieter bekommen
einen zehnprozentigen Preisnachlass auf den herkommlichen Abo-Tarif. In Kassel liuft das
Projekt in der Form, dass pro Haushalt eine Person einen 75-prozentigen Preisnachlass auf
den herkommlichen Abo-Tarif im ersten Jahr erhilt sowie zehn Prozent in den Folgejahren
und fiir weitere Haushaltsmitglieder.

Abbildung 44

Mieterticket im
Scheckkartenformat

Quelle: Bauen und Wohnen GmbH 2010256

Um die Informationen iiber umweltfreundliche Mobilitit am Wohnort zu verbessern,
stellen verschiedene Linder spezielle Informationsdienstleistungen, die auf den speziellen
Wohnort abgestimmt sind, zur Verfiigung. In Besancon, Frankreich wird bei Ubergabe
des Miet- oder Kaufvertrages ein ausfiihrliches Informationspaket iiber alternative Ver-
kehrsmittel in der Wohnumgebung beigelegt. In Bochum, Deutschland fallen darunter:
Fahrpline von Verkehrsmitteln im Einzugsbereich, Gutscheine fiir Tagesfahrkarten sowie
Antragsformulare fiir Zeitkarten. In Odense, Dinemark, wird persénliche Beratung am
Wohnort angeboten und zusitzlich zu den Informationen iiber 6ffentliche Verkehrsmittel
werden auch Radwegekarten iiberreicht.

Da viele Mieter schlecht iiber Fahrzeiten von Bussen, Straflen- und Schnellbahnen
informiert sind bieten in Chemnitz die CVAG-Chemnitzer Verkehrsbetriebe und die
Chemnitzer Allgemeine Wohnbaugenossenschaft zusitzlich zu den persénlichen Infor-
mationen auch Fahrplanaushinge in den Hausfluren an.257
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