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1 Einleitung

Die Lésung von Verkehrsproblemen wurde in der Vergangenheit zumeist im FlieRverkehr
gesucht. Dabei wurde Ubersehen, dass eine ausgewogene Organisation und Bereitstellung
des Parkraums zu den wirksamsten Instrumenten gehdren, um den Verkehr auf die
Ortsstrukturen abzustimmen (Schopf, 2009). Der Parkraum stellt damit ein wesentliches
Element der kommunalen Verkehrsplanung dar (Widmer and Vrtic, 2004). Das Parkraum-
angebot ist charakterisiert durch seine Lage zu den Zielorten, die Zahl der verfliigbaren
Stellplatze und das Parkregime. Letzteres definiert neben dem Kreis der Parkberechtigten
(6ffentlich zugénglich oder fir bestimmte Nutzergruppen reserviert), die maximal zulassige
Parkdauer und die Gebihrenpflicht.

Je nach Parkregime kann der Parkraum nach den folgenden Gesichtspunkten in vier Kate-
gorien eingeteilt werden:

m Privater Parkraum: Parkplatze auf privatem Grund (Carports bei privaten Grundsticken,
Garagenstellplatze bei Wohnhéausern).

m Halboffentlicher Parkraum: Parkraum, der auf privatem Grund fiir die Offentlichkeit zur
Verfligung gestellt wird (beispielsweise Garagenparkplatze der APCOA Parking Austria
GmbH).

m  Gewerblicher Parkraum: Firmenparkplatze und Parkraum bei gewerblichen Nutzungen
(beispielsweise Shopping Centers).

m Offentlicher Parkraum: Gratis Parkplatze auf der StraRe in landlichen und suburbanen
Gebieten bzw. kostenpflichtige Parkplatze auf der Stral3e in urbanen Gebieten.

Nach (Widmer and Vrtic, 2004) kann in der kommunalen Verkehrsplanung die Organisation
des Parkraums eingesetzt werden, um unter anderem die folgenden Ziele zu erreichen:

m Erhéhung der Wohnqualitat durch Reduktion des Einpendlerverkehrs und des Parkplatz-
suchverkehrs,

m Beschrédnkung des motorisierten Individualverkehrs (ev. in Kombination mit dem 6&ffentli-
chen Verkehr),

m  Verkehrsberuhigung in Innenstadten,

m  Aufwertung des Ortsbilds durch Auflassen von Parkplatzen im Strafenraum und auf
Platzen.

Kernstiick der in diesem Bericht prasentierten Arbeiten ist die Uberpriifung der Hypothese,
dass zwischen dem Stellplatzangebot (im 6ffentlichen Raum) einerseits und dem Mobilitéats-
verhalten bzw. der Verkehrsmittelwahl anderseits ein enger Zusammenhang besteht. Auf-
bauend auf den Ergebnissen dieser Analysen wird bestimmt, welchen Beitrag eine ange-
passte Dimensionierung und ein effizientes Management des Parkraums zur Erreichung der
offiziellen energie-, verkehrs-, umwelt- und siedlungspolitischen Zielsetzungen leisten kann.
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Die konkreten Ergebnisse des Projekts PAN sind dabei:

m ein Kompendium der gesetzlichen Vorschriften und Richtlinien zu Anzahl und Organisa-
tion der Stellplatze im motorisierten Individualverkehr und im Radverkehr in Osterreich
und fiir ausgewabhlte internationale Beispiele,

m die qualitative und (soweit wie mdglich) quantitative Beschreibung des Zusammenhangs
zwischen dem Stellplatzangebot einerseits und dem Mobilitdtsverhalten bzw. der Ver-
kehrsmittelwahl andererseits und

m an offiziellen verkehrs-, umwelt- und siedlungspolitischen Zielsetzungen orientierte
Vorschlage fur eine Reform der Osterreichischen Stellplatzverordnungen und eine effi-
ziente Parkraumorganisation.

In der ersten Projektphase wurden die Osterreichischen Landesgesetze hinsichtlich der in
den Bauordnungen definierten Stellplatzverpflichtungen und -anforderungen untersucht.
Dies betrifft sowohl die Anzahl als auch die Anforderungen an die Qualitat der Stellplatze.
Die Analyse umfasst dabei sowohl Pkw-Abstellplatze als auch Abstellplatze fir Fahrrader
und motorisierte Zweirader. Ausgangspunkt der Untersuchungen bildete die bisher unverof-
fentlichte Studie ,Zusammenstellung und Analyse der Vorschriften und Richtlinien zu Anzahl
und Organisation der Stellplatze im motorisierten Individualverkehr (MIV) fiir Osterreich®,
welche vom Institut fir Verkehrswissenschaften der Technischen Universitat Wien fir das
Lebensministerium durchgefiihrt wurde. Die Untersuchung beinhaltet auch einen Vergleich
der Osterreichischen Situation mit ausgewahlten internationalen Beispielen. Das Ergebnis
dieses Arbeitsschritts ist ein Kompendium der gesetzlichen Vorschriften und Richtlinien zu
Anzahl und Organisation der Stellplatze im motorisierten Individualverkehr und im Radver-
kehr in Osterreich und fiir ausgewéhlte internationale Beispiele (Kapitel 2).

In der zweiten Phase des Projekts wurde der Zusammenhang zwischen dem Stellplatzange-
bot und dem Mobilitatsverhalten bzw. der Verkehrsmittelwahl untersucht. Ausgangspunkt
war eine Literatur- und Internetrecherche Uber die im Rahmen der Parkraumpolitik zur Ver-
fugung stehenden MalRnahmen (Kapitel 3). Die weiteren Untersuchungen beruhen wesent-
lich auf einem Vergleich von Standorten und Untersuchungsgebieten mit niedrigem bis sehr
niedrigem Stellplatzangebot (,autofreie Siedlungen“ etc.) mit Standorten und Unter-
suchungsgebieten mit durchschnittichem Stellplatzangebot. In der jingeren Vergangenheit
wurden in Europa etliche interessante Projekte in Richtung ,autofreie” bzw. ,autoreduzierte”
Siedlung verwirklicht (Fabian, 2009; Konrad, 2010; Litman, 2010). In Kapitel 4 werden kurz
die Grundlagen und Begriffe zum Konzept der ,Autofreiheit” dargestellt und erlautert. In
Kapitel 5 werden Beispiele fur ,Autofreiheit* in Form realisierter autofreier bzw. autoreduzier-
ter Siedlungen und Ful3geherzonen prasentiert. Weiters wird die Parkraumpolitik ausgewahl-
ter Stadte vorgestellt.

Eines der Beispiele in (Scheurer, 2001) ist GWL-Terrein, eine ,autofreie* Siedlung mit 600
Wohneinheiten in Amsterdam. Das Parkraumangebot betrdgt 120 Pkw-Stellplatze. Im Beo-
bachtungszeitraum betrug der Motorisierungsgrad 172 Pkw je 1.000 Einwohner mit fallender
Tendenz. Die Gesamtzahl der Pkw lag dabei leicht Gber der Anzahl der verfigbaren Park-
platze. Im Beobachtungszeitraum kamen auf einen Einwohner rund 1,35 Fahrréader. Der
Modal Split tiber alle Wege lag bei 10 % Pkw, 17 % OV und 73 % zu Ful3/mit dem Fahrrad.
Damit liegt der Anteil des motorisierten Individualverkehrs in GWL-Terrein deutlich unter
dem Anteil in vergleichbaren konventionellen Siedlungen. Ein weiteres bekanntes, internati-



Einleitung

onales Beispiel ist Vauban in Freiburg (Fabian, 2009; Konrad, 2010). Ein nationales Beispiel
ist die autofreie Siedlung Floridsdorf (Konrad, 2010; Litman, 2010). Aus der Auswertung der
Daten Uber dieses und &hnliche Projekte sowie deren Vergleich mit Stadten/Stadtteilen mit
hohem Parkplatzangebot wurden Riickschliisse auf die Zusammenhange zwischen Stell-
platzangebot und Verkehrsmittelwahl gezogen. Das Ergebnis der zweiten Projektphase ist
eine qualitative und quantitative Beschreibung des Zusammenhangs zwischen dem Stell-
platzangebot einerseits und dem Mobilitatsverhalten bzw. der Verkehrsmittelwahl anderer-
seits (Kapitel 6 und Kapitel 7).

Den ersten Arbeitsschritt in der dritten Phase des Projekts bildet die Analyse energie-,
verkehrs-, umwelt- und siedlungspolitischer Zielsetzungen (Kapitel 8). Aufbauend auf den
Ergebnissen der Grundlagenarbeiten wurden fir ein exemplarisches Untersuchungsgebiet
verschiedene Szenarien der Veranderung des Stellplatzangebots im 6ffentlichen und halbéf-
fentlichen Raum definiert. Mit Hilfe eines dynamischen, auf Entfernungsklassen basierenden
Verkehrsmittelwahlmodells wurden die Auswirkungen der einzelnen Szenarien abgeschéatzt
und die Ergebnisse mit den energie-, verkehrs-, umwelt- und siedlungspolitischen Zielen
verglichen (Kapitel 9). Daraus wurden als Endergebnis des Projekts an offiziellen energie-,
verkehrs-, umwelt- und siedlungspolitischen Zielsetzungen orientierte Vorschlage fiur eine
Reform der Osterreichischen Stellplatzverordnungen und eine effiziente Parkraumorganisati-
on abgeleitet.
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2 Rechtliche Grundlagen

2.1 Strallenverkehrsordnung (StVO)

Das Abstellen von Fahrzeugen im offentlichen StralRenraum ist in der Stralenverkehrs-
ordnung geregelt (Bundeskanzleramt, 2011a). Die begriffliche Unterscheidung in Halten und
Parken wird dabei wie folgt getroffen:

Halten: eine nicht durch die Verkehrslage oder durch sonstige wichtige Umstande er-
zwungene Fahrtunterbrechung bis zu zehn Minuten oder fiir die Dauer der Durchfiihrung
einer Ladetatigkeit (8 62), 8 2 Abs. 1 Z 27 StVO

Parken: das Stehenlassen eines Fahrzeuges fir eine langere als die in Z 27 angefiihrte
Zeitdauer, § 2 Abs. 1 Z 28 StVO

In der StralBenverkehrsordnung wird auf3erdem definiert, unter welchen Umstéanden das
Halten und Parken zulassig ist. Ganz allgemein gilt:

Der Lenker hat das Fahrzeug zum Halten oder Parken unter Bedachtnahme auf die
beste Ausnutzung des vorhandenen Platzes so aufzustellen, dass kein StralRenbenttzer
gefahrdet und kein Lenker eines anderen Fahrzeuges am Vorbeifahren oder am Weg-
fahren gehindert wird. § 23, Abs. 1 StvO

Weiters gilt Folgendes:

AuBerhalb von Parkplatzen ist ein Fahrzeug, sofern sich aus Bodenmarkierungen oder
Strallenverkehrszeichen nichts anderes ergibt, zum Halten oder Parken am Rand der
Fahrbahn und parallel zum Fahrbahnrand aufzustellen. Auf Fahrbahnen mit gekenn-
zeichnetem Radfahrstreifen, der kein Mehrzweckstreifen ist, dirfen Fahrzeuge auch pa-
rallel zu diesem aufgestellt werden. Einspurige Fahrzeuge sind am Fahrbahnrand platz-
sparend aufzustellen. Ist auf Grund von Bodenmarkierungen das Aufstellen von Fahr-
zeugen auf Gehsteigen vorgesehen, so diirfen auf diesen Flachen nur Fahrzeuge mit ei-
nem Gesamtgewicht von nicht mehr als 3.500 kg aufgestellt werden. § 23, Abs. 2 StVO

In WohnstralRen ist das Parken von Kraftfahrzeugen nur an den dafiir gekennzeichneten
Stellen erlaubt. § 23, Abs. 2a StVO

In § 24 StVO sind die Halte- und Parkverbote im 6ffentlichen StraBenraum geregelt. Halten
und Parken ist unter anderem verboten:

im Bereich des Vorschriftszeichens “Halten und Parken verboten” ... § 24 Abs. 1 lit. a
StvO

auf engen Stellen der Fahrbahn, im Bereich von Fahrbahnkuppen oder von unibersicht-
lichen Kurven sowie auf Briicken, in Unterfihrungen und in Stral3entunnels 8§ 24 Abs. 1
lit. b StvO

auf Schutzwegen und Radfahreriiberfahrten und, wenn deren Beniltzung nicht durch
Lichtzeichen geregelt ist, 5 m vor dem Schutzweg oder der Radfahreriiberfahrt aus der
Sicht des ankommenden Verkehrs § 24 Abs. 1 lit. ¢ StVO
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e unbeschadet der Regelung des § 23 Abs. 3a im Bereich von weniger als 5 m vom
nachsten Schnittpunkt einander kreuzender Fahrbahnrander § 24 Abs. 1 lit. d StVO

e auf Radfahrstreifen, Radwegen und Rad- und Gehwegen § 24 Abs. 1 lit. k StVO

e wenn Ful3ganger, insbesondere auch Personen mit Kinderwagen oder Behinderte mit
Rollstuhl, an der Benltzung eines Gehsteiges, eines Gehweges oder eines Geh- und
Radweges gehindert sind. § 24 Abs. 1 lit. o StVO

Allerdings gelten dies Verbote nicht, wenn sich aus Stralenverkehrszeichen und Bodenmar-
kierungen etwas anderes ergibt (§ 24 Abs 2 StVO).

Laut § 94d StVO liegt es im eigenen Wirkungsbereich einer Gemeinde, auf Stralen, die
nach den Rechtsvorschriften weder als Autobahnen, Autostral3en, Bundesstralen oder
LandesstraRen gelten noch diesen Stral3en gleichzuhalten sind, Kurzparkzonen zu definie-
ren (Z 1b), Beschrankungen fur das Halten und Parken zu erlassen (Z 4 lit. b), sowie Ful3-
gangerzonen (Z 8) und Wohnstral3en (Z 8a) zu bestimmen.

2.2 Bau- und Ausfuhrungsvorschriften

2.2.1 Pkw-Abstellplatze

Die Fachmaterie Bauen — mit Bezug auf Pkw-Abstellplatze — ist in den in Tabelle 1 angege-
benen Gesetzen geregelt.

Tabelle 1: Baugesetze

Bundesland Gesetz

Burgenland BauG 1998 idgF., BauVO idgF.

Kérnten BauO 1996 idgF.; Parkraum und StraRenaufsichtsG 1996 idgF.
Niederdsterreich BauO 1996 idgF., BautechnikVO 1997 idgF.

Oberdsterreich BautechnikG 1994 idgF. BautechnikVO 1994 idgF.

Salzburg BautechnikG 1976 idgF.

Steiermark BauG 1995 idgF.

Tirol BauO 2001 idgF., Tiroler VerkehrsaufschlieBungsabgabengesetz 1998 idgF.
Vorarlberg BauG 2009 idgF., StellplatzvVO 2002 idgF.

Wien GarG 2008, GaragendurchfiihrungsVO 2001, BauO 1929 idgF.

In den folgenden Abschnitten sind die malRgeblichen Gesetzestexte angefuhrt. Sie sind fir
jedes Bundesland nach drei fachlichen Kategorien — unabhangig davon, ob ein oder mehre-
re Paragraphen oder gar Gesetze sich auf diese beziehen — aufgegliedert:

m Stellplatzanzahl

m Ausgleichsabgabe

m  Entfernung vom Objekt
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2.2.1.1 Burgenland

2.2.1.1.1 Stellplatzanzahl

Burgenléndische Bauverordnung 2008 idgF. (Bundeskanzleramt, 2011)

Wohnhausanlagen, § 40:

-Fur Wohnhausanlagen, die aus mindestens vier Wohnungen bestehen und sich auf
ein oder mehrere Gebdaude erstrecken, gelten folgende Mindestanforderungen:

1. bei Wohnhausanlagen ist pro Wohnung mindestens eine Garage oder ein PKW-
Abstellplatz vorzusehen;

ab zehn PKW-Abstellplatzen ist fur je 50 angefangene PKW-Abstellplatze (unter
Einrechnung der Garagen) mindestens ein PKW-Abstellplatz fiir Behinderte vorzu-
sehen;

2. bei Wohnhausanlagen ab neun Wohnungen sind entsprechende Freiflachen fiir
Erholungs- und Spielzwecke vorzusehen.”

Die Handhabung bei anderen Bauobjekten als Wohnbauten und der allgemeine Umgang
mit der Vorschreibung von Stellplatzen liegt im Wirkungsbereich der Gemeinden selber.
(Karajan, 2001).

2.2.1.1.2 Ausgleichsabgabe

Die Nichterfullung der Vorgaben ist nicht geregelt, daher gibt es auch keine Ausgleichs-
abgabe.

2.2.1.1.3 Entfernung vom Objekt

Es ist keine Regelung vorgesehen.

2.2.1.2 Karnten

2.2.1.2.1 Stellplatzanzahl

Kéarntner Bauordnung 1996 idgF. (Bundeskanzleramt, 2011)

Auflagen, § 18(5):

.Bei Vorhaben nach § 6 lit a bis ¢ hat die Behorde die Schaffung der nach Art, Lage,
GrofRe und Verwendung des Gebaudes oder der baulichen Anlagen notwendigen
Kinderspielplatze, Garagen, Stellplatze fur Kraftfahrzeuge sowie die fir Behinderte
erforderlichen baulichen Vorkehrungen und die Voraussetzungen fiir Vorkehrungen
fur den Grundschutz durch Auflagen anzuordnen. Die Lage und Ausfihrung dieser
Einrichtungen hat sich nach den ortlichen Erfordernissen zu richten. Kinderspiel-
platze haben nach ihrer Lage der Sicherheit der Kinder Rechnung zu tragen.”
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2.2.1.2.2 Ausgleichsabgabe

Karntner Parkraum- und Stralenaufsichtsgesetz 1996 idgF. (Bundeskanzleramt, 2011)

Ausgleich fir fehlende Garagen und Stellplatze, § 13:
«(1) Ist es

a) bei Vorhaben nach § 6 lit. a der Karntner Bauordnung 1996, in ihrer jeweils gel-
tenden Fassung, bei geschlossener Bauweise oder

b) bei Vorhaben nach § 6 lit. b oder ¢ der Kérntner Bauordnung 1996, in ihrer je-
weils geltenden Fassung, nicht moglich, samtliche der nach Art, Lage, Gré3e und
Verwendung des Gebaudes oder der baulichen Anlage erforderlichen Garagen
oder Stellplatze fur Kraftfahrzeuge zu errichten, so kann die Baubehérde in den
Auflagen zur Baubewilligung festlegen, wie viele Garagen oder Stellplatze tatsach-
lich zu errichten sind und fur wie viele eine Ausgleichsabgabe zu entrichten ist.

(2) Die Baubehorde hat bei der Festlegung im Sinne des Abs. 1 darauf zu achten,
dass maoglichst viele der erforderlichen Garagen oder Stellplatze, nach Mdglichkeit
aber wenigstens ein Finftel davon, tatsachlich errichtet werden.

(3) Der Inhaber der Baubewilligung ist verpflichtet, die von der Gemeinde mittels
Bescheid vorzuschreibende Ausgleichsabgabe im Sinne des Abs. 1 zu entrichten.”

Ausgleichsabgabe, § 14:

»(1) Die Gemeinden werden erméchtigt, als Ersatz fur jene Stellplatze oder Gara-
gen, die infolge der ortlichen Gegebenheiten bei Vorhaben im Sinne des § 13
Abs. 1 nicht errichtet werden kdnnen, durch Beschluss des Gemeinderates je Stell-
platz oder Garage eine Ausgleichsabgabe bis zu der im Abs. 3 festgelegten Hohe
zu erheben.

(2) Die Hohe der Ausgleichsabgabe ist vom Gemeinderat durch Verordnung festzu-
legen. Die Satze sind fur Stellplatze einspuriger und mehrspuriger Kraftfahrzeuge
gesondert festzulegen. Zufahrtswege haben aul3er Betracht zu bleiben.

(3) Die Ausgleichsabgabe ist so zu bestimmen, dass je Stellplatz oder Garage die
ortsiiblichen durchschnittlichen Kosten fiir die Errichtung eines Stellplatzes (bei
Stellplatzen fur mehrspurige Kraftfahrzeuge unter Zugrundelegung eines Fléachen-
ausmalfies von 2,30 x 5,00 m) nicht Uberschritten werden.”

2.2.1.2.3 Entfernung vom Objekt

Es ist keine Regelung vorgesehen.

2.2.1.3 Niederdsterreich

2.2.1.3.1 Stellplatzanzahl

Niederdsterreichische Bauordnung 1996 idgF. (Bundeskanzleramt, 2011b)
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Verpflichtung zur Herstellung von Abstellanlagen fiir Kraftfahrzeuge, 8§ 63(1):

»(1) Wird ein Gebaude errichtet, vergrof3ert oder dessen Verwendungszweck gean-
dert, sind dem voraussichtlichen Bedarf entsprechend Abstellanlagen fir Kraftfahr-
zeuge herzustellen. Die Mindestanzahl der Stellplatze ist mit Verordnung der Lan-
desregierung festzulegen:

Fir nach Anzahl der

1. Wohngeb&ude: Wohnungen

2. Beherbergungsbetriebe, Krankenanstalten, Heime und Kasernen: Betten

3. Veranstaltungsbetriebsstatten, Kinos, Kursstétten, Gaststétten u. dgl.: Sitzplatze

4. Industrie- und Gewerbebetriebe und Verwaltungsgebéude: nach Beschéftigten
der Verkaufsgeschossflache

5. Schulen: Lehrpersonen und Schiiler
6. Freizeitanlagen: Besucher oder nach der Flache
7. Ambulatorien und Arztpraxen: nach der Nutzflache*

Niederdsterreichische Bautechnikverordnung 1997 idgF. (Bundeskanzleramt, 2011b)

Anzahl der Stellplatze, § 155(1):

,Die Anzahl der nach § 63 Abs. 1 der NO Bauordnung 1996, LGBI. 8200, zu errich-
tenden Stellplatze wird fur Personenkraftwagen je nach dem Verwendungszweck
des Gebaudes wie folgt festgesetzt: ein Stellplatz fir je

1. Wohngebéaude: 1 Wohnung

2. Kinder- und Jugendwohnheime: 20 Betten

3. Ledigenwohnheime: 2 Betten

4. Seniorenwohnheime 8 Betten

5. Industrie- und Betriebsgebaude: 5 Beschéftigte

6. Biiro- und Verwaltungsgeb&ude: 40 m? Nutzflache

7. Kaufhauser: 50 m? Verkaufsflache

8. Einkaufszentren und Fachmarktzentren: 30 m? Verkaufsflache
9. Gaststatten: 10 Sitzplatze

10. Gaststatten mit Gber ortlicher Bedeutung, Diskotheken und Tanzlokale: 5 Sitz-
platze

11. Hotels, Pensionen und sonstige Beherbergungsbetriebe: 5 Betten
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12. Motels: 2 Betten

13. Jugendherbergen: 10 Betten

14. Schulen: 5 Lehrpersonen und 5 Schiiler tiber 18 Jahre

15. Kranken- und Kuranstalten: 4 Betten

16. Pflegeheime: 10 Betten

17. Ambulatorien und Arztpraxen: 30 m? Nutzflache

18. Kasernen: 3 Betten

19. Sporthallen: 100 m* Hallensportflache, zusétzlich einer fir 10 Zuschauerplatze

20. Offentliche Hallenb&der: 10 Kleiderablagen, zuséatzlich einer fur 10 Zuschauer-
platze

21. Saunas und andere o6ffentliche Bader in Gebauden 10 Kleiderablagen
22. Kursstatten 10: Sitzplatze
23. Veranstaltungsbetriebsstatten und Kinos: 10 Zuschauerplatze

Fur jede volle und angefangene Einheit ist ein Stellplatz zu berechnen.”

2.2.1.3.2 Ausgleichsabgabe

Niederosterreichische Bauordnung 1996 idgF. (Bundeskanzleramt, 2011b)

Stellplatz-Ausgleichsabgabe, 8 41:

»(1) Wird von der Herstellung von Stellplatzen fir Kraftfahrzeuge (8 63 Abs. 1) ab-
gesehen, dann hat der Bauherr oder der Eigentimer des Bauwerks flr die nach
§ 63 Abs. 3 festgestellte Anzahl von Stellpléatzen eine Ausgleichsabgabe zu entrich-
ten.

(2) Eine Stellplatz-Ausgleichsabgabe hat der Eigentimer eines Bauwerks auch
dann zu entrichten, wenn er verpflichtet war, Stellplatze fur Kraftfahrzeuge herzu-
stellen, diese jedoch ersatzlos aufgelassen wurden und eine Neuherstellung nicht
mehr moglich ist (8 63 Abs. 3).

(3) Die Hohe der Stellplatz-Ausgleichsabgabe ist vom Gemeinderat mit einer Ver-
ordnung tarifmafig auf Grund der durchschnittlichen Grundbeschaffungs- und Bau-
kosten fiir einen Abstellplatz von 25 m? Nutzflache festzusetzen.

(4) Sind die Grundbeschaffungs- und Baukosten fir einen Stellplatz innerhalb eines
Gemeindegebietes in einzelnen Orten oder Ortsteilen um mehr als die Halfte ver-
schieden hoch, so ist die Ausgleichsabgabe nach MaRgabe der Kostenunterschiede
fur einzelne Orte oder Ortsteile verschieden hoch festzusetzen.
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(5) Die Stellplatz-Ausgleichsabgabe ist eine ausschlie3liche Gemeindeabgabe im
Sinne des § 6 Abs. 1 Z. 5 des Finanz-Verfassungsgesetzes 1948, BGBI.Nr. 45, in
der Fassung BGBI. | Nr. 194/1999. |hr Ertrag darf nur fur die Finanzierung von o6f-
fentlichen Abstellanlagen fur Kraftfahrzeuge oder fir Zuschisse zu den Betriebs-
kosten des offentlichen Personen-Nahverkehrs verwendet werden.”

2.2.1.3.3 Entfernung vom Objekt

Niederosterreichische Bauordnung 1996 idgF. (Bundeskanzleramt, 2011b)

Verpflichtung zur Herstellung von Abstellanlagen fiir Kraftfahrzeuge, 8§ 63:

.- (2) Die Stellplatze sind nach Mdoglichkeit auf dem Baugrundstiick herzustellen.
(3) Ist die Herstellung oder VergrofRerung einer Abstellanlage mit der erforderlichen
Anzahl von Stellplatzen nach Abs. 1 auf dem Baugrundstiick technisch nicht mog-
lich, wirtschaftlich unzumutbar oder verboten (Bebauungsplan), darf die Anlage auf
einem anderen Grundstlick hergestellt werden. Dieses Grundstliick muss in einer
Wegentfernung bis zu 300 m liegen und seine Verwendung fur die Anlage grund-
biicherlich sichergestellt sein, wenn dieses Grundstiick nicht im Eigentum des Ver-
pflichteten steht. Wenn auch das nicht moglich ist, hat die Baubehdrde im Baubewil-
ligungsbescheid fur das Vorhaben die Anzahl der aufgrund der Verordnung nach
Abs. 1 2. Satz erforderlichen und nicht herstellbaren Stellplatze festzustellen. Die
Baubehorde nach § 2 Abs. 1 hat diese Feststellung im Bescheid, mit dem die Aus-
gleichsabgabe (8 41) vorgeschrieben wird, dann vorzunehmen, wenn sie fir die Er-
teilung der Baubewilligung nicht zusténdig ist oder der Verwendungszweck eines
Gebaudes ohne bewilligungspflichtige Mal3nahmen nach § 14 ge&ndert wird.”

2.2.1.4 Oberosterreich

2.2.1.4.1 Stellplatzanzahl

Oberdsterreichisches Bautechnikgesetz 1994 idgF. (Bundeskanzleramt, 2011b)

Stellplatze fur Kraftfahrzeuge, § 8:

»(1) Bei Neu-, Zu- und Umbauten von Gebauden sind auf dem Bauplatz oder dem
zu bebauenden Grundstick Stellplatze fur Kraftfahrzeuge unter Berlcksichtigung
der zukiinftigen geplanten Verwendung des Gebaudes und der dabei durchschnitt-
lich benétigten Stellplatze in ausreichender Anzahl einschlief3lich der erforderlichen
Zu- und Abfahrtsmdglichkeiten unter Bedachtnahme auf § 3 zu errichten.

(2) Soweit auf dem Bauplatz oder dem zu bebauenden Grundstick die erforderli-
chen Stellplatze nicht errichtet werden kdnnen, ist der Verpflichtung nach Abs. 1
entsprochen, wenn eine Abstellmdglichkeit auf Stellplatzen auRerhalb des Bauplat-
zes oder des zu bebauenden Grundstiickes, jedoch innerhalb einer angemessenen,
300 m nicht Uberschreitenden Wegentfernung vorhanden ist und auf Dauer privat-
rechtlich sichergestellt wird.”

Oberdsterreichische Bautechnikverordnung 1994 idgF. (Bundeskanzleramt, 2011b)
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Anzahl der Stellplatze, 8 45 (1, 2):

»(1) Die erforderliche Anzahl der Stellplatze ist nach dem Verwendungszweck der ver-
schiedenen Bauten und dem daraus resultierenden voraussichtlichen Bedarf im Einzel-
fall von der Baubehorde festzulegen.

(2) Fur Bauten der nachstehenden Art ist die Anzahl der Stellplatze nach folgenden
BezugsgroRRen je Stellplatz festzulegen:

1. Wohnungen aller Art einschlielich Kleinstwohnungen und Garconnieren:
1 Wohneinheit ”

Bei Privatzimmervermietung ist pro Privatzimmer zusatzlich 1 Stellplatz vorzuse-
hen.

2. Heime
a) fur Ledige und Studenten: 20 m? Nutzflache oder 2 Heimplatze
b) fiir Schiiler und Lehrlinge: 80 m® Nutzflache oder 8 Heimplatze
c) Altenheime und Pflegeheime: 80 m? Nutzflache oder 8 Heimplatze
3. Beherbergungsbetriebe (Hotels, Gasthdfe, Pensionen): 1 Fremdenzimmer

Fur zugehorige Restaurationen oder Veranstaltungsraume sind Zuschlage nach Z.
4 bzw. 9 zu berechnen.

4. Gastgewerbe, soweit sie nicht unter Z. 3 fallen: 10 m? Nutzflache oder 5 Besucher-
platze

Zugehorige Veranstaltungsraume und Diskotheken sind nach Z. 9 zu berechnen.

5. Biiro- und Geschéftsgebaude, Biro- und Geschéaftsraume, Ambulatorien und Arzt-
praxen: 30 m® Nutzflache

6. Industrie- und Gewerbebetriebe: 60 m? Nutzflache oder 5 Beschaftigte

Bei Kraftfahrzeugwerkstéatten und Tankstellen mit Service sind flir einen Wasch-
platz, einen Service- bzw. Reparaturstand oder eine &hnliche Bezugsgrofie min-
destens 5 Stellplatze vorzusehen.

7. Lagergebaude und Lagerraume: 100 m® Nutzflache oder 5 Beschaftigte
8. GroRgeschéfte, Einkaufszentren und Warenhauser: 30 m? Nutzflache

9. Bauten fur Veranstaltungen (Gasthausséle, Kinos, Theater, Konzerthduser und
dergleichen): 5 m? Saalnutzflache oder 5 Besucherplatze

10. Kirchen: 10 Besucherplatze

11. Friedhofe: 200 m?

11
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12. Sportstatten

a) Sportstatten (ohne Zuseherplatze): 3 Sportstattenbenitzer

b) Tennisplatze (ohne Zuseherplatze): 1/4 Tennisplatz

c) Zuschlage zu lit. a und b fur Zuseherplatze: 10 Zuseherplatze

d) Hallenbader: 10 m? Nutzflache oder 5 Besucher

e) Freibader und Strandbader mit Liegeflachen: 100 m? oder 10 Besucher
13. Schulen

a) Pflichtschulen: 1 Klasse

b) mittlere Schulen: 1/2 Klasse

c) hohere Schulen: 1/3 Klasse

d) Universitaten und Akademien: 5 m? Horsaalnutzflache oder 5 Horer
14. Kindergérten: 1 Gruppenraum + 1
15. Horte: 1 Gruppenraum + 1
16. Krankenanstalten

a) Akutkrankenh&user: 3 Betten

b) Langzeitkrankenh&user und Pflegeanstalten: 9 Betten

Die Anzahl der gemaR lit. a und b erforderlichen Stellplatze ermafigt sich inso-
weit, als Stellpléatze fir das Personal im Krankenanstaltenbereich zur Verfigung
stehen, hochstens jedoch auf die Halfte der sich aus lit. a und b ergebenden An-
zahl. (Anm: LGBI.Nr. 59/1999)

FuRRnote zu Punkt 1 Abs. 2:

1) Soweit der Bebauungsplan nicht eine groRere Anzahl pro Wohneinheit festlegt; vgl. § 8
Abs. 1 zweiter Satz O0O. Bautechnikgesetz.”

Ausnahmen von der Verpflichtung zur Errichtung von Stellplétzen, § 46:

»(1) Von der Verpflichtung zur Errichtung von Stellplatzen im Gberwiegend bebauten
Gebiet ist im Einzelfall ganz oder teilweise abzusehen, wenn die Errichtung der
Stellplatze in Anbetracht der ortlichen Verhaltnisse bei Berucksichtigung der vor-
handenen Bebauung oder des fir die Hauptbebauung zulassigen Maf3es der bauli-
chen Nutzung unmdéglich ist oder infolge der notwendigen Umbauarbeiten einen un-
verhaltnisméaRig hohen Aufwand erfordern wiirde und daher unwirtschaftlich wére.

(2) AulRerhalb des Uberwiegend bebauten Gebietes ist im Hinblick auf eine beson-
dere ortliche Lage und die ausreichende Mdglichkeit einer den 6ffentlichen Verkehr

12
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nicht behindernden anderweitigen Abstellung von Kraftfahrzeugen die Erfiillung der
Verpflichtung zur Errichtung von Stellplatzen ganz oder teilweise zu stunden, wenn
die spatere Errichtung der Stellplatze moglich und rechtlich gesichert ist. Die Stun-
dung darf nur widerrufen werden, wenn die Voraussetzungen, die fir ihre Gewéah-
rung mafdgeblich waren, weggefallen sind und die Errichtung der Stellplatze erfor-
derlich wird."

2.2.1.4.2 Ausgleichsabgabe

Fur das Nichterfullen der Stellplatzvorschreibung ist keine Ausgleichsabgabe vorgesehen.

2.2.1.4.3 Entfernung vom Objekt

Oberosterreichisches Bautechnikgesetz 1994 idgF. (Bundeskanzleramt, 2011b)

Stellplatze fiir Kraftfahrzeuge, 8§ 8(2):

~Soweit auf dem Bauplatz oder dem zu bebauenden Grundstick die erforderlichen
Stellplatze nicht errichtet werden kénnen, ist der Verpflichtung nach Abs. 1 entspro-
chen, wenn eine Abstellmdglichkeit auf Stellplatzen auRerhalb des Bauplatzes oder
des zu bebauenden Grundstiickes, jedoch innerhalb einer angemessenen, 300 m
nicht tUberschreitenden Wegentfernung vorhanden ist und auf Dauer privatrechtlich

sichergestellt wird."

2.2.1.5 Salzburg

2.2.1.5.1 Stellplatzanzahl

Salzburger Bautechnikgesetz 1976 idgF. (Bundeskanzleramt, 2011b)

Verpflichtung zur Herstellung von Kraftfahrzeug-Abstellplatzen oder Garagen,

§ 39b(1, 2, 3, 4):

»(1) Bei der Errichtung von Bauten, bei denen ein Zu- und Abfahrtsverkehr zu erwar-
ten ist, sowie von Tribunenanlagen sind vom Bauwerber geeignete Stellplatze im
Freien oder in Garagen in ausreichender Zahl und Gro3e und mit den erforderlichen
Zu- und Abfahrten herzustellen. Zahl und Grof3e der Stellplatze richten sich nach Art
und Zahl der im Hinblick auf den Verwendungszweck der Anlagen zu erwartenden
Kraftfahrzeuge der stédndigen Benutzer und Besucher. Diese Verpflichtung gilt auch
dann, wenn Bauten oder Triblnenanlagen oder deren Verwendungszweck wesent-
lich geandert werden und sich dadurch der Bedarf nach Stellplatzen gegentber
dem bisherigen Zustand erhoht.

(2) Die zZahl der mindestens zu schaffenden Stellpléatze ist fir Bauten der nachste-
henden Art unter Heranziehung der folgenden Schliisselzahlen festzulegen:

a) bei Wohnbauten 1,2 Stellplatze je Wohnung, aufgerundet auf die nachste gan-
ze Zahl;

b) bei Wohnheimen fur Schiler oder Lehrlinge: 1 Stellplatz je begonnene 7 Heim-
platze, fir Studenten oder ledige Personen: 1 Stellplatz je begonnene 4 Heimplat-
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ze, fur Senioren: 1 Stellplatz je begonnene 7 Heimplatze, fur Pflegeheime: 1 Stell-
platz je begonnene 10 Heimplatze;

c) bei Beherbergungsbetrieben (Hotels, Gasthéfe, Pensionen udgl.): 1 Stellplatz je
begonnene 2 Gastezimmer;

d) bei Gastgewerbebetrieben (Restaurants, Cafes, Bars udgl.) 1 Stellplatz je be-
gonnene 10 m? Nutzflache des Gastraums;

e) bei Buro- und Verwaltungsrdumen, Ambulatorien und Arztpraxen: 1 Stellplatz je
begonnene 30 m2 Nutzflache;

f) bei Handelsgeschéften, Geschaftshausern udgl. sowie Einkaufszentren ohne
Lebens- und Genussmittelangebot: 1 Stellplatz je begonnene 50 m2 Verkaufsfla-
che;

g) bei Einkaufszentren mit Lebens- und Genussmittelangebot: 1 Stellplatz je be-
gonnene 30 m? Verkaufsflache;

h) bei Betriebsbauten, die nicht unter eine andere lit. fallen: 1 Stellplatz je begon-
nene 60 m2 Nutzflache;

i) bei Veranstaltungs- und Versammlungsstatten (Theater, Kinos, Konzerthauser,
Kongresshéauser udgl.): 1 Stellplatz je begonnene 5 Besucherplatze;

j) bei Hallenb&adern und Freibadern sowie bei Triblnenanlagen: 1 Stellplatz je be-
gonnene 10 Besucher Fassungsvermégen bzw. Besucherplatze;

k) bei Kindergarten und Horten: 1 Stellplatz je Gruppenraum und zusatzlich 1 wei-
terer Stellplatz;

I) bei Schulen: 1 Stellplatz je Klasse der 1. bis 4. Schulstufe zusatzlich 1 weiterer
Stellplatz , 2 Stellplatze je Klasse der 5. bis 9. Schulstufe, 3 Stellplatze je Klasse
der 10. oder einer héheren Schulstufe;

m) bei Krankenanstalten: 1 Stellplatz je begonnene 5 Betten.

Bei unterschiedlichen Verwendungszwecken von Bauten hat die Festlegung der
Zahl der zu schaffenden Stellplatze unter Zugrundelegung des Ausmalfies der jewei-
ligen Verwendungszwecke zu erfolgen. Fir die Ermittlung der Verkaufsflache gilt
§ 17 Abs. 9 ROG 1998; bei der Ermittlung der Nutzflache sind Nebenrdume, Abstell-
raume, Gange, Stiegen, sanitdare Anlagen, Gemeinschaftsraume fur das Personal
udgl. aulRer Betracht zu lassen.

(3) Die Gemeinden sind berechtigt, die Schliisselzahlen fiir die mindestens zu
schaffenden Stellplatze durch Verordnung, allenfalls in den Bebauungsplanen, im
Hinblick auf die jeweiligen ortlichen Verhdltnisse und Interessen abweichend von
Abs. 2 hoher oder niedriger festzulegen. Dabei sind die Interessen des 6ffentlichen
Verkehrs, der Ortsplanung, insbesondere ein vorhandenes Verkehrskonzept, die
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Lage des Bebauungsgebietes in der Gemeinde und dessen Erschlieungsgrad mit
offentlichen Verkehrsmitteln zu berlcksichtigen. Unter solchen Umstanden kénnen
im Bebauungsplan auch Obergrenzen fir die Herstellung von Stellplatzen festgelegt
werden. Eine Unterschreitung der Schlisselzahl fur Stellplatze fur Wohnungen
kommt dabei keinesfalls in Betracht.

(4) Von der Verpflichtung geman Abs. 1 bis 3 kann die Baubehdrde tber Ansuchen
durch Bescheid Ausnahmen zulassen, soweit nach den tatsachlichen Umstanden
des Einzelfalles kein oder ein geringerer Bedarf nach Stellplatzen besteht. Die Um-
stéande sind vom Bauwerber nachzuweisen. Im Bescheid Uber die Ausnahme sind
die dafiir maRgeblichen Umsténde genau festzuhalten. Ist auf Grund einer gemaR
§ 16 Abs. 5 der Salzburger Gemeindeordnung 1994 erlassenen Verordnung die Be-
zirkshauptmannschaft als Baubehdrde zustandig, hat sie vor Erlassung eines sol-
chen Bescheides die Gemeinde zu horen.”

2.2.1.5.2 Ausgleichsabgabe

Salzburger Bautechnikgesetz 1976 idgF. (Bundeskanzleramt, 2011b)

Ausgleichsabgabe fir fehlende Stellplatze, § 39c:

»(1) Die Gemeinde ist erméachtigt, durch Beschluss der Gemeindevertretung (in der
Stadt Salzburg des Gemeinderates) fir jeden Stellplatz, der von der sich aus § 39b
Abs. 1 bis 4 ergebenden Mindestzahl nicht hergestellt wird oder gemaf Abs. 7 nicht
zur Verfigung steht, einmalig eine Ausgleichsabgabe in der sich nach Abs. 2 erge-
benden Hohe zu erheben. Bei der Anderung von Bauten oder ihres Verwendungs-
zwecks kann die Ausgleichsabgabe nur fiir jene Stellpléatze eingehoben werden, die
vom allenfalls erhdhten Bedarf an Stellplatzen nicht geschaffen werden.

(2) Die Hohe der Ausgleichsabgabe je Stellplatz ist von der Gemeindevertretung (in
der Stadt Salzburg vom Gemeinderat) nach den ortsublichen durchschnittlichen
Grundbeschaffungskosten im Bauland und auf der Grundlage von Euro 150,- Errich-
tungskosten je Quadratmeter festzusetzen. Dabei ist ein Flachenbedarf von 25 m? je
Stellplatz zugrunde zu legen. Die Ausgleichsabgabe je Stellplatz darf Euro 15.000,-
nicht tberschreiten. Die genannten Betrage fur die Errichtungskosten je Quadratme-
ter und fir das Héchstausmafd der Ausgleichsabgabe kénnen von der Landesregie-
rung durch Verordnung entsprechend der Entwicklung des Baukostenindex sowie
der Grundstlickspreise geandert werden.

(4) Die Ertrage der Ausgleichsabgabe sind von der Gemeinde zur Deckung ihres
Aufwandes fir die Errichtung oder den Ausbau des o6ffentlichen Personennahver-
kehrs, fur Verbesserungen zu Gunsten des nicht motorisierten Individualverkehrs
oder fur die Errichtung 6ffentlicher Parkplatze oder Parkgaragen zu verwenden.”

2.2.1.5.3 Entfernung vom Objekt

Salzburger Bautechnikgesetz 1976 idgF. (Bundeskanzleramt, 2011b)
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Verpflichtung zur Herstellung von Kraftfahrzeug-Abstellplatzen oder Garagen, § 39b(7):

.Die gemanR Abs. 1 bis 5 notwendigen Abstellplatze sind auf dem Bauplatz herzu-
stellen. Soweit diese Abstellplatze nicht mit allgemein wirtschaftlich vertretbarem
Aufwand auf dem Bauplatz hergestellt werden kénnen, kann der Bauwerber nach-
weisen, dass fur das Bauvorhaben solche Stellplatze in der notwendigen Zahl au-
Rerhalb von offentlichen Verkehrsflachen vorhanden sind oder hergestellt werden,
die vom Bauplatz im Fulweg nicht mehr als 300 m entfernt sind und deren Benutz-
barkeit durch die standigen Benutzer oder Besucher der spateren Anlage auf Dauer
gesichert ist. Ist auch dies nicht moglich, hat der Bauwerber fir die nicht hergestell-
ten und nicht zur Verfligung stehenden Stellplatze die von der Gemeinde dafir ge-
maR 8§ 39c bestimmte Ausgleichsabgabe zu entrichten. Die Zahl dieser Stellplatze
ist in der Baubewilligung ausdrtcklich festzulegen. Die gemaR Abs. 6 notwendigen
Stellplatze sind jedenfalls auf dem Bauplatz herzustellen.”

2.2.1.6 Steiermark

2.2.1.6.1 Stellplatzanzahl

Steiermarkisches Baugesetz 1995 idgF. 2011 (Bundeskanzleramt, 2011b)

Pflicht zur Schaffung von Abstellflachen fir Kraftfahrzeuge oder Garagen, 8§ 89(1, 3, 4):

16

»(1) Bei der Errichtung baulicher Anlagen, bei denen ein Zu- und Abfahrtsverkehr zu
erwarten ist, sind von der Bauwerberin/vom Bauwerber geeignete Abstellplatze in
ausreichender Zahl — davon fur Kraftfahrzeuge fir Behinderte im Ausmaf3 von min-
destens 2 Prozent, ab fiinf Abstellplatzen mindestens einer — in ausreichender Gro-
Be herzustellen. Bei Abstellplatzen fur Behinderte sind die Grundsétze des barriere-
freien Bauens zu beachten. Anzahl und Grof3e der Abstellplatze richten sich nach
Art und Zahl der nach dem Verwendungszweck der Anlagen vorhandenen und zu
erwartenden Kraftfahrzeuge der sténdigen Beniitzer und Besucher. Diese Verpflich-
tung gilt auch dann, wenn bauliche Anlagen oder deren Verwendungszweck we-
sentlich geandert werden und sich dadurch der Bedarf an Abstellplatzen gegeniber
dem bisherigen Zustand erhoht...

(3) Die Verpflichtung nach Abs. 1 gilt als erfillt, wenn mindestens ein Abstellplatz
1. bei Wohnhausern je Wohneinheit,
2. bei Wohnheimen je funf Heimplatze,
3. bei Buro- und Verwaltungsgebauden je funf Dienstnehmer,

4. bei Ladengeschéften, Geschaftshausern, Einkaufszentren u. dgl. je 50 m? Ver-
kaufsflache,

5. bei Versammlungsstatten, Theatern, Kinos und Konzerthausern je 20 Sitzplat-
ze,

6. bei Sportanlagen, Badeanstalten und Freizeiteinrichtungen je 15 Besucher,

7. bei Beherbergungsbetrieben je Mieteinheit,
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8. bei Betrieben des Gastgewerbes je zehn Besucherplatze,

9. bei Krankenanstalten, Pflegeheimen und pflegeheimahnlichen Anstalten je finf
Platze,

10. bei Schulen und Universitaten je 20 Schiler oder Studierende,

11. bei Gewerbe-, Industrie- und Handelsbetrieben, Lagerplatzen und Lagerh&u-
sern je funf Dienstnehmer und

12. bei Friedhofen fir je 200 m2 Grundstiicksflache
geschaffen wird.

(4) Die Gemeinden sind berechtigt, die Zahl der Abstellplatze durch Verordnung
abweichend von Abs. 3 festzulegen. Dabei haben sie die Interessen des o6ffentli-
chen Verkehrs, der Ortsplanung sowie ein vorhandenes Verkehrskonzept zu be-
riicksichtigen. Bis zur Erlassung der Verordnung hat die Behdrde Ausnahmen von
der Verpflichtung nach Abs. 3 zuzulassen, sofern sie nach der Lage der Anlage o-
der dem ErschlieRungsgrad mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln gerechtfertigt ist.

2.2.1.6.2 Ausgleichsabgabe

Steiermarkisches Baugesetz 1995 idgF. (Bundeskanzleramt, 2011b)

Pflicht zur Schaffung von Abstellflachen fir Kraftftahrzeuge oder Garagen, 8§ 89(6):

.Kann die Bauwerberin/der Bauwerber die notwendigen Abstellflachen oder Gara-
gen nicht auf ihrem/seinem Bauplatz herstellen und keinen Nachweis nach Abs. 5
erbringen, kann sie/er mit Zustimmung der Gemeinde die Verpflichtungen nach Abs.
1 bis 3 dadurch erfillen, dass sie/er die Kosten von Abstellflachen oder Garagen,
die von der Gemeinde unter Einrdumung eines ihrem/seinem Bedurfnis entspre-
chenden Nutzungsrechtes hergestellt werden, in ortsublicher Hohe tragt.”

2.2.1.6.3 Entfernung vom Objekt

Steiermarkisches Baugesetz 1995 idgF. 2011 (Bundeskanzleramt, 2011b)

Pflicht zur Schaffung von Abstellflachen fir Kraftfahrzeuge oder Garagen, § 89(5):

.Die notwendigen Abstellflachen oder Garagen sind auf dem Bauplatz herzustellen,
wenn nicht nachgewiesen werden kann, dass auf3erhalb von offentlichen Verkehrs-
flachen Garagen oder Abstellflachen vorhanden sind oder errichtet werden, die vom
Bauplatz in der Gehlinie nicht mehr als 500 m entfernt sind und deren Benutzbarkeit
nachweislich gesichert ist.”

2.2.1.7 Tirol

2.2.1.7.1 Stellplatzanzahl

Tiroler Bauordnung 2001 idgF. (Bundeskanzleramt, 2011b)

17



Endbericht PAN

Abstellméglichkeiten, § 8:

»(1) Beim Neubau von Gebauden und bei der Errichtung sonstiger baulicher Anla-
gen sind fur die zu erwartenden Kraftfahrzeuge der standigen Bentitzer und der Be-
sucher der betreffenden baulichen Anlage auf3erhalb 6ffentlicher Verkehrsflachen
geeignete Abstellmdglichkeiten (Stellplatze oder Garagen) in ausreichender Anzahl
und Grof3e einschlief3lich der erforderlichen Zu- und Abfahrten zu schaffen. Diese
Verpflichtung besteht auch bei jedem Zu- oder Umbau oder jeder sonstigen Ande-
rung von Gebé&uden, bei der Anderung des Verwendungszweckes von Gebauden
und bei der Anderung sonstiger baulicher Anlagen, soweit dadurch ein zusétzlicher
Bedarf an Abstellmdglichkeiten entsteht. Die Anzahl der mindestens zu schaffenden
Abstellmdglichkeiten ist in der Baubewilligung festzulegen. Die fur Einkaufszentren
erforderlichen Abstellmdglichkeiten dirfen nur in Form von Parkdecks oder unterir-
dischen Garagen errichtet werden. Dies gilt nicht fur die Erweiterung von Einkaufs-
zentren im Rahmen des § 110 Abs. 4, 5 und 6 des Tiroler Raumordnungsgesetzes
2001. ...

(5) Die Gemeinde kann durch Verordnung unter Bedachtnahme auf die értlichen Er-
fordernisse fur bestimmte Arten von baulichen Anlagen die Anzahl der nach Abs. 1
erster Satz erforderlichen Abstellmdglichkeiten festlegen. Weiters kann die Gemein-
de durch Verordnung festlegen, dass die nach Abs. 1 im Bauland oder fiir bauliche
Anlagen auf Sonderflachen nach den § § 43, 48, 48a und 50 und auf Vorbehaltsfla-
chen nach § 52 des Tiroler Raumordnungsgesetzes 2001 erforderlichen Abstell-
mdglichkeiten zur Ganze oder zu einem bestimmten Teil nur in Form von Parkdecks
oder unterirdischen Garagen errichtet werden durfen, wenn dies im Interesse der
bestmdglichen Nutzung des Baulandes bzw. der betreffenden Sonderflachen oder
Vorbehaltsflachen geboten oder zum Schutz der Gesundheit von Menschen oder
zur Vermeidung unzumutbarer Belastigungen erforderlich ist. Eine solche Festle-
gung kann unter diesen Voraussetzungen auch fir bestimmte Teile des Baulandes,
fir bestimmte Sonderflaichen oder Vorbehaltsflachen oder allgemein fir Gebaude
oder sonstige bauliche Anlagen, fur die mindestens eine bestimmte Anzahl an Ab-
stellmdglichkeiten zu schaffen ist, getroffen werden.

(6) Die Behorde hat den Bauwerber bzw. den Eigentiimer der baulichen Anlage auf
dessen Antrag von der Verpflichtung nach Abs. 1 oder 4 ganz oder teilweise zu be-
freien, wenn die entsprechenden Abstellmdglichkeiten nicht oder nur mit einem wirt-
schatftlich nicht vertretbaren Aufwand geschaffen werden konnen. Dabei ist festzu-
legen, fur welche Anzahl von Abstellmdglichkeiten die Befreiung erteilt wird. Bei Ab-
stellmdglichkeiten fur Einkaufszentren ist auf3er in Kernzonen eine Befreiung nicht
zulassig.”

2.2.1.7.2 Ausgleichsabgabe

Tiroler VerkehrsaufschlieBungsabgabengesetz 1998 idgF. 16.04.2010 (Bundeskanzleramt,
2011b)
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Abgabengegenstand, Zweckwidmung, § 3:

.Die Gemeinden werden ermachtigt, fir jede Abstellmdglichkeit, fur die eine Befrei-
ung nach § 8 Abs. 6 der Tiroler Bauordnung 1998 erteilt wird, eine Ausgleichs-
abgabe zu erheben.”

Bemessungsgrundlage und Hohe der Abgabe, § 5:

»(1) Die Ausgleichsabgabe betrégt fur jede Abstellmdglichkeit, fir die eine Befreiung
erteilt wird, das Zwanzigfache, wenn jedoch auf Grund einer Verordnung nach § 8
Abs. 5 zweiter Satz der Tiroler Bauordnung 1998 Parkdecks oder unterirdische Ga-
ragen errichtet werden missen, das Sechzigfache des ErschlieBungskostenfaktors.

(2) Die Landesregierung hat durch Verordnung fir jede Gemeinde den Erschlie-
Bungskostenfaktor festzulegen. Dieser setzt sich zusammen aus

a) den Kosten fir die Herstellung von einem Quadratmeter staubfreier Fahrbahn-
flache mittlerer Befestigung im ebenen Gelande mit Oberflachenentwasserung im
landesweiten Durchschnitt und

b) 10 v. H. des ortsublichen Durchschnittspreises fur einen Quadratmeter bebau-
baren Grundes in der jeweiligen Gemeinde.”

2.2.1.7.3 Entfernung vom Objekt

Tiroler Bauordnung 2001 idgF. (Bundeskanzleramt, 2011b)

Abstellméglichkeiten, § 8(2):

.Die nach Abs. 1 erforderlichen Abstellmdglichkeiten durfen von der betreffenden
baulichen Anlage héchstens 300 m, gemessen nach der kiirzesten Wegverbindung,
entfernt sein. Diese Entfernung kann Uberschritten werden, wenn

a) aufgrund des Baubestandes oder aufgrund von Verkehrsbeschrankungen, wie
insbesondere durch Ful3gangerzonen, die Abstellmdglichkeiten nur in entsprechend
groRerer Entfernung geschaffen werden kénnen oder

b) dies im Interesse der angestrebten Verkehrsberuhigung in bestimmten Gebieten
zweckmaRig ist. In der Baubewilligung kann eine geringere als die im ersten Satz
bestimmte Entfernung festgelegt werden, wenn dies aufgrund des Verwendungs-
zweckes der betreffenden baulichen Anlage oder der 6rtlichen Verhéltnisse geboten
ist, sofern nicht einer der in den lit. a und b genannten Griinde dem entgegensteht.
Die nach Abs. 1 fur Einkaufszentren auf3erhalb von Kernzonen nach § 8 Abs. 3 des
Tiroler Raumordnungsgesetzes 2001 erforderlichen Abstellméglichkeiten durfen nur
auf der betreffenden Sonderflache oder auf den an diese unmittelbar angrenzenden
Grundstucken geschaffen werden.”

2.2.1.8 Vorarlberg

Zum Zeitpunkt der Berichtslegung steht das Vorarlberger Baugesetz vor einer Novellierung.
Die Verhandlungen sind aufgrund der Diskussionen um fortschrittiche Ansatze wie z.B.
Stellplatzobergrenzen allerdings festgefahren.
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2.2.1.8.1 Stellplatzanzahl

Vorarlberger Baugesetz idgF. (Bundeskanzleramt, 2011)

Stellplatze fir Kraftfahrzeuge, § 12:

»(1) Wenn ein Bauwerk errichtet wird, missen auf dem Baugrundstiick oder héchs-
tens 200 m vom Baugrundstick entfernt auRerhalb 6ffentlicher Verkehrsflachen die
erforderlichen Stellplatze fir Kraftfahrzeuge einschlieB3lich der erforderlichen Zu-
und Abfahrten vorhanden sein. Diese Verpflichtung besteht auch bei wesentlichen
Anderungen des Bauwerkes oder der Verwendung des Gebaudes, soweit dadurch
ein zusatzlicher Bedarf an Stellplatzen entsteht. Die Benutzung der Stellplatze muss
rechtlich und tatsachlich gesichert sein.

(4) Die Gemeindevertretung kann, auch ohne dass ein Bebauungsplan erlassen
wird, durch Verordnung festlegen, dass Einstell- oder Abstellpl&atze nur in Form von
Gemeinschaftsanlagen errichtet werden dirfen, wenn dies aus Grinden des Ver-
kehrs, des Schutzes des Orts- und Landschaftsbildes oder des haushéalterischen
Umgangs mit Grund und Boden (§ 2 Abs. 3 lit. a Raumplanungsgesetz) erforderlich
ist.”

Vorarlberger Stellplatzverordnung 2002 idgF. (Bundeskanzleramt, 2011b)

Zahl der erforderlichen Stellplatze, § 4:
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»(1) Die Zahl der zu schaffenden Stellplatze richtet sich nach dem voraussichtlichen
Bedarf unter Bedachtnahme auf den Verkehr, der aufgrund der Art, Lage, GroR3e
und Verwendung der Anlage zu erwarten ist.

(2) Bei den nachstehend angefiihrten Anlagen sind, soweit nach einem Bebau-
ungsplan, einer Verordnung nach 8§ 34 Raumplanungsgesetz oder hiezu ergange-
nen Ausnahmebewilligungen nicht abweichende Verpflichtungen bestehen, Abstell-
und Einstellplatze fir Personenkraftwagen mindestens in folgender Anzahl zu schaf-
fen, wobei jeweils die Summe der nach der folgenden Tabelle erforderlichen Stell-
platze auf- oder abzurunden ist:
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Tabelle 2: Zahl der erforderlichen Stellplatze, § 4

‘ Abstellplatze:* ‘ Einstellplatze:**

1. Wohnhauser

1.1 Einfamilienhduser und Zweifamilienh&user ‘ 1 je Wohnung ‘ 1 je Wohnung

Die Zufahrt zu einer Einzelgarage gilt als 1 Abstellplatz, insofern sie das Ausmal} eines Abstellplatzes
aufweist

1.2 Mehrfamilienhauser 0,6 je Wohnung 0,7 je Wohnung

1.3 Wohnhauser mit Fremdenzimmern wie 1.1 und 1.2 wie 1.1 und 1.2

zuzuglich 1 Abstellplatz je Fremdenzimmer

2. Ferienwohnhauser

2.1 Ferienwohnhauser mit 1 oder 2 Wohnungen 1 je Wohnung 0

2.2 Ferienwohnhauser mit 3 oder mehr Wohnungen 0,5 je Wohnung 0,5 je Wohnung

3. Gastgewerbebetriebe

3.1 Beherbergungsbetriebe 0,8 je Gastezimmer 0,2 je Gaéste-
zimmer
3.2 Schankgewerbebetriebe mit vorwiegend ortlichem |1 je 8 Sitzplatze 0

Einzugsbereich

3.3 Schankgewerbebetriebe mit vorwiegend Uberdrtli- | 1 je 5 Sitzplatze 0
chem Einzugsbereich

4. Handelsbetriebe

4.1 Einzelhandelsbetriebe bis zu 400 m2 Nettoverkaufsfla- | 1 je angefangene 30-|0

che m2-NVFIl, mind. jedoch

2
4.2 Andere Handelsbetriebe als solche nach 4.1 siehe Abs. 1 siehe Abs. 1
5. Produktionsbetriebe, Ordinationen, Bilros, Schulen, | siehe Abs. 1 siehe Abs. 1

Krankenhduser, Sportanlagen und andere Anlagen als
solche nach 1. bis 4.

* Abstellplatz: eine Flache, die zum Abstellen eines Kraftfahrzeuges bestimmt und nichtiiberdacht ist;
** Einstellplatz: eine Flache in einem Geb&ude oder eine sonst Uberdachte Flache, die fur das Abstellen eines

Kraftfahrzeuges bestimmt ist.

2.2.1.8.2 Ausgleichsabgabe

Vorarlberger Baugesetz 2009 idgF. (Bundeskanzleramt, 2011)

Ausgleichsabgabe fiir fehlende Stellplatze fir Kraftfahrzeuge, 8§ 13:

»(1) Die Gemeinde ist ermachtigt, durch Beschluss der Gemeindevertretung in den
Fallen des § 12 Abs. 7 fur jeden fehlenden Einstell- oder Abstellplatz einmalig eine
Ausgleichsabgabe bis zu dem H6chstausmal, das sich nach Abs. 4 ergibt, zu erhe-
ben. Die Abgabepflicht trifft den Eigentimer des Bauwerkes bzw. den Bauberechtig-
ten, der die Einstell- oder Abstellplatze nicht schaffen kann.
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(3) Ausgleichsabgaben aufgrund einer Verordnung nach Abs. 1 hat die Gemeinde
zur Deckung ihres Aufwandes fir offentliche Einstell- oder Abstellplatze oder fir
bauliche MalRnahmen fur den 6ffentlichen Personennahverkehr zu verwenden.

(4) Die Hohe der Ausgleichsabgabe ist von der Gemeindevertretung fur jeden m2
fehlenden Einstell- oder Abstellplatzes festzusetzen. Hierbei darf das aus der Sum-
me folgender Betrage sich ergebende Hochstausmal nicht Giberschritten werden:

a) ortsiiblicher Durchschnittspreis fur Baugrundstiicke pro mz;

b) 650 Euro pro m? bei fehlender Einstellplatzflache und 150 Euro pro m2 bei feh-
lender Abstellplatzflache; diese Betrage andern sich entsprechend dem in Vorarl-
berg allgemein verwendeten Baukostenindex.

2.2.1.8.3 Entfernung vom Objekt

Vorarlberger Baugesetz 2009 idgF. (Bundeskanzleramt, 2011)

Stellplatze fir Kraftfahrzeuge, 8 12(7):

.Erleichterungen oder Ausnahmen von der Verpflichtung zur Schaffung von Stell-
platzen nach den Abs. 1 bis 4 kénnen von der Behérde gewéhrt werden, wenn die
Schaffung von Stellplatzen auf dem Baugrundstick oder im Umkreis von 200 m
unmdoglich ist oder nur mit wirtschaftlich unvertretbarem Aufwand méglich wére.”

Siehe dazu auch vorhergehenden Gliederungspunkt ,Stellplatzanzahl: Stellplatze fur Kraft-
fahrzeuge, 8 12, Abs. 1

2.2.1.9 Wien

2.2.1.9.1 Stellplatzanzahl

Wiener Garagengesetz 2008 idgF (Bundeskanzleramt, 2011)

Inhalt der Verpflichtung; Stellplatzrequlativ, Stellplatzrequlativ, § 48

.(1) Bei Neu- und Zubauten sowie Anderungen der Raumwidmung oder Raumein-
teilung entsteht eine Stellplatzverpflichtung nach MaRRgabe der folgenden Bestim-
mungen; diese ist entweder als Naturalleistung (Pflichtstellplatze) grundsétzlich
auf dem Bauplatz oder Baulos oder durch Entrichtung der Ausgleichsabgabe an
die Stadt Wien zu erfillen.

(2) Fur raumlich begrenzte Teile des Stadtgebietes kann der Bebauungsplan be-
sondere Anordnungen Uber das zuldassige Ausmald der Herstellung von Stellplat-
zen festlegen und dabei den Umfang der Stellplatzverpflichtung gemafi § 50 bis
zu 90 % verringern sowie Anordnungen Uber die Art, in der die Stellplatzverpflich-
tung zu erfiillen ist, und die Zulassigkeit und das Ausmafd von Garagengebauden
sowie von Stellplatzen im Freien treffen (Stellplatzregulativ).

(3) Bei Festsetzung oder Abénderung eines Stellplatzregulativs hat der Gemein-
derat auf folgende Gegebenheiten und Ziele Bedacht zu nehmen:
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1. Erreichbarkeit des betreffenden Gebietes mit o6ffentlichen Verkehrsmitteln;

2. Ausstattung des Gebietes mit Stellplatzen unter Berticksichtigung verkehrs- und
umweltpolitischer Zielsetzungen;

3. Berucksichtigung vorhandener Abstellmdglichkeiten fur Kraftfahrzeuge;

4. Herbeiftihrung, Erreichung beziehungsweise Erhaltung einer mit den Zielen und
Festsetzungen des Flachenwidmungsplanes und des Bebauungsplanes entspre-
chenden Verwendung von offentlichen Verkehrsflachen des Gebietes, insbeson-
dere fir soziale, stadtokologische und gesundheitliche Zwecke;

5. Herbeiftihrung, Erreichung beziehungsweise Erhaltung der Verwendung offent-
licher Verkehrsflachen fur stadtvertragliche Verkehrsarten, insbesondere fiir den
FuRganger- und Fahrradverkehr und den 6ffentlichen Nahverkehr;

6. Erhaltung beziehungsweise Verbesserung der Qualitat und Verkehrssicherheit
stadtvertraglicher Verkehrsarten;

7. angemessene Berticksichtigung der naturrdumlichen Gegebenheiten.”

Umfang der Verpflichtung, 8 50:

»(1) Fur jede Wohnung ist ein Stellplatz zu schaffen. Bei Geb&auden fur Beherber-
gungsstatten ist fur je 5 Zimmereinheiten oder Appartements ein Stellplatz oder fir
je 30 Zimmereinheiten oder Appartements ein Busstellplatz zu schaffen. Bei Hei-
men, bei welchen Wohneinheiten bestehen oder vorgesehen sind, ist fur je 10
Wohneinheiten ein Stellplatz zu schaffen.

(2) Bei Industrie- und Betriebsbauwerken, Birogebauden, Amtsgebauden, Schulen,
Instituten, Krankenanstalten und dergleichen ist fir je 80 m2 Aufenthaltsraum ein
Stellplatz zu schaffen. Bei Geschéaftsgebauden und anderen, dem Verkehr mit Kun-
den, Gasten und anderen, vorwiegend nicht betriebsangehérigen Personen dienen-
den Raumlichkeiten ist fir je 80 m2 Aufenthaltsraum ein Stellplatz zu schaffen. Bei
Heimen, bei welchen keine Wohneinheiten bestehen oder vorgesehen sind, wie bei
Heimen fir Lehrlinge, jugendliche Arbeiterinnen und Arbeiter, Schilerinnen, Schiler
und Studierende, ist fiir je 300 m2 Aufenthaltsraum ein Stellplatz zu schaffen.

(3) Bei Gebauden fur Veranstaltungen, Versammlungsraumen, Sportanlagen und
dergleichen ist fur je 50 Personen ein Stellplatz zu schaffen, wobei die behdrdlich
zugelassene Besucherzahl als Bemessungsgrundlage dient.

(4) Bei Badern ist fur je 10 Kabinen oder 30 Késtchen ein Stellplatz zu schaffen. Fir
jede Wechselkabine oder jedes Wechselkastchen ist ein Stellplatz zu schaffen.

(5) Bei Schaffung von Kleingarten im Kleingartengebiet sowie im Kleingartengebiet
fur ganzjahriges Wohnen sind im Rahmen der Abteilungsbewilligung Trennstiicke
fur Stellplatze zu schaffen; dabei sind bei Kleingarten mit der Widmung ,Kleingar-
tengebiet fir ganzjahriges Wohnen* fiir jeden Kleingarten, sonst fir je finf Kleingar-
ten, ein Stellplatz zu berechnen. Bei Neufestsetzung der Widmung ,Grunland — Er-
holungsgebiet — Kleingartengebiet* oder ,Griinland — Erholungsgebiet — Kleingar-
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tengebiet flr ganzjahriges Wohnen® ist bei Abteilung auf Kleingérten, sofern diese
Kleingéarten in ihrer Uberwiegenden Anzahl tatsachlich bereits bebaut sind, von der
Verpflichtung zur Schaffung der Stellplatze insofern abzusehen, als dafiir Grundfla-
chen nicht zur Verfligung stehen; diese Verpflichtung gilt bis zum Freiwerden eines
Kleingartens, der sich fur die Erflllung der Stellplatzverpflichtung eignet, als gestun-
det.

(6) Bei Anwendung der Abs. 1 bis 5 ist ein Stellplatz jeweils nur fur die volle Ver-
haltniszahl zu berechnen.

(7) Bei Anderungen der Raumwidmung beziehungsweise Raumeinteilung ist fiir die
betroffenen Raume die Zahl der Pflichtstellplatze nach den Grundsétzen der Abs. 1
bis 6 gesondert fir die bisherige und fir die neue Widmung zu ermitteln; Stellplatze
sind insoweit zu schaffen, als die Gegentberstellung dieser Zahlen fir die neue
Raumwidmung beziehungsweise Raumeinteilung eine zusétzliche Stellplatzver-
pflichtung ergibt.

(8) Entsteht bei einem einheitlichen Bauvorhaben nach den Grundsatzen der Abs. 1
bis 7 einerseits die Verpflichtung zur Schaffung von Stellplatzen und andererseits
durch die Anderung der Raumwidmung beziehungsweise Raumeinteilung rechne-
risch ein Guthaben von Pflichtstellplatzen, durfen sie gegeneinander aufgerechnet
werden.

(9) Keine Verpflichtung zur Schaffung von Stellplatzen besteht fur

1. Kleinhduser mit nur einer Wohneinheit, Kleingartenwohnhauser und Kleingar-
tenhauser;

2. unmittelbar kultische oder der Bestattung dienende Anlagen.

(10) Fur 10 % der gemaf Abs. 1 bis 9 zu schaffenden Stellplatze kdnnen Abstell-
platze fir Fahrrader oder Abstellplatze fir einspurige Kraftfahrzeuge geschaffen
werden, wobei fur einen Stellplatz sechs Abstellplatze fur Fahrrader bzw. drei Ab-
stellplatze fur einspurige Kraftfahrzeuge zu schaffen sind. Die Verpflichtung zur
Schaffung eines Raumes zum Abstellen von Fahrradern gemafl § 119 Abs. 5 der
Bauordnung fur Wien bleibt davon unbertihrt.

(11) Bei der Berechnung des durch Stellpléatze fir Fahrrader bzw. einspurige Kraft-
fahrzeuge ersetzbaren Stellplatzanteiles haben die jeweiligen Dezimalreste aulRer
Betracht zu bleiben.”

2.2.1.9.2 Ausgleichsabgabe

Wiener Garagengesetz 2008 idgF. (Bundeskanzleramt, 2011)

Gegenstand der Ausgleichsabgabe, Abgabepflicht und Haftung, 8§ 53:
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»(1) Abgabepflichtig ist der Bauwerber oder die Bauwerberin. Ist er oder sie nicht der
Grundeigentimer oder die Grundeigentimerin, so haftet dieser oder diese fur die
Abgabeschuld zur ungeteilten Hand. Bei einem Wechsel im Grundeigentum haftet
auch der neue Grundeigentimer oder die neue Grundeigentiimerin fir die Abgabe-
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schuld zur ungeteilten Hand.

(2) Die Ertragnisse der Ausgleichsabgabe sind zur Errichtung oder Forderung der
Errichtung von Anlagen zum Einstellen von Kraftfahrzeugen und zum Ausbau des
offentlichen Verkehrs zu verwenden.”

Hohe der Ausgleichsabgabe, 8§ 54:

.Die Ausgleichsabgabe ergibt sich aus dem Produkt des Einheitssatzes und jener
Zahl, um die nach den Feststellungen des Bewilligungsbescheides (8 52 Abs. 1) die
Zahl der vorgesehenen Stellpléatze hinter der gesetzlich geforderten Anzahl zuriick-
bleibt. Der Einheitssatz wird nach den durchschnittlichen Kosten des Grunderwer-
bes und der Errichtung eines Stellplatzes durch Verordnung der Wiener Landesre-
gierung festgesetzt; er betragt je Stellplatz hochstens 18.000,— Euro.”

2.2.1.9.3 Entfernung vom Objekt

Einstellplatze oder Garagen auRerhalb von Bauplétzen, § 37

(1) Die Verpflichtung nach § 36 Abs. 1 oder nach einem gemafR § 36 Abs. 2 erlas-
senen Stellplatzregulativ gilt auch dann als erfiillt, wenn Einstellplatze oder Garagen
mit der erforderlichen Anzahl von Pflichtstellplatzen in entsprechendem Ausmal
auRRerhalb des Bauplatzes in einem Umkreis von zirka 500 m errichtet werden und
die Einstellmoglichkeit vertraglich sichergestellt ist; dabei kénnen fur mehrere Bau-
lichkeiten auch gemeinsame Stellplatze oder Garagen errichtet werden (Gemein-
schaftsanlagen).

(2) Die vertragliche Sicherstellung ist Uber einen Zeitraum von mindestens zwanzig
Jahren aufrecht zu erhalten und Uber jederzeit mégliches Verlangen der Behdrde
nachzuweisen. Vor Ablauf dieses Zeitraumes ist die Aufhebung der Sicherstellung
nur zulassig, wenn die Grundlage der Verpflichtung zur Schaffung von Einstellplat-
zen oder Garagen weggefallen ist oder in anderer Weise erfillt wird; wenn dem ent-
gegen die vertragliche Sicherstellung ohne diese Voraussetzungen wegféllt, ist die
Ausgleichsabgabe in der zum Zeitpunkt des Wegfallens der vertraglichen Sicher-
stellung geltenden Héhe vorzuschreiben und zu entrichten.

2.2.1.10 Zusammenfassung und internationaler Vergleich

Tabelle 3 fasst die Anforderungen der dsterreichischen Bundeslander an die Mindeststell-
platzanzahl je Wohneinheit zusammen. Die Bauordnungen der Bundeslander Karnten und
Tirol machen keine gquantitativen Angaben zur Mindeststellplatzanzahl. In den restlichen
Bundeslandern liegen die geforderten Werte bis auf zwei Ausnahmen einheitlich bei einem
Stellplatz je Wohneinheit. Salzburg fordert einen hdheren Wert von 1,2 Stellplatzen je
Wohneinheit, Vorarlberg sieht fir Ein-/Zweifamilienhduser 1 Einstellplatz zuzlglich einem
Abstellplatz je Wohnung vor, fir Mehrfamilienhduser 0,7 Einstellplatze und 0,6 Abstellplatze.
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Tabelle 3: Mindeststellplatzanzahl je Wohneinheit

Bundesland Anzahl
Burgenland 1 Burgenlandische Bauverordnung 2008 idgF
Kérnten k. A. Kéarntner Bauordnung 1996 idgF.
NO 1 Niederdsterreichische Bauordnung 1996 idgF
- Oberosterreichisches  Bautechnikgesetz 1994
00 1 )
idgF
Salzburg 1,2 Salzburger Bautechnikgesetz 1976 idgF
Steiermark 1 Steiermérkisches Baugesetz 1995 idgF
Tirol k-A., Festlegung durch VO der Tiroler Bauordnung 2001 idgF
Gemeinde
1 Einstellplatz bei Einfamilienhau-
sern, (0,7 bei Mehrfamilienh&u- .
Vorarlberg sern) zuziglich 1 (0,6) Abstellplat- Vorarlberger Baugesetz idgF
ze
Wien 1 Wiener Garagengesetz 2008 idgF

Quelle: (Bundeskanzleramt, 2011b)

Auch international scheint die Forderung nach einem Stellplatz je Wohneinheit weit verbrei-
tet zu sein (Tabelle 4). In einigen Stadten wie z.B. Kopenhagen oder Stockholm wird anstatt
der Wohneinheiten die Quadratmeterzahl oder die Anzahl der Zimmer als Bezugsgrofle
verwendet. In einigen Stadten sind die Anforderungen regional gestaffelt, z.B. nach Zent-
rumsnahe oder Nahe zum OV. Barcelona und Hamburg erlauben in Zentrumsnéahe mit 0,17
und 0,2 die niedrigsten Mindestanforderungen.

Tabelle 4: Mindestanforderungen an die Stellplatzzahl im Wohnbau in ausgewahlten europa-
ischen Stadten

Stadt Mindestanforderungen im Wohnbau
Antwerpen 1,1 Stellplatze je Wohneinheit
Barcelona 1 Stellplatz je 2—6 Wohneinheiten (abhangig vom Gebiet)
Kopenhagen 1 Stellplatz je 100 Quadratmeter
0,2 Stellplatze je Wohneinheit im Zentrum; 0,8 Stellplatze je Wohneinheit auf3erhalb
Hamburg
des Zentrums
Madrid 1 Stellplatz je Wohneinheit
Munchen 1 Stellplatz je Wohneinheit
Stockholm 0,14 Stellplatze je Zimmer
Strabur Im Umkreis von 500 m um eine OV-Haltestelle 0,5 Stellplatze je Wohneinheit, sonst
9 1 Stellplatz je Wohneinheit

Quelle: (Kodransky and Hermann, 2011) S. 17

Zusétzlich zur spezifischen Anzahl der zu errichtenden Stellplatze fuhren die Bauvorschriften
— Ausnahmen sind Burgenland und Karnten — auch die maximalen Entfernungen an, in
denen It. BO erforderliche Stellplatze errichtet werden kénnen, falls es am Baugrundsttick zu
teuer oder baulich zu aufwendig oder gar nicht méglich ist. Eine Ubersicht dariiber bietet
Tabelle 5.
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Tabelle 5: Erlaubte Maximalentfernung vom Objekt zur Abstellméglichkeit

Bundesland Entfernung (m)

Burgenland - -

Kéarnten - -

NO 300 § 63 (3) BauO
00 300 § 8 (2) BautechnikG
Salzburg 300 § 39b (7) BautechnikG
Steiermark 500 § 71 (5) BauG
Tirol 300 § 8 (2) BauO
Vorarlberg 200 §12 (1) BauG
Wien 500 § 51 GaragenG

Quelle: (Bundeskanzleramt, 2011b; Karajan, 2001)

2.2.2 Fahrradabstellplatze

Durch die Entwicklungen der letzen Jahre sehen bereits etliche Baugesetze/Bauordnungen
Regelungen fir die Errichtung von Fahrradabstellplatzen vor (siehe Tabelle 6).

Tabelle 6: Vergleichsmatrix — Berticksichtigung von Fahrradabstellplatzen;

Radabstellplatze

in BO: J/IN Anzahl
Burgenland Ja Durch GEM-VO festlegbar
Kéarnten Nein -
Niederosterreich Nein -
Ja: Detailliert nach Nutzungen, im Wohnbereich z.B. ein

Oberdosterreich

BautechnikVO § 45a

Stellplatz je angefangene 50 m2 Nutzflache (gilt nicht fur
Kleinhausbauten)

Ja;

Salzburg ) 2 pro Wohnung
BautechnikG § 25 (1)
Steiermark Ja; Detailliert nach Nutzungen, im Wohnbereich z.B. ein
BauG § 92 (1) Stellplatz je angefangene 50 m2 Nutzflache

Tirol Nein -

Ja;
Vorarlberg Méoglich durch VO der LReg.

BauG § 13a

Wien Ja; .entsprechendes AusmaR* fir Wohn-, Biiro- und Ge-

§ 119 (5), § 120 (5)

schéftsgebaude

Quelle: (Bundeskanzleramt, 2011b)

Das Steiermarkische Baugesetz 1995 idgF. 2011 (Bundeskanzleramt, 2011b) bertcksichtigt
Fahrradabstellplatze in folgender Weise:
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Abstellanlagen fir Fahrrader, 8 92(1-6):

28

»(1) Bei der Errichtung baulicher Anlagen, ausgenommen Kleinh&user, sind stufen-
los zugangliche, geeignete Abstellanlagen fur Fahrrader mit Abstellplatzen in aus-
reichender Zahl nach MaRgabe des Verwendungszwecks des Bauwerks und der
absehbaren Gleichzeitigkeit ihrer Benitzung herzustellen.

(2) Als ausreichende Zahl nach Abs. 1 gilt, wenn mindestens ein Fahrradabstellplatz
1. bei Wohnhausern je angefangene 50 m2 Wohnnutzflache,
2. bei Wohnheimen
a) fur Schiler und Lehrlinge je vier Heimplatze,
b) fir Studenten je zwei Heimplatze,
3. bei Buro- und Verwaltungsgebéauden je 20 Dienstnehmer,

4. bei Ladengeschéaften, Geschaftshausern, Einkaufszentren u. dgl. je 50 m? Ver-
kaufsflache,

5. bei Versammlungsstatten, Theatern, Kinos und Konzerthausern je 50 Sitzplat-
ze,

6. bei
a) Sportanlagen und Freizeiteinrichtungen je 50 Besucher,
b) Badeanstalten je 25 Besucher,

7. bei Betrieben des Gastgewerbes je 50 Besucherplatze,

8. bei Schulen (ab der 5. Schulstufe), Universitaten und sonstigen Bildungseinrich-
tungen je 5 Schiler oder Studierende,

9. bei Gewerbe-, Industrie- und Handelsbetrieben, Lagerplatzen und Lagerhau-
sern je 20 Dienstnehmer,

jedenfalls jedoch nicht weniger als finf Fahrradabstellplatze, geschaffen werden.
Bei baulichen Anlagen gemaf Z. 2 bis 9 ist ab einer Bezugszahl von 1000 nur je
weitere 200 ein zusétzlicher Fahrradabstellplatz erforderlich.

(3) Die Gemeinden sind berechtigt, die Zahl der Abstellplatze durch Verordnung
abweichend festzulegen. Dabei haben sie die Interessen des 6ffentlichen Verkehrs,
der Ortsplanung sowie ein vorhandenes Verkehrskonzept zu beriicksichtigen.

(4) Notwendige Abstellanlagen fur Fahrrader sind auf dem Bauplatz herzustellen,
sofern nicht nachgewiesen werden kann, dass auf3erhalb von offentlichen Verkehrs-
flachen entsprechende Abstellméglichkeiten vorhanden sind, die vom Bauplatz in
der Gehlinie nicht mehr als 100 m entfernt sind und deren Benutzbarkeit auf Dauer
gesichert ist.
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(5) Die AufschlieBungswege zwischen den Abstellanlagen fur Fahrrader und Stra-
Ren mit offentlichem Verkehr sind so zu gestalten, dass ein sicheres Zu- und Weg-
fahren gewabhrleistet ist. Die Abstellplatze fur Fahrrader missen mindestens 2 m
lang und mindestens 0,7 m breit sein, wobei die Mindestbreite bei Radstandern, die
eine hohenversetzte Aufstellung ermdglichen, um bis zu 20 cm unterschritten wer-
den kann.

(6) Bei mehr als finf erforderlichen Fahrrad-Abstellplatzen fir bauliche Anlagen
gemal Abs. 2 Z. 1 bis 5 sind die Abstellanlagen fir Fahrrader zu Gberdachen, so-
fern Grinde des Straf3en-, Orts- und Landschaftsbildes in den Schutzgebieten nach
dem Ortsbildgesetz 1977 und dem Grazer Altstadterhaltungsgesetz 2008 nicht ent-
gegenstehen.”

Zusétzlich dazu regelt 8 21 (1) 2 b, dass Fahrradabstellanlagen bewilligungsfrei sind.

Das Oberosterreichische Bautechnikgesetz sieht allgemein die Schaffung von Abstellraumen
fur Fahrrader in Wohnbauten vor (Bundeskanzleramt, 2011b):

Gemeinschaftsanlagen, § 24(1, 2):

»(1) Bei jedem Neubau mit mehr als drei Wohnungen sind, soweit nicht entspre-
chende Gemeinschaftsanlagen auf benachbarten Grundstiicken zur Verfligung ste-
hen, jedenfalls folgende Gemeinschaftsanlagen zu schaffen:

2. ausreichend grol3e, zweckentsprechende AbstellrAume fir Kinderwagen, Fahrré-
der und dergleichen,...”

Das Salzburger Bautechnikgesetz (Bundeskanzleramt, 2011b) regelt die Schaffung von
Abstellrdumen auf ahnliche Weise, macht aber zusatzlich quantitative Angaben:

8 25 Waschkiichen, Trocknungs-, Abstell- und Brennstofflagerraume:

»(1) In Bauten mit mehr als finf Wohnungen sind jedenfalls ein entsprechender Ab-
stellraum fur Kinderwagen und Krankenfahrstiihle sowie ein fiir je zwei Fahrréader je
Wohnung geeigneter Abstellraum bzw. eine dafiir geeignete Uberdachte Abstell-
gelegenheit im Freien vorzusehen.”

Die Wiener Bauordnung (Bundeskanzleramt, 2011b) regelt das Vorsehen von Radabstell-
platzen in zwei Paragraphen:

§ 90 Abs. 5 verlangt nach Radabstellrdumen in ausreichendem Ausmalf fir Wohngebéaude,
§ 118 Abs. 4 nach Gelegenheiten fir das Abstellen von Fahrréadern bei Biro- und Ge-
schaftshausern.

Wohngebédude; Wohnungen und deren Zugehor, 8 90

»(5) Auf jedem Bauplatz mit mehr als zwei Wohnungen ist in dem der Anzahl der
Wohnungen entsprechenden Ausmall ein Raum zum Abstellen von Kinderwagen
und Fahrradern vorzusehen. Raume zum Abstellen von Kinderwagen und Fahrra-
dern sowie Waschkiichen, Millraume, Saunardaume und andere Gemeinschafts-
raume mussen vom Hauseingang barrierefrei, andernfalls mittels eines Aufzuges
oder Uber Rampen beziehungsweise maschinelle Aufstiegshilfen, und gefahrlos fir
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behinderte Menschen zuganglich und benltzbar sein. Raume zum Abstellen von
Kinderwagen muissen Uberdies vom Inneren des Gebaudes zuganglich sein.”

Biro- und Geschaftshauser, 8§ 118

»(4) Bei der Errichtung von Biro- und Geschaftshausern ist auf dem Bauplatz in
dem der Buro- oder Geschéftsflache entsprechenden Ausmal’ eine Gelegenheit
zum Abstellen von Fahrradern vorzusehen.”

Im Zusammenhang mit Fahrradabstellplatzen sei auf das RVS Merkblatt 03.07.11 hingewie-
sen (OFSV, 2001/iberarbeitet 2008)).

Als internationales Beispiel fordert z.B. die Stadt Antwerpen mindestens 2 Fahrradabstell-
platze je Wohneinheit (Kodransky and Hermann, 2011).

2.3 Schlussfolgerungen zu den rechtlichen Grundlagen

Die Raumordnungsgesetze aller Bundeslander beinhalten Ziele, die auf eine dkologisch und
finanziell nachhaltige Praxis in der Siedlungsplanung abzielen.

Es besteht ein Widerspruch zwischen der zwangsweisen und bei Nichteinhaltung pdnalisier-
ten Stellplatzvorschreibung der Ausfiihrungsgesetze und den Zielen der Raumordnungsge-
setzgebung und der Klimastrategie, wie z.B.:

m sparsamer Umgang mit Grund und Boden,

= Vermeidung von Zersiedelung,

m Bewahrung bzw. Verbesserung des Ortsbildes,

m  Schutz der Bevélkerung vor Unbill, LArmemissionen und dgl.,
m  Senkung der CO,-Emissionen und

m  Forderung von Mobilitaitsmanagement.

Der Gesetzgeber zwingt Bautrdger zur Bereitstellung von Stellplatzen und schafft einen
zusatzlichen Anreiz zur Benutzung des motorisierten Indivdualverkehrs. Bei der Organisation
und Finanzierung der Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs sind die Bautréger hingegen
nicht eingebunden, auch Mindeststandards bezlglich der ErschlieBung durch den offentli-
chen Verkehr fehlen. Auch Mobilitdtsmanagement wird derzeit nicht belohnt und bei der
Stellplatzverpflichtung bertcksichtigt. Dies steht im Widerspruch zur Klimastrategie, umwelt-
vertragliche Verkehrsmodi zu starken.

Jedoch beinhalten die bestehenden Bauvorschriften in manchen Bundeslandern schon
heute die eine oder andere Regelung zu einer wesensgerechten Umsetzung der ihnen
Ubergeordneten Raumordnungsziele. Beispiel ist die in Wien vorgesehene Mdoglichkeit, bei
guter Anbindung mit dem OV, Projekte nach dem Prinzip des autofreien Wohnens zu reali-
sieren und dabei bis zu 90 % der theoretisch vorgeschriebenen Parkplatze erlassen zu
bekommen.
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Prinzipiell wére die Stellplatzanzahl an den Pkw-Anteil anzupassen, wobei die Strategie
verfolgt werden sollte, hier Zielwerte fir den Modal Split vorzugeben und als Bemessungs-
grundlage zu verwenden.

Kernaussagen:

Laut StraRenverkehrsordnung liegt es im Wirkungsbereich der Gemeinden, auf Ge-
meindestralRen Kurzparkzonen zu definieren, Beschrankungen fur das Halten und Par-
ken zu erlassen, sowie FulRgédngerzonen und Wohnstral3en zu bestimmen.

Sowohl national als auch international definieren die Bauordnungen relativ einheitlich
eine Mindestanforderung von einem Stellplatz je Wohneinheit.

Es gibt aber etliche Beispiele, welche in Abhéngigkeit von der raumlichen Lage und der
Qualitat der OV-Anbindung niedrigere Mindestanforderungen zulassen.

Der Trend scheint in Richtung rAumlich differenzierter Anforderungen und der Definition
von Maximalanforderungen zu gehen.

Anforderungen beziiglich Fahrradabstellplatzen sind erst in einigen Bundesléndern in
den Bauordnungen verankert.
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3 Malnahmen zur Organisation des Parkraums

Die Organisation des Parkraums ist ein wesentliches Element der kommunalen Verkehrs-
planung (Widmer and Vrtic, 2004). Das Parkraumangebot ist charakterisiert durch seine
Lage zu den Zielorten, die Zahl der verfiigbaren Stellplatze und das Parkregime. Letzteres
definiert den Kreis der Parkberechtigen (6ffentlich zugdnglich oder fur bestimmte Nutzer-
gruppen reserviert), die maximal zulassige Parkdauer, die Gebuhrenpflicht etc.

MaRnahmen zur Organisation des Parkraums kénnen 6konomischer, regulatorischer, physi-
scher oder technologischer Art sein (Kodransky and Hermann, 2011).

3.1 Okonomische MaRnahmen
(Kodransky and Hermann, 2011) nennt die folgenden 6konomischen Mal3hahmen:

m Parkgebihren,
m Emissionsbasierte Parkgebuhren,
m  Arbeitgeberabgaben (,Workplace Levies*) und

m  Zweckbindung von Parkgebtihren (,Earmarking").

3.1.1 Parkgebiihren

In den meisten europédischen Stadten wurden gebuhrenpflichtige Kurzparkzonen in den
Stadtzentren eingerichtet. In Wien wurde die Parkraumbewirtschaftung 1993 im 1. Bezirk
eingefuhrt (Stadtentwicklung Wien, 2011). 1995 wurde die Parkraumbewirtschaftung auf die
Bezirke 6 bis 9 ausgedehnt. 1997 folgten der 4. und 5. Bezirk und 1998 der 2., 3. und 20.
Bezirk. Die letzte Erweiterung erfolgte im Jahr 2005 in Teilen des 15. Bezirks. Aktuell betragt
die Parkgebuhr fir das Abstellen mehrspuriger Kraftfahrzeuge in allen Kurzparkzonen Wiens
einheitlich 1,20 Euro pro Stunde. Fur Bewohnerinnen von Gebieten mit flichendeckender
Parkraumbewirtschaftung gibt es Ausnahmebewilligungen von der Kurzparkzone (Parkpi-
ckerl) und giinstige Pauschalgebiihren (Bewohnerpauschale).

Im Rahmen der Einfihrung der Parkraumbewirtschaftung wurden Vorher-Nachher-Unter-
suchungen tber deren Auswirkungen durchgefihrt (Herry et al., 1994; Herry et al., 1996).

3.1.2 Emissionsbasierte Parkgebuhren

Einige Stadtverwaltungen, wie z.B. Amsterdam oder ungefahr ein Dutzend Londoner Bezir-
ke, sind dazu Ubergegangen, die Parkgebiihren in Abhangigkeit von den CO,-Emissionen
der Fahrzeuge zu staffeln (Kodransky and Hermann, 2011). Fahrzeuge mit geringen CO,-
Emissionen bezahlen eine erméafigte Gebuhr, wahrend Fahrzeuge mit hohen CO,-
Emissionen hohere Gebihren bezahlen.

3.1.3 Arbeitgeberabgaben (, Workplace Levies*")

Vor kurzem entschloss sich die Stadt Nottingham dazu, von Betrieben eine Steuer von £250
auf Mitarbeiterparkplatze einzuheben (Kodransky and Hermann, 2011). Die Steuer soll ab
Anfang 2012 eingehoben werden und betrifft Betriebe mit mehr als 10 Mitarbeiterpark-
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platzen. Zahlreiche britische Stadtverwaltungen tberlegen, dem Beispiel von Nottingham zu
folgen.

Einen anderen Weg geht die Stadt Hamburg. Dort erhalten Betriebe Ausnahmegenehmi-
gungen von der Stellplatzverpflichtung, wenn sie ihren Mitarbeiterinnen OV-Monatskarten
zur Verfligung stellen.

3.1.4 Zweckbindung von Parkgebihren (,Earmarking“)

In einigen Stadtverwaltungen (z.B. Barcelona, Strassburg, einige Bezirke Londons) werden
die Einnahmen aus der Parkraumwirtschaft zweckgebunden fur Verbesserungen des 6ffent-
lichen Verkehrs oder des nicht motorisierten Verkehrs verwendet (Kodransky and Hermann,
2011). In Barcelona wird z.B. das Gratisradverleihprojekt Bicing mit Hilfe der Parkgebiihren
finanziert. In Wien sind die Einnahmen der Parkraumbewirtschaftung nach der Parkometer-
abgabeverordnung (Wiener Gemeinderat, 2008) fir MalBnahmen reserviert, die den inner-
stadtischen Verkehr erleichtern:

§ 7. Der Nettoertrag der Parkometerabgabe ist fir MalRBnahmen zu verwenden, die der
Erleichterung des innerstadtischen Verkehrs dienen. Darunter sind vor allem Maflinahmen zu
verstehen, die den Bau von Garagen férdern, die der Verbesserung von Einrichtungen des
offentlichen Personennah- und Regionalverkehrs dienen, oder solche, die zu einer Funkti-
onsaufteilung zwischen Individual- und Massenverkehr fiihren. Unter Nettoertrag der Parko-
meterabgabe ist der um die Kosten der Kontrolleinrichtungen verminderte Abgabenertrag zu
verstehen.

3.2 Regulatorische MalRnahmen
(Kodransky and Hermann, 2011) nennt die folgenden regulatorischen Maf3hahmen:

m Deckelung der Anzahl der Stellplatze,
m  Definition von Maximal- statt Minimalanforderungen in den Stellplatzverordnungen und

m  Regelung der Stellplatzstandorte.

3.2.1 Deckelung der Anzahl der Stellplatze

Die Stadte Hamburg und Zirich fuhrten in den Jahren 1976 bzw. 1996 eine Deckelung der
Anzahl der Stellplatze ein (Kodransky and Hermann, 2011). Wird aul3erhalb des 6ffentlichen
Stral3enraums ein Parkplatz errichtet, dann muss ein Stellplatz im 6ffentlichern Raum in z.B.
verbreiterte Gehsteige, Radwege, oder ahnliches umgewandelt werden.

3.2.2 Definition von Maximal- statt Minimalanforderungen in den
Stellplatzverordnungen

Bis heute verlangen die meisten Stadte von einem Immobilienentwickler die Errichtung einer
Mindeststellplatzanzahl (Kodransky and Hermann, 2011). In einigen europaischen Stadten
werden diese Minimalanforderungen in den Zentren in Obergrenzen umgewandelt.
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3.2.3 Regelung der Stellplatzstandorte

In vielen europaischen Stadten werden Stellplatze an periphere Standorte gedréngt, um den
Benutzern des offentlichen Verkehrs und Radfahrerinnen einen bevorzugten, bequemen
Zugang zu wichtigen Zieldestinationen zu geben (Kodransky and Hermann, 2011).

3.3 Physische MalRnahmen

(Kodransky and Hermann, 2011) nennt die folgenden MafRnahmen der physischen Gestal-
tung:

m  Poller,
m  Aufhebung der Einzelmarkierung von Parkplatzen,
= Umwidmung des éffentlichen Raums und

m Strallengeometrie.

3.3.1 Poller

In vielen Stadten finden Poller Verwendung, um das Parken in FuRgeherbereichen zu ver-
hindern. Seit 2001 hat die Stadt Paris ungefahr 15 Mio. Euro investiert, um knapp 335.000
Poller zu installieren (Kodransky and Hermann, 2011). Ein weiteres Beispiel fur einen um-
fangreichen Einsatz von Pollern ist das Stadtzentrum von Madrid.

3.3.2 Aufhebung der Einzelmarkierung von Parkplatzen

Die Stadt Stockholm ist davon abgegangen, einzelne Parkplatze zu markieren. Parkplatze
am Stral3enrand werden sektionsweise mit einer einzigen Umrandung markiert (Kodransky
and Hermann, 2011). Es wird erwartet, dass der verfigbare Platz dadurch besser ausge-
natzt wird, da kleinere Fahrzeuge nicht einen fiir sie zu gro3en Standardparkplatz in An-
spruch nehmen.

3.3.3 Umwidmung des 6ffentlichen Raums

Kopenhagen hat weite Teile des Stadtzentrums in Ful3geher- und Radfahrerbereiche mit
hoher Qualitdt umgewandelt und dabei Hunderte von Stellplatzen entfernt (Kodransky and
Hermann, 2011). Stellplatzfreie historische Stadtzentren und Einkaufsstraf3en sind ein wich-
tiges Merkmal vieler europaischer Stadte. Dies ist oft eine wichtige Voraussetzung fir Stad-
tetourismus und den geschéftlichen Erfolg. Die Behandlung des Stral3enraums als ein wert-
volles Gut und das Zurlickgewinnen der Stellplatzflachen fiihrt zu einer besseren und effi-
zienteren Flachennutzung.

3.3.4 StralRengeometrie

Eine strategische Anordnung der Stellplatze kann helfen, den StralRenraum fir die anderen
Verkehrsteilnehmer sicherer und angenehmer zu gestalten. In Zirich werden alternierend
versetzte Stellplatze auf einer Seite der Stral3e verwendet, um eine ,Schikanenwirkung® zu
erzielen und damit die Geschwindigkeiten zu reduzieren (Kodransky and Hermann, 2011).
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3.4 Technologische Malinahmen
(Kodransky and Hermann, 2011) nennt die folgenden technologischen MaRhahmen:

m Elektronische Parkleitsysteme,
m ,Pay-by-phone*,
m ,Smart Meters" und

m automatische Fahrzeugdetektion.

3.4.1 Elektronische Parkleitsysteme

Elektronische Parkleitsysteme sind Stand der Technik in vielen europdischen Stadten. Die
nachste Welle der Leitsystemtechnologie wird auf fahrzeugeigene Systeme aufgebaut sein
(Kodransky and Hermann, 2011).

3.4.2 ,Pay-by-phone“

~Pay-by-Phone“-Systeme kdnnen einige der Probleme der Einhebung der Parkgebihren
reduzieren, z.B. Verflgbarkeit von Parkscheinen, unterschiedliche Systeme in verschiede-
nen Stadten, etc. (Kodransky and Hermann, 2011). Seit 1. Oktober 2003 steht das elektroni-
sche Parkgebihrensystem ,HANDY Parken“ als Alternative zum manuellen System mit
Parkscheinen in ganz Wien uneingeschrankt zur Verfligung (Magistratsabteilung 6, 2011).

3.4.3 ,Smart Meters*

~SMmart Meters" benitzen magnetische Induktion, um die Metallmasse eines Fahrzeuges zu
erkennen. Sowohl Fahrerlnnen als auch Uberwachungsorgane werden per SMS benachrich-
tigt, wenn die Parkzeit abgelaufen ist (Kodransky and Hermann, 2011). Derartige Systeme
sind in Frankreich im Betrieb.

3.4.4 Automatische Fahrzeugdetektion

Die Digitalisierung von Kennzeichendaten und Fahrzeugen zur Detektion der Kennzeichen
kénnen die Effizienz der Parkraumiiberwachung erhdhen. Ein derartiges System ist in
Amsterdam im Einsatz (Kodransky and Hermann, 2011).
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3.5 Schlussfolgerungen parkraumorganisatorische Malinahmen

In den letzten Jahrzehnten haben sich MalRnahmen, welche die Organisation des Parkraums
betreffen, als ein integraler Bestandteil in der europdischen kommunalen Verkehrsplanung
etabliert. Das angewandte Spektrum reicht dabei von 6konomischen MaRnahmen Uber
regulatorische und physische MaRnahmen bis hin zu technologischen MaflRnahmen. Die
wichtigsten Ergebnisse dieses Kapitels kénnen mit Hilfe der im folgenden Kasten gesammel-
ten Kernaussagen zusammengefasst werden.

Kernaussagen:

m In der Parkraumpolitik européischer Stadte haben die 6konomischen MaRnahmen
Parkgebuhren und Zweckbindung von Parkgebtihren (,Earmarking“) eine weite Verbrei-
tung gefunden, u. a. auch in Wien.

m Eine deutlich geringere Verbreitung haben regulatorische Mal3hahmen gefunden:

— Einige Stadte wie z.B. Hamburg und Zirich haben eine Deckelung der Gesamtzahl
der Stellplatze eingefihrt.

— In anderen Stadten wird daran gearbeitet, die Minimalanforderungen der Bauord-
nungen in den Zentren in Obergrenzen umzuwandeln.

m In manchen Kommunen wie z.B. in Kopenhagen wurden Stellplatze in gréRerem Um-
fang in Flachen fir FuBgeherinnen und Radfahrerinnen umgewandelt (physische Mal3-
nahmen).

m  Sehr weit verbreitet sind auch die technologischen MaRhahmen elektronische Parkleit-
systeme und ,Pay-by-Phone*, u. a. auch in Wien.
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4 Der Begriff der ,, Autofreiheit”

4.1 Geschichtlicher Uberblick

Die erste Restriktion fir den Einsatz von Transportmitteln in einer Stadt geht in die Zeit des
Rémischen Reiches zurlick. Dort gab es strikte Beschrankungen fiir das Befahren der inne-
ren Stadt mit Pferdekutschen. So war der Transport auf Radern tagsiiber in den Strafl3en von
Rom nicht gestattet. Der ausschlaggebende Grund war die Larmbelastigung durch die
Rollgerausche der Rader und Hufe. Diese Verordnung wurde unter Claudius in allen italieni-
schen Stadten eingefiihrt und spéater durch Marcus Aurelius auf alle Stadte im Rdmischen
Reich erweitert (Konrad, 2010).

Die Stadte entwickelten sich gemeinsam mit der Erfindung neuer Technologien. Um 1930
wurden die Stadte schlieBlich zu Autostadten. Die Folgen waren Abnahme der Bevdlke-
rungsdichte, Suburbanisierung und Trennung zwischen Wohnung und Arbeitsplatz. Anfang
der 1960er Jahre wurden erste MalRnahmen gesetzt, die fur eine autofreie Entwicklung
relevant waren. Im Jahr 1962 wurde in Kopenhagen die erste Strale in der Innenstadt
ausschlieBlich fur FuRganger umgestaltet. Ein weiteres Beispiel war die Einfihrung der
-Woonerf" in Delft (Niederlande) als eine MaRnahme zur Verkehrsberuhigung. Als Folge der
ersten Olkrise 1973 wurden in einigen Landern autofreie Veranstaltungen, FuRgangerzonen
und Verkehrsberuhigungsmafinahmen umgesetzt.

Durch den Anstieg des Motorisierungsgrades und die zunehmenden Umweltprobleme er-
reichte in den 1980ern und 1990ern der verstarkten Einsatz von autofreien MafRhahmen
vermehrte Aufmerksamkeit (Wright, 2005), S. 24-27.

4.2 Grundlagen und Begriffe

Malnahmen eines autofreien Raumes kénnen unterschiedliche Auspréagungen haben. So
beinhaltet der Begriff ,autofreier Raum" unterschiedliche Auflagen fur die Benltzung von
Kraftfahrzeugen. Diese reichen von einzelnen Mal3nahmen zur Verkehrsberuhigung bis hin
zu einem totalen Verbot von Fahrzeugen.

Abbildung 1 zeigt die unterschiedlichen Mdglichkeiten, in welchen Zusammenhangen der
Begriff ,Autofreiheit" gesehen werden kann. Nach (Wright, 2005) hat der Begriff ,Autofreiheit”
zwei wesentliche Auspragungen: Auf der einen Seite sind motorisierte Fahrzeuge in einer
Stadt, einem Ort oder einem Bezirk erlaubt, jedoch werden gestaltungs- und geschwindig-
keitsreduzierende MalRnahmen eingesetzt, um die Attraktivitat des motorisierten Individual-
verkehrs zu minimieren. Auf der anderen Seite bedeutet ,,Autofreiheit” ein striktes Verbot
von motorisierten Fahrzeugen. Zwischen diesen beiden unterschiedlichen Restriktionen
fallen noch weitere Ma3nahmen in das Spektrum der Autofreiheit. Diese Maf3hahmen sehen
ein raumliches (Stadtteil, Siedlung, Bezirk, Stadt) oder zeitliches (Tag, Saison) Verbot von
Fahrzeugen vor.
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Gestaltungs- und Zeitlich beschrénkte Pemmanente klein- Pemmanente grof-
geschwindigkeitsredu- MaRnahmen zur flichige Mafnahmen flachige Mafnahmen
zierende Malfnahmen Autofreiheit zur Autofreiheit zur Autofreiheit

Verkehrsberuhigung Autofreier Tag FuRgangerzone Autofreier Bezirk

Shared Space Autofreie Saison Autofreie Siedlung Autofreie Stadt

Quelle: (Wright, 2005) nach (Konrad, 2010)
Abbildung 1: Das Spektrum des Begriffs ,Autofreiheit”

Das autofreie Netzwerk in Deutschland beschreibt die Vorteile in autofreien bzw. autoredu-
zierten Raumen foIgendermaBenl:

e Kein bzw. wenig Verkehrslarm innerhalb des autofreien bzw. autoreduzierten Raumes
e Weniger Abgase und infolge bessere Luftqualitét

e Hohe Aufenthaltsqualitat im Freien

e Hohe Wohnqualitat

e Motorisierte Fahrzeuge dominieren nicht im Wohngebiet

e Erhohte Verkehrssicherheit

e Verstarkte soziale Kontakte

e Kommunikation und Spielen auf der Stral3e

e Mehr Raum fir die Bewohner anstelle von Autoabstellflachen

e Kostenersparnis (Anschaffungskosten eines Fahrzeugs, Kosten fir die Errichtung von
Stellplatzen)

In autofreien Radumen erhdhen sich die Lebens- und Wohnqualitdt sowie die Verkehrs-
sicherheit der dort lebenden Bevdlkerung. Eine solche Erhéhung ist abhdngig vom Grad der
Autoorientierung bzw. Autoreduzierung (Christ and Loose, 2001).

Autofreie Raume kénnen in unterschiedlichen Auspragungen organisiert sein. Man findet sie
heute einerseits im stadtischen Bereich und andererseits im alpinen Raum in vielen Touris-
musorten. Je nach der Lage unterscheiden sich auch die MalRnahmen hinsichtlich der Be-
schrankung des Autobesitzes und der Autobenutzung.

4.2.1 Autofreie bzw. autoreduzierte Stadtteile und Siedlungen

Folgende Formen sind ublich (Leferink, 1995):

! www.autofrei-wohnen.de, Zugriff: 28.06.2011
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Verkehrsberuhigte Siedlungen: Hier ist ausschlief3lich der Anliegerverkehr gestattet. Das
bedeutet, dass es nur den Anwohnern erlaubt ist, die Siedlung mit dem privaten motori-
sierten Fahrzeug zu befahren. Dies ist aufgrund einer Verkehrsorganisation realisierbar,
die keine durchgehende Route fiir den motorisierten Individualverkehr durch das Sied-
lungsgebiet erlaubt. Die StraReninfrastruktur durch das Gebiet bietet durch gestaltende
und geschwindigkeitsreduzierende MalRnahmen eine hohe Aufenthaltsqualitat. Bei der
Benitzung des privaten Pkw missen die Siedlungsbewohnerinnen keine besonderen
Regelungen beachten. Pro Wohneinheit rechnet man bei dieser Siedlungsform mit ei-
nem Stellplatz pro Wohneinheit. Diese Art der Siedlungsform ist zwar nicht frei von mo-
torisierten Fahrzeugen, jedoch bietet sie den Bewohnerlnnen hohe Lebensqualitat, Ver-
kehrssicherheit und ein attraktives Wohnklima aufgrund der Verkehrsreduktion.

Autoreduzierte Siedlungen: Ein autoreduziertes oder autoarmes Wohngebiet ist zwar mit
dem Auto erreichbar, jedoch nur bis zu den zentralen bereitgestellten Parkeinrichtungen.
Diese ErschlieBungsart ist mit jener der verkehrsberuhigten Siedlung zu vergleichen, je-
doch ist die Anzahl der Stellplatze pro Wohneinheit geringer. Bei dieser Wohnform wird
mit 0,3 bis 0,7 Stellplatzen pro Wohnung gerechnet. Durch die konzentrierte Parkplatz-
mdglichkeit am Rand der Siedlung entsteht ein groRes, zusammenhangendes, autofrei-
es Gebiet. Die Distanz von der Stellplatzanlage zu den Wohnungen ist ungeféhr so grof3
wie die Distanz zur nachstgelegenen Haltestelle des offentlichen Verkehrs. Durch den
fehlenden Durchgangsverkehr folgt fiir die Bewohnerinnen eine hohe Wohnqualitéat
durch Verbesserung der Verkehrssicherheit, Verringerung des Larms und durch einen
grof3en Freiraum rund um die Wohnung (Leferink, 1995), S. 11. Beispiele sind der Stadt-
teil Vauban in Freiburg (D), die Stralauer Halbinsel/Rummelsburger Bucht in Berlin (D),
der Columbusplatz in Minchen (D) und die Vorgartenstrale — Bike City in Wien (A).
Siehe auch Kapitel 5.1.

Autofreie Siedlungen: Charakteristisch flir eine autofreie Siedlung ist das Verbot von
motorisiertem Verkehr. Abgesehen von Versorgungs-, Entsorgungs- und Notdiensten
sind keine weiteren motorisierten Verkehrsmittel im Siedlungsgebiet zugelassen. Dies ist
durch die entsprechende Organisation und Erschlieung auch méglich und zumutbar.
Trotz Autofreiheit wird pro Wohnung ein Parkplatzschliissel von bis zu 0,2 Stellplat-
zen/Wohneinheit angeboten. Diese befinden sich auRerhalb des Wohngebiets, das Sied-
lungsgebiet bleibt fir den Autoverkehr unzugéanglich. Wichtig fur die Umsetzbarkeit die-
ser Wohnform ist eine gute Erreichbarkeit und eine entsprechende ErschlieBung mit 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln, fir Radfahrerinnen sowie Fuf3gangerinnen und eventuell
auch die Mdoglichkeit, das Angebot von Car-Sharing zu nitzen. Einrichtungen wie Ge-
schafte oder Schulen sollten zu Ful3 erreicht werden kénnen (Leferink, 1995). Beispiele
waren die Nordmanngasse in Wien (A), die Saarlandstral3e in Hamburg (D), der Wester-
park in Amsterdam (NL) sowie Eppendorf in Hamburg (D). Siehe auch Kapitel 5.1.

Insgesamt haben autofreie Siedlungen — vor allem im Vergleich zu verkehrsberuhigten
Stadtquartieren — eindeutige Vorteile. Vor allem der Raumgewinn, die neue stadtebauliche
Qualitét, der Freiraum, die Verkehrssicherheit, die Aufenthaltsqualitat und die Nutzung von
offentlichen Verkehrsmitteln sind positive Effekte bei autofreien Siedlungen.

4.2.2 Autofreie Tourismusorte

Die Attraktivitat von Tourismusorten kann durch eine dominante Verkehrsinfrastruktur beein-
trachtigt werden oder Trenneffekte des Landschafts- und Ortshildes hervorrufen (Grof3,
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2008). Um diesen Entwicklungen entgegenzuwirken, wird in vielen Tourismusorten auf neue
Planungsstrategien, die den Verkehr eindammen, verflissigen und lenken sollen, gesetzt.
Das kann geschehen durch den Bau von Umfahrungsstral3en, durch Sperrung der Orts-
kerne, Management des ruhenden Verkehrs und Attraktivierung des 6ffentlichen Verkehrs.
Die konsequenteste Lésung, um den motorisierten Individualverkehr ganzlich aus den Tou-
rismusorten zu verlagern, ist die Etablierung von autofreien Gebieten (Grof3, 2008).

Auch in Tourismusorten gibt es unterschiedliche Arten der Autofreiheit. Einerseits gibt es
Fremdenverkehrs-, Kur- und Erholungsorte, in denen im gesamten Gemeindegebiet das
Benitzen von Kraftfahrzeugen untersagt ist. Andererseits gibt es Orte, in denen nur be-
stimmte Teilbereiche (z.B. Innenstadte) autofrei sind (Grol3, 2008).

Generell ist zu unterscheiden, ob eine Gemeinde tatsdchlich autofrei ist oder ob es sich um
verstarkte Verkehrsberuhigungen handelt. Daher setzen die Tourismusdirektoren der Ge-
meinschaft Autofreier Schweizer Tourismusorte (GAST) auf eine klare Definition flr Auto-
freiheit:

"Autofreiheit bedeutet totalen Verzicht auf den motorisierten Personenverkehr und groft-
mdglichen Verzicht auf Verbrennungsmotoren.”

Das bedeutet, dass ein Ort dann autofrei ist, wenn kein individueller Personenwagen bzw.
wenn Fahrzeuge ohne Verbrennungsmotoren verkehren. Die Fahrzeuge werden aul3erhalb
des Ortes geparkt. Ausnahmen dieser Regelung gelten fir Landwirtschaft, Feuerwehr, Arzt,
Stral3enreinigung, Spezialtransporte der Bauwirtschaft sowie Schneeraumung (NETS,
2005).

Grundsatzlich lassen sich flr alpine Tourismusorte vier entscheidende Kriterien fur den
Begriff "autofrei” ableiten (Autofreie Orte, 2009):

m  Motorisierter Privatverkehr ist nicht erlaubt. Es besteht ein generelles Fahrverbot fir
private Motorfahrzeuge.

m Elektrofahrzeuge, Pferdekutschen oder Fahrrader sind fir Personen- und Warentrans-
port gestattet. Motorfahrzeuge kommen hdchstens fir Notfallfahrzeuge wie Feuerwehr
oder Rettung zum Einsatz.

m Die Orte sind mit dffentlichen Verkehrsmitteln (Bahn, Seilbahn, Fahre, Flugzeug) gut
erreichbar.

m Die Orte sind durch den Tourismus gepragt.

Bei Abweichungen von diesen Kriterien herrscht keine strikte Autofreiheit. Da jedoch Ansét-
ze zur Autofreiheit bestehen, werden jene Orte, die diesen oben genannten Kriterien nur
teilweise entsprechen, als ,autoreduziert" eingestuft.

Im alpinen Raum gibt es vor allem in der Schweiz und in Osterreich einige autofreie Touris-
musorte in den Alpen. In der Schweiz handelt es sich hauptsdchlich um eine permanent
grof3flachige Autofreiheit, wahrend in den dsterreichischen Fremdenverkehrsorten oft klein-
flachige MalRnahmen zur Autofreiheit umgesetzt wurden. Fir die unterschiedliche Durchfiih-
rung und Anwendbarkeit des Konzepts war vor allem die topografische Lage entscheidend,
da sie fur die Anwendbarkeit der Autofreiheit ein ausschlaggebender Grund ist. So sind vor
allem Orte bevorzugt, die aufgrund ihrer Lage keinen Durchgangsverkehr aufweisen. Diese
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Ortschaften sind alpine Talschlussgemeinden und haben fiir die Umsetzung des Konzepts
eine gute natirliche Ausgangsposition. Die autofreien alpinen Tourismusorte der Schweiz
befinden sich alle am Talschluss, daher konnte eine strikte Autofreiheit dieser Orte — im
Unterschied zu den dsterreichischen Tourismusorten — umgesetzt werden (Thaler, 1994),
S. 111. In der Schweiz gibt es neun autofreie Tourismusorte: Bettmeralp, Braunwald, Rieder-
alp, Rigi, Saas-Fee, Stoos, Wengen, Mirren und Zermatt. Diese Orte haben sich Ende der
1980er Jahre zusammengeschlossen und die Gemeinschaft Autofreier Schweizer Touris-
musorte (GAST) gegrindet. So wurde versucht, das Merkmal ,Autofreiheit* als Markenzei-
chen fir Qualitatstourismus zu etablieren. Der Leitgedanke dieser Gemeinschaft ist, dass
das Erscheinungsbild der Tourismusorte nicht von Verbrennungsmotoren dominiert werden
soll (Thaler, 1994), S.32.

4.2.3 Fulgeherzonen

Eine weitere Moglichkeit im Rahmen des Konzepts der ,Autofreiheit” ist die Errichtung von
FuRgeherzonen. Seit 1961 werden in Osterreich FuRgeherzonen geplant und umgesetzt
(Schumich, 2008). FuRgeherzonen sind stadtische Bereiche, die nur fir den Ful3geher-
verkehr freigegeben sind. Bis auf wenige Ausnahmen, die in der StVO § 76 a. Ful3ganger-
zone festgehalten sind, durfen keine Fahrzeuge diesen Bereich befahren. Weitere Ausnah-
men werden entweder durch Ausstellung von Ausnahmegenehmigungen durch die betref-
fende Behorde oder durch eine Zusatztafel, die z.B. das Zufahren fir Liefer- oder Ladetatig-
keiten erlaubt, erméglicht. Da sich in Fu3geherzonen, bis auf wenige Ausnahmen, keine
Fahrzeuge aufhalten, ist die Stral3e in der Regel nicht in eine Fahrbahn und einen Gehsteig
unterteilt, sondern als durchgehende, ebene Flache gestaltet. Meistens handelt es sich bei
diesen Zonen um historische Altstadtbereiche, die fur FuRgeherinnen geplant wurden, und
sich deshalb besonders als Ful3geherzone eignen.

Eine Erhebung von (Schumich, 2008) zeigt, wo und in welcher Lange FuRRgeherzonen in
Osterreich errichtet wurden (Abbildung 2). 3 zeigt, wie sich die FuRgeherzonen im zeitlichen
Verlauf entwickelt haben.
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Abbildung 2: Geografische Situation der 6sterreichischen Ful3geherzonen; Angaben in der
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Abbildung 3: Zeitlicher Verlauf der Errichtung von Ful3geherzonen

Eine Vielzahl an Akteuren spielt im Zusammenhang mit der Implementierung einer Ful3ge-

herzone eine Rolle (Schumich, 2008):

Aus Sicht der Wirtschaftstreibenden ist die Ful3geherzone ein Vorteil, da sie die 6ffentlichen
Flachen, z.B. in Form eines Gastgartens, nutzen kénnen. Allerdings ist bei diesen auch
erhebliches Konfliktpotential vorhanden, da in der Regel viele von ihnen einen Kundenver-
lust an Einkaufszentren befiirchten, wenn die Parkplatze aus den Stral3en verschwinden.

Die Anrainer haben den Vorteil, dass Larm und Abgase aus dem StralRenraum verschwin-
den. Die FuRgeherzone bringt allerdings durch Gastgéarten wieder eine andere Art von Larm
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mit sich. Die Anfahrt zur eigenen Garage ist zwar durch Ausnahmegenehmigungen méglich,
wird aber durch die Vielzahl an Ful3gehern erschwert. Das Abstellen der Fahrzeuge ist nur
noch auf privaten Flachen méglich, da die o6ffentlichen Parkplatze der Ful3geherzone wei-
chen mussen.

Eine weitere Gruppe umfasst die Kunden und Touristen, welche in enger Beziehung zu den
Wirtschaftstreibenden stehen. Je gréfRer das Angebot und die Attraktivitat einer Ful3geher-
zone fur die Menschen sind, desto zahlreicher werden diese Gruppen auftreten und die
Umséatze ankurbeln. Die Besucher bringen Leben in die Stral3e.

Die geringere Systemgeschwindigkeit im Zuge einer Fugeherzone fuhrt dazu, dass die Zeit
der Bewohnerlnnen solcher Strukturen in den Siedlungen gebunden wird und dadurch auch
deren Kaufkraft im Wohnungsumfeld gebunden ist und zur Starkung der regionalen Wirt-
schaft beitragt. Ein kleiner Nahversorger ist in diesem Umfeld wesentlich konkurrenzfahiger
gegeniiber einem Supermarkt, als in einem autoorientierten Umfeld, in welchem ein grofRer
Supermarkt die Kaufkraft aus der ganzen Region abzieht. Die FuRgeherzone kann gezielt
als Planungsinstrument verwendet werden, um Verkehrsprobleme zu beherrschen und den
ortlichen Unternehmen zu einem wirtschaftlichen Aufschwung zu verhelfen. Allerdings miis-
sen grundlegende Regeln bei der Planung und beim Betrieb eingehalten werden, um die
Funktion der FuRgeherzone zu gewahrleisten. Einen wesentlichen Aspekt bilden hier die
Stellplatze (Schumich, 2008).

Stellplatze kénnen in Form von Parkplatzen und Sammelgaragen angeboten werden. Um
Einkaufszentren gegenuber konkurrenzfahig zu bleiben, sollten diese in fuBlaufiger Entfer-
nung zur Ful3geherzone, d.h. in maximal 3—5 Gehminuten, liegen. Bei vielen Ful3geherzonen
werden diese um den fulaufigen Bereich verteilt angeordnet. Eine weitere Mdoglichkeit
besteht darin, die Parkgarage direkt unter dem Hauptplatz anzuordnen, so dass sich die Auf-
und Abgéange zu den Garagen direkt in der FuRgeherzone befinden (siehe z. B. Bruck an der
Mur, Leoben). In allen Stadten werden weiters eine Reihe an Stellplatzen an der Oberflache
angeboten. Aufgrund des Stellplatzmangels und der Betriebskosten werden sowohl die
Oberflachenstellplatze, als auch jene in Parkhdusern bewirtschaftet.
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5 Beispiele fur Autofreiheit und Parkraumorganisation

In diesem Kapitel werden einerseits einige Beispiele fur realisierte Projekte in Form auto-
freier bzw. autoreduzierter Siedlungen und Ful3geherzonen und andererseits Beispiele fur
die Parkraumpolitik ausgewahlter Stadte vorgestellt.

5.1 Autofreie bzw. autoreduzierte Siedlungen

5.1.1 Autofreie Siedlung Floridsdorf, A

Die autofreie Siedlung Floridsdorf liegt rund 6 Kilometer Luftlinie vom Stadtzentrum Wiens
entfernt im 21. Wiener Gemeindebezirk ,Floridsdorf* (Abbildung 4). Die autofreie Siedlung
Floridsdorf ist knapp ein Hektar grof3 (Abbildung 5).
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Abbildung 4: Lage der autofreien Siedlung Floridsdorf in Wien, A
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Abbildung 5: Satellitenbild der autofreien Siedlung Floridsdorf in Wien, A

Eine projektbezogene Anderung des Wiener Garagengesetzes machte die Errichtung der
Autofreien Mustersiedlung in Wien Floridsdorf méglich (GEWOG, 2000). Im September 1996
anderte der Wiener Landtag das Wiener Garagengesetz dahingehend ab, dass das Verhalt-
nis zwischen Wohnungs- und Stellplatzzahl bis auf 10:1 gesenkt werden kann (Moser et al.,
2008). In einer Tiefgarage der Wohnhausanlage werden nur 10 % der Pflichtstellplatze
bereitgestellt. Die durch die Reduktion der Stellplatzverpflichtung eingesparten Kosten
wurden in eine grof3zuigige Griinraumgestaltung und Gemeinschaftseinrichtungen investiert.
Weiters gibt es ein hauseigenes Car-Sharing-Angebot. Ende 1999 wurden die Wohnungen
an die Mieterlnnen Ubergeben. Die Mieterlnnen bestatigen ausdriicklich zustimmend zur
Kenntnis genommen zu haben, dass die Wohnhausanlage als "Autofreie Mustersiedlung”
konzipiert ist und daher nur von solchen Personen bewohnt werden soll, die kein eigenes
Kraftfahrzeug besitzen. Dies ist auch eine ausdrickliche Auflage der Wohnbauférderung.

Fir den Fall, dass das Konzept der Autofreiheit in der Siedlung nicht funktioniert, sind Vor-
behaltsflachen fir zusatzliche Parkhauser oder Parkgaragen reserviert worden (Gruber,
2009). Diese kdnnen nach einer Frist 15 Jahren flir andere Nutzungen (zuséatzliches Bauland
oder Grinflache) herangezogen werden.

Fir die durchschnittlich 2,5 Fahrrader je Haushalt stehen insgesamt 600 Abstellplatze, meist
in Form von Fahrradboxen, zur Verfugung (Gruber, 2009).
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Anfang 2000 wurde eine Befragung der Bewohnerinnen der Autofreien Siedlung Floridsdorf
durchgefiihrt (GEWOG, 2000). 126 der 247 erwachsenen Bewohnerinnen haben beantwor-
teten diesen. Die Fragen zu Mobilitat der Bewohnerlnnen lieferte folgende Ergebnisse:

m Jeder vierte Befragte hat keinen Fuhrerschein.
m  Mehr als 90 % haben eine Vorteilskarte fir den 6ffentlichen Verkehr.

m  Nur jeder fliinfte Haushalt ist Mitglied beim CharSharing-Angebot.

m Das Car-Sharing-Angebot wird vorwiegend fur grof3e Einkdufe und Ausflige am Wo-
chenende genutzt.

m 80 % der Befragten sind erwerbstatig.

m Der Arbeitsplatz wird fast ausschlief3lich mit dem o6ffentlichen Verkehr und/oder dem
Fahrrad erreicht.

m Die Bewohnerinnen wiinschen sich folgende Verbesserungen:
— Verkirzung der Intervalle der Linie 26 (88 %),
— sichere Fahrradabstellplatze bei der U-Bahn (63 %) und

— Ausbau des Radwegenetzes (61 %).

Im Jahr 2008 wurde von der Magistratsabteilung 50 — Wohnbauforschung eine Evaluierung
des Konzepts Autofreie Siedlung beauftragt (Moser et al., 2008). Eine anonyme Befragung
im Rahmen der Evaluierung ergab, dass 3 % der Bewohnerinnen einen Pkw besitzen.
Einige der Erstbesiedler schatzen den Anteil der Autobesitzer auf etwa 10 % (Moser et al.,
2008). Allerdings sei es schwer beurteilbar, ob ein Pkw einer Bewohnerln oder einer be-
freundeten Person gehort, die nicht in der Siedlung wohnt.

Nicht ganz drei Viertel der Bewohnerlnnen besalen schon vor ihrem Einzug in die Autofreie
Mustersiedlung keinen Pkw (Abbildung 6). Ein knappes Viertel verzichtete bei ihrem Einzug
in die Autofreie Mustersiedlung auf ihren Pkw. Der Motorisierungsgrad der Bewohnerlnnen
der Autofreien Siedlung liegt mit geschatzten 30 bis 100 Pkw je 1.000 Personen deutlich
unter dem Wiener Durchschnitt von 394 Pkw je 1.000 Einwohner (Statistik Austria, 2010)
bzw. von Floridsdorf mit 396 Pkw je 1.000 Einwohner (MA 05, 2010).
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Pkw-Besitz

3%

B Schon vorher keinen Pkw

O Verzichteten bei Einzug auf
Pkw

OBesalRen vorher und auch
heute einen Pkw

Quelle: (Moser et al., 2008)
Abbildung 6: Pkw-Besitz Autofreie Mustersiedlung Floridsdorf 2008

Rund 95 % der Bewohnerlnnen besal3en im Jahr 2008 ein Fahrrad (Abbildung 7). Dieser
Wert liegt deutlich Gber dem Wiener Durchschnitt von 59 Fahrradern je 100 Einwohner
(BMVIT, 2010).

Fahrradbesitz

6%

B Schon vor dem Einzug
O Anschaffung nach Einzug
OVorher und auch heute keines

Quelle: (Moser et al., 2008)

Abbildung 7: Fahrradbesitz Autofreie Mustersiedlung Floridsdorf 2008
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Tabelle 7 bis Tabelle 9 zeigen einen Vergleich der Ergebnisse bezliglich der Verkehrsmittel-
wahl der Grof3studien ,Leben in Wien* und ,Leben und Lebensqualitat in Wien* mit den
Ergebnissen der Evaluierung der Autofreien Siedlung Floridsdorf (Binder et al., 2007; Moser
et al., 2008). In der im Rahmen der Evaluierung der Autofreien Siedlung Floridsdorf durch-
gefihrten Befragung waren Mehrfachnennungen mdéglich. D. h. die Summe ergibt i. A. nicht
100 % und die Werte sind nicht direkt mit den Ergebnissen der friheren Studien vergleich-
bar. Es kénnen aber immerhin gewisse Trends abgeleitet werden. Auffalligstes Ergebnis ist
der sowohl im Vergleich mit Haushalten mit als auch ohne Pkw deutlich héhere Radanteil.
Dies gilt sowohl fir den Wegezweck Arbeit, Ausbildung, taglicher Einkauf als auch Kinder-
begleitung. Auffallig ist weiters der durchwegs niedrigere Anteil der FulRwege.

Tabelle 7: Vergleich der Verkehrsmittelwahl Gesamtstadt 1995 und 2003 und Autofreie
Mustersiedlung Floridsdorf Wegezweck Arbeit, Ausbildung

. Leben in Wien 1995 Leben in Wien 2003 Autofreie Siedlung

Verkehrsmittel Floridsdorf ®
HH ohne Pkw | Alle HH | HH ohne Pkw |  Alle HH elfiokalelr

zu FuB 12 % 11% 12 % 11% 0%

lfahrrad (auch mit 306 30 8% 6 % 56 %

ov)

ov 84 % 50 % 79 % 50 % 88 %

Pkw & Sonstiges 1% 36 % 1% 33 % 7%

Gesamt 100 % 100 % 100 % 100 % 151 %

a) Mehrfachnennung maéglich, Summe daher ungleich 100 %.

Quelle: (Binder et al., 2007; Moser et al., 2008)

Tabelle 8: Vergleich der Verkehrsmittelwahl Gesamtstadt 1995 und 2003 und Autofreie
Mustersiedlung Floridsdorf Wegezweck taglicher Einkauf

. Leben in Wien 1995 Leben in Wien 2003 Autofreie Sied-

Verkehrsmittel I B
HH ohne Pkw | Alle HH | HH ohne Pkw | Alle HH ung Floniasdor

zu Fu 61 % 48 % 48 % 32% 26 %
Fahrrad (auch mit 1% 3% 4% 6 % 56 %
ov)
ov 36 % 22 % 47 % 28 % 48 %
Pkw & Sonstiges 1% 27 % 1% 34 % 2%
Gesamt 100 % 100 % 100 % 100 % 132 %

a) Mehrfachnennung méglich, Summe daher ungleich 100 %.

Quelle: (Binder et al., 2007; Moser et al., 2008)
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Tabelle 9: Vergleich der Verkehrsmittelwahl Gesamtstadt 1995 und 2003 und Autofreie
Mustersiedlung Floridsdorf Wegezweck Kinderbegleitung

Leben in Wien 1995 Leben in Wien 2003 A —
. utofreie Siedlung
Verkehrsmittel . a)
HH ohne Alle HH HH ohne Alle HH Floridsdorf
Pkw Pkw
zu Ful 52 % 52 % 35% 37 % 32 %
Fahrrad (auch mit 1% 20 204 5% 21 9%
ov)
ov 46 % 23 % 63 % 29 % 55 %
Pkw & Sonstiges 1% 23 % 1% 29 % 2%
Gesamt 100 % 100 % 100 % 100 % 110 %

a) Mehrfachnennung méglich, Summe daher ungleich 100 %.

Quelle: (Binder et al., 2007; Moser et al., 2008)

Tabelle 10: Eckdaten Autofreie Siedlung Floridsdorf, A und nationaler Durchschnitt

HaushaltsgréRe Wohnungs- Wohnflache je Pkw-Besitz je Anzahl
(Personen) gréfRe (m2) Person (m2) 1.000 EW Parkplatze

Autofreie
Siedlung 2,53 83,5 33,0 36 0
Floridsdorf
Nationaler
Durchschnitt 2,38 94 39,5 521 n.A.
2001

Quelle: (Scheurer, 2001; Williams, 2011), Eurostat Datenbank (http://epp.eurostat.ec.europa.eu)

Abbildung 8 zeigt den in (Scheurer, 2001) fur die Autofreie Siedlung Floridsdorf angegebe-
nen Modal Split fir Arbeitswege.
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Autofreie Siedlung Floridsdorf, Wien, A - Arbeitswege

2%

B Nicht motorisiert
aov
O Pkw

70%

Quelle: (Scheurer, 2001)

Abbildung 8: Verkehrsmittelanteil Wegezweck Arbeit Autofreie Siedlung Floridsdorf, Wien, A

Autofreie Siedlung Floridsdorf, Wien, A - alle Wege

5%

B Nicht motorisiert
oov
O Pkw

58%

Quelle: (Scheurer, 2001)

Abbildung 9: Verkehrsmittelanteil Wegezweck Alle Autofreie Siedlung Floridsdorf, Wien, A
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2009 wurde im Rahmen einer Diplomarbeit (Konrad, 2010) eine Befragung bezuglich
Lebens- und Wohnqualitat in der autofreien Siedlung Floridsdorf durchgefiihrt. Von den
befragten Bewohnerlnnen dieser Siedlung haben 95 % angegeben, sich in der Wohnanlage
wohl zu fihlen, lediglich 5 % fiihlen sich in der Siedlung nicht wohl. Diese Personen sind
mannlich und waren vor dem Einzug in die Siedlung im Besitz eines Autos. Trotzdem
wirden sie das Konzept der Autofreiheit weiterempfehlen. Daraus kann geschlossen
werden, dass der Grund, weswegen sich jene Personen in der Siedlung nicht wohl fiihlen,
nicht in direktem Zusammenhang mit der Autofreiheit steht.

Auf die Frage, was sich fir die Bewohnerlnnen durch das Konzept der Autofreiheit in der
Siedlung geéndert hat, gaben 20 % der Befragten an, dass sich dadurch in ihrem Leben
nichts geandert hat, ein Drittel gab an, dass sich die Freizeitgestaltung verandert hat. Eben-
falls eine Veranderung aufgrund der Autofreiheit ist mit der Organisation von Transporten bei
z.B. schweren Einkaufen, mit Kindern oder mit &lteren Personen verbunden. Nur 5 % mei-
nen, dass Veranderungen beziiglich Reisen eingetreten sind.

Eindeutig ist zu erkennen, dass sich soziale Kontakte in Folge der Autofreiheit verandert
haben. Die Offenheit der Bewohnerlnnen und die Kommunikation untereinander lassen
einen Zusammenhang zwischen Wohlbefinden und dem Konzept der Autofreiheit erkennen.

Grundlegend fir die Auswertung der Akzeptanz ist die Einstellung der Bewohnerinnen der
autofreien Siedlung zum Konzept der Autofreiheit. Auf die Frage, wie wichtig das Konzept
der Autofreiheit beim Einzug in die Wohnanlage war, gab die Halfte der befragten Bewohne-
rinnen an, dass dieses Konzept ein wesentlicher Grund fir den Einzug war. Weitere 21 %
haben die Autofreiheit als wichtig empfunden. Hingegen war fir 28 % die Autofreiheit eher
unwichtig bzw. spielte beim Einzug in die Wohnanlage keine Rolle. Die Wichtigkeit der
Autofreiheit, nach beiden Geschlechtern getrennt betrachtet, zeigte, dass das Konzept der
Autofreiheit fur Manner und Frauen gleichbedeutend ist.

Weiters wurde die Frage gestellt, ob die Bewohnerinnen der autofreien Siedlung in Florids-
dorf den Besitz eines eigenen Autos vermissen. Das Ergebnis ist eindeutig: Beinahe 92 %
der befragten Bewohnerlnnen vermissen ein Auto momentan nicht. Lediglich 8 % waren der
Meinung, dass ihnen ein privates Auto fehlt. Diese Personen haben auch Griinde genannt,
warum sie ein Auto vermissen: die Flexibilitdét an den Wochenenden bzw. die Spontaneitat
der Freizeitgestaltung ist ohne Auto erschwert; es gibt Wege, die ohne Auto nicht zu erledi-
gen sind; zudem ist mit zunehmenden Alter die Mobilitat, vor allem zu Ful3 oder mit &ffentli-
chen Verkehrsmitteln, eingeschrankt.

Im Wesentlichen sehen die Bewohnerlnnen den grofdten Vorteil der autofreien Siedlung in
der hohen Lebensqualitat, wie etwa durch den nahezu génzlich fehlenden Verkehrslarm.
Weiters schéatzen die Bewohnerlnnen die sozialen Kontakte und die vermehrte Kommunika-
tion untereinander. Ebenso wurde der Vorteil der Kostenersparnis und der Aufenthaltsquali-
tat genannt.

Fur die Halfte der Bewohnerlnnen gibt es in ihrer Siedlung tberhaupt keine Nachteile. 15 %
allerdings sind der Meinung, dass ein negativer Aspekt eines autofreien Raumes die veran-
derte Lebensweise ist. Konkrete Nachteile waren die nicht optimale Lage der Siedlung
(keine direkte U-Bahn-Anbindung) und der erhdhte Planungsaufwand bei bestimmten Frei-
zeitaktivitdten oder bei bestimmten Besorgungen.

51



Endbericht PAN

Detailprobleme relativieren sich wiederum, wenn Uber 90 % der Befragten angeben, das
Konzept der autofreien Siedlung weiterzuempfehlen. Nur 7 % sind anderer Meinung, einer-
seits wegen der schwierigen Kontrollméglichkeit, ob jemand ein Auto benttzt und besitzt,
und zum anderen, weil der Standort einer autofreien Siedlung sehr von der lokalen Infra-
struktur abhéngig ist, die fur einige Bewohnerinnen nicht ausreichend erscheinen mag, um
autofrei leben zu kénnen.

Um die Vorteile von autofreiem Wohnen tatsachlich lukrieren zu kénnen, muss ein autofreier
Raum eine Reihe bestimmter Kriterien erfiillen. Das wichtigste Kriterium fiir die Bewohnerln-
nen der autofreien Siedlung Floridsdorf ist eine gute Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr.
Fur 98 % ist diese Anforderung sehr wichtig. Eine weitere bedeutende Anforderung betrifft
die Nahversorgungseinrichtungen, die innerhalb der Siedlung situiert sind oder die fu3laufig
oder mit dem Fahrrad gut erreichbar sind. Daneben sind eine ausreichende soziale Infra-
struktur, ausreichende Radabstellplatze, ein soziales Umfeld und eine kontrollierbare Auto-
freiheit weitere Voraussetzung fiir eine autofreie Siedlung.

Im Gegensatz dazu wurden von den Bewohnerinnen Sammelparkplatze oder die Benlitzung
von Car-Sharing Fahrzeugen als weniger bedeutend eingestuft. Dies ist damit zu begriinden,
dass sich jene Bewohnerlnnen, die sich entschieden haben, in einer autofreien Siedlung zu
wohnen, ebenfalls entschieden haben, auch auf3erhalb der Siedlung autofrei zu leben.
Daher sind die Anforderungen an Autoabstellanlagen oder Gemeinschaftsautos Uberwie-
gend unbedeutend (Konrad, 2010).

5.1.2 GW.L-terrein, Amsterdam, NL

GW.L-terrein ist ein im Jahr 1997 fertig gestelltes Stadterneuerungsprojekt auf dem Gelande
eines ehemaligen Wasserwerks. GWL-terrein liegt ca. 2 Kilometer Luftlinie vom Stadt-
zentrum von Amsterdam entfernt (Abbildung 10). GWL-terrein umfasst ein Gebiet von knapp
6 Hektar. Im Endausbau wurden 591 Wohneinheiten errichtet (Stadsdeel Westerpark, 2000).
Davon sind 273 soziale Mietwohnungen und 318 Eigentumswohnungen. Die Zahl der zur
Verfigung gestellten Stellplatze wurde im Austausch gegen grof3ziigig gestaltete offentliche
Réaume drastisch reduziert (siehe Tabelle 11). Das Verhdltnis Stellplatze zu Wohneinheiten
betragt 000. Damit entspricht GWL-terrein nach der in Kapitel 4.2.1 angefthrten Definition
einer autofreien Siedlung. Das strenge Parkraummanagement des umliegenden Bezirks
unterstiitzt zudem die Einhaltung des autofreien Charakters der Siedlung. Umfassende
weiterfiilhrende Informationen zur Entstehungsgeschichte etc. finden sich z.B. auf der Ho-
mepage der Siedlung (GWL terrein, 2011).
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Abbildung 10: Lage der autofreien Siedlung GWL-terrein in Amsterdam, NL
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Abbildung 11: Satellitenbild der autofreien Siedlung GWL-terrein in Amsterdam, NL

Tabelle 11: Eckdaten GWL-terrein, Amsterdam, NL und nationaler Durchschnitt

HaushaltsgréBe | Wohnungs- | Wohnflache je Pkw-Besitz je Anzahl
(Personen) gréRRe (m2) Person (m2) 1.000 EW Parkplatze
GWL-terrein 2,32 86,2 37,2 172 110
Nationaler Durch- 2,29 08 427 420 n.a.

schnitt 2001

Quelle: (Scheurer, 2001; Williams, 2011), Eurostat Datenbank (http://epp.eurostat.ec.europa.eu)
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GWL-terrain, Amsterdam, NL
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Quelle: (Scheurer, 2001)

Abbildung 12: Verkehrsmittelanteil Wegezweck Arbeit GWL-terrain, Amsterdam, NL

Quelle: (GWL-terrein, 0.J.)

Abbildung 13: Hotel Windketel autofreie Siedlung GWL-terrein, Amsterdam, NL
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Quelle: (GWL-terrein, 0.J.)

Abbildung 14: De watertoren (der Wasserturm) autofreie Siedlung GWL-terrein, Amsterdam,
NL

Quelle: (GWL-terrein, 0.J.)

Abbildung 15: Block 1 autofreie Siedlung GWL-terrein, Amsterdam, NL
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5.1.3 Slateford Green, Edinburgh, UK

Das Beispiel Slateford Green in Edinburgh ist ein von der Stadtverwaltung initiiertes und von
einem lokalen Bautrager entwickeltes, autofreies Wohnbauprojekt, welches im Jahr 2000
fertig gestellt wurde (Scheurer, 2001). Das Gebiet ist fur private Kraftfahrzeuge gesperrt und
es werden keine Stellplatze zur Verfiigung gestellt. Die autofreie Siedlung Slateford Green
liegt knappe 4 Kilometer Luftlinie vom Bahnhof Edinburgh entfernt (Abbildung 16). Slateford
Green umfasst ein Gebiet von rund 0,7 Hektar (Abbildung 17).
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Abbildung 16: Lage der autofreien Siedlung Slateford Green, Edinburgh, UK
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Abbildung 17: Satellitenbild der autofreien Siedlung Slateford Green, Edinburgh, UK

Tabelle 12: Eckdaten Slateford Green, Edinburgh, UK und nationaler Durchschnitt

HaushaltsgrofRe | Wohnungs- | Wohnfléche je Pkw-Besitz je Anzahl
(Personen) gréRRe (m2) Person (m?) 1.000 EW Parkplatze
Slateford Green 241 77.6 32.2 113 0
R 2.36 87 36.9 437 n.A.

schnitt 2001

Quelle: Eurostat Datenbank (http://epp.eurostat.ec.europa.eu), (Scheurer, 2001; Williams, 2011)
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Slateford Green, Edinburgh, UK
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Quelle: (Scheurer, 2001)

Abbildung 18: Verkehrsmittelanteil Wegezweck Arbeit Slateford Green, Edinburgh, UK

Quelle: (Melia and Field, 2010)

Abbildung 19: Innenhof autofreie Siedlung Slateford Green, Edinburgh, UK
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5.1.4 Vauban, Freiburg, D

Die Siedlung Vauban in Freiburg im Breisgau ist kein autofreier Stadtteil, sondern ein auto-
reduzierter Stadtteil (Fabian, 2007). Die autoreduzierte Siedlung Vauban liegt in einer Ent-
fernung von rund 3 Kilometern Luftlinie vom Stadtzentrum von Freiburg im Breisgau
(Abbildung 20). Die Entwicklung des Stadtteils begann im Jahr 1992 mit dem Erwerb der
vormaligen Kasernengrundstiicke vom Bund (Fabian, 2009). Auf einen stadtebaulichen
Ideenwettbewerb 1994 folgte 1997 der rechtskraftige Bebauungsplan und 1998 der Baube-
ginn. Vauban umfasst ein Gebiet von rund 40 Hektar und ist damit mit Abstand die grof3te
der hier untersuchten autofreien bzw. -reduzierten Siedlungen (Abbildung 21). Im Endaus-
bau wurden rund 2000 Wohneinheiten errichtet (Fabian, 2007).
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Abbildung 20: Lage der autoreduzierten Siedlung Vauban, Freiburg im Breisgau, D
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Abbildung 21: Satellitenbild der autoreduzierten Siedlung Vauban, Freiburg im Breisgau, D

Das Verkehrskonzept der autoreduzierten Siedlung sieht die in Abbildung 22 dargestellte
Aufteilung des Wegenetzes auf Tempo 50, Tempo 30, Wohnstral3en und Geh- und Radwe-
ge vor. Dabei entfallen etwa !Syntaxfehler, . der Netzlange auf Tempo 50, !Syntaxfehler, .
auf Tempo 30, !Syntaxfehler, . auf WohnstralRen und !Syntaxfehler, . auf Geh- und Rad-
wege.

Es wurden zwei Quartiersgaragen mit jeweils 230 bzw. 240 Stellplatzen errichtet (Fabian,
2007). Auf knapp der Halfte der Bauflachen ist ein privater Stellplatznachweis mdglich
(Abbildung 23). Zudem gibt es noch 200 Stellplatze fur Besucher. Unter Beriicksichtigung
der Quartiersgaragen und der Besucherstellpléatze ergibt sich ein Verhaltnis Stellplatze zu
Wohneinheiten von 0,34. Damit entspricht Vauban nach der in Kapitel 4.2.1 gegebenen
Definition einer autoreduzierten Siedlung.
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Abbildung 22: Verkehrskonzept —

Quelle: (Fabian, 2009)
im Breisgau, D

Freiburg

Parkraum der autoreduzierten Siedlung Vauban

Abbildung 23: Verkehrskonzept —

Quelle: (Fabian, 2009)
im Breisgau, D
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Tabelle 13: Eckdaten Vauban, Freiburg, D und nationaler Durchschnitt

Haushalts- Wohnungs- | Wohnflache je Pkw-Besitz je Anzahl
groRe (Pers.) gréRRe (m2) Person (m?) 1.000 EW Parkplatze
Vauban 3,34 114,4 34,3 186 k.A.
Nationaler Durch-
schnitt 2001 2,16 90 41,6 540 n.A.

Quelle: Eurostat Datenbank (http://epp.eurostat.ec.europa.eu), (Scheurer, 2001; Williams, 2011)
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Quelle: (Scheurer, 2001)

Abbildung 24: Verkehrsmittelanteil Wegezweck Arbeit Vauban, Freiburg, D

Abbildung 25 zeigt einen Vergleich des Modal Split in Vauban und Freiburg fir Wege zur
Arbeit und Wege in der Freizeit. Vauban weist im Vergleich mit der Gesamtstadt vor allem
deutlich héhere Fahrradanteile auf.
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Quelle: (Fabian, 2009)

Abbildung 25: Vergleich des Modal Split in Vauban und Freiburg fur Wege zur Arbeit und
Wege in der Freizeit

Quelle: (Fabian, 2009)

Abbildung 26: Wohnstral3e in Vauban, Freiburg im Breisgau
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Quelle: (Fabian, 2009)

Abbildung 27: Nutzung WohnstralRe in Vauban, Freiburg im Breisgau

5.1.5 Vergleich der autofreien bzw. autoreduzierten Siedlungen

Drei der vier hier betrachteten Siedlungsprojekte (Autofreie Siedlung Floridsdorf, GWL-
terrein Amsterdam und Slateford Green) entsprechen der in Kapitel 4.2.1 gegebenen Defini-
tion einer autofreien Siedlung. Die Siedlung Vauban in Freiburg im Breigau entspricht einer
autoreduzierten Siedlung. Abbildung 28 zeigt eine Vergleich des Modal Split fur Arbeits-
wege. Zwischen den einzelnen Siedlungen bestehen deutliche Unterschiede im Anteil des
motorisierten Individualverkehrs. Die Unterschiede korrelieren mit dem Motorisierungsgrad
(Abbildung 29) und damit mit dem zugrunde liegenden Konzept der Autofreiheit bzw. der
Strenge dessen Auslegung. Es bestehen aber auch deutliche Unterschiede innerhalb des
Umweltverbunds. Vauban ist z.B. extrem fahrradorientiert, wahrend Floridsdorf extrem OV-
orientiert ist. Die Aufteilung innerhalb des Umweltverbundes ist gepragt von der Gré3e und
Lage der Siedlung sowie deren Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr.
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Abbildung 28: Vergleich des Modal Split fir Arbeitswege in verschiedenen autofreien bzw.
autoreduzierten Siedlungen

Pkw-Besitz je 1000 Einwohner

200

180 -

160 -

140 -

120 A

100 ~

80 -

60

40 A

20 A

O,

Amsterdam GWL-
terrain

Edinburgh Slateford

Green

Vienna Floridsdorf

Freiburg Vauban

Quelle: (Scheurer, 2001)

Abbildung 29: Vergleich des Motorisierungsgrades in verschiedenen autofreien bzw. auto-
reduzierten Siedlungen
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Im Vergleich mit dem jeweiligen nationalen Durchschnitt zeigt sich, dass die HaushaltsgréfZe
in allen autofreien bzw. autoreduzierten Siedlungen hoher liegt (Abbildung 30). Besonders
ausgepragt ist der Unterschied in Vauban in Freiburg im Breisgau. Dies legt den Schluss
nahe, dass autofreie und autoreduzierte Siedlungen eine hohe Attraktivitat fur Familien mit

Kindern haben.
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Quelle: Eurostat Datenbank (http://epp.eurostat.ec.europa.eu), (Scheurer, 2001; Williams, 2011)

Abbildung 30: Vergleich der Haushaltsgréf3e autofreie bzw. -reduzierte Siedlungen und

nationaler Durchschnitt

Die durchschnittliche Wohnungsgrof3e in den autofreien bzw. autoreduzierten Siedlungen

liegt mit Ausnahme von Vauban unter dem jeweiligen nationalen Durchschnitt (

Abbildung 31). Die durchschnittiche Wohnflache je Person liegt aber wiederum in allen
autofreien bzw. autoreduzierten Siedlungen unter dem jeweiligen nationalen Durchschnitt
(Abbildung 32). Die uberdurchschnittliche HaushaltsgréRe in Vauban Gberkompensiert die
héhere WohnungsgréfRe. Aus dem Vergleich der Wohnflache je Person kann geschlossen
werden, dass es einen Trade-Off zwischen den qualitativ hochwertigen AuRenrdumen und

der Wohnungsgrolie gibt.
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Abbildung 31: Vergleich der Wohnungsgrof3e autofreie bzw. -reduzierte Siedlungen und
nationaler Durchschnitt
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Quelle: Eurostat Datenbank (http://epp.eurostat.ec.europa.eu), (Scheurer, 2001; Williams, 2011)

Abbildung 32: Vergleich der Wohnflache je Person autofreie bzw. -reduzierte Siedlungen
und nationaler Durchschnitt
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Der Motorisierungsgrad in den autofreien bzw. autoreduzierten Siedlungen liegt natirlich
deutlich unter dem jeweiligen nationalen Durchschnitt (Abbildung 33). Innerhalb der autofrei-
en bzw. autoreduzierten Siedlungen variiert der Motorisierungsgrad stark je nach dem je-
weils zugrunde liegenden Konzept und der Strenge der Auslegung. Den niedrigsten Wert
weist dabei die Autofreie Siedlung Floridsdorf mit ihrer vertraglichen Verpflichtung zur Auto-
freiheit auf. Den hoéchsten Wert weist die autoreduzierte Siedlung Vauban auf, gefolgt von
der Siedlung GWL-terrein, welche nahe an der Grenze der Definition autofreier Siedlungen

liegt.
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Quelle: Eurostat Datenbank (http://epp.eurostat.ec.europa.eu), (Scheurer, 2001; Williams, 2011)

Abbildung 33: Vergleich des Motorisierungsgrads autofreie bzw. -reduzierte Siedlungen und

nationaler Durchschnitt
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Abbildung 34: Vergleich Motorisierungsgrad und Modal Split MIV — autofreie Siedlungen und
nationaler Durchschnitt

5.1.6 Schlussfolgerungen Beispiele autofreie bzw. autoreduzierte Siedlungen

Die Ergebnisse der Recherche zu bestehenden autofreien bzw. autoreduzierten Siedlungen
lassen sich mit Hilfe der folgenden Kernaussagen zusammenfassen.

70



Beispiele fur Autofreiheit und Parkraumorganisation

Kernaussagen:

m Fir die Mehrheit der Bewohnerlnnen einer autofreien bzw. autoreduzierten Siedlung
spielte die Autofreiheit eine wesentliche Rolle in der Entscheidung fur diesen Wohnort.
Dies trifft allerdings nicht auf alle Bewohnerlnnen zu. In der Autofreien Siedlung Flo-
ridsdorf spielte z.B. die Autofreiheit beim Wohnungseinzug fiir etwas mehr als ein Vier-
tel keine oder nur ein geringe Rolle.

m Der Autobesitz liegt in autofreien bzw. autoreduzierten Siedlungen deutlich unter dem
nationalen Durchschnitt.

m Der Autobesitz hangt stark vom zugrunde liegenden Konzept bezuglich Autofreiheit und
der Strenge dessen Auslegung ab.

m Die Nutzung des motorisierten Individualverkehrs liegt deutlich unter dem jeweiligen
nationalen Durchschnitt.

m Die Aufteilung innerhalb des Umweltverbunds (zu FuB, Fahrrad, OV) hangt stark von
den konkreten Rahmenbedingungen der Siedlung ab:
— Lage der Siedlung im Gesamtgeflige der Stadt,
— Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr und

— GroRRe der Siedlung.

5.2 Fulgeherzonen

Neben autofreien Siedlungen stellt die Errichtung von Ful3geherzonen eine weitere Méglich-
keit der Autofreiheit dar. Siehe dazu auch Abbildung 1.

5.2.1 Eisenstadt

Eisenstadt ist eine Kleinstadt, die aufgrund ihrer Funktion als Landeshauptstadt und der
dadurch bedingten Arbeitsplatze im Verwaltungs-, Dienstleistungs- und sozialen Sektor eine
Situation aufweist, die atypisch ist. Atypisch deshalb, da die Tagesbevélkerung durch Ein-
pendler (Angestellte, Beamte, Schiler, etc.) relativ hoch gegenliber der Wohnbevélkerung
ist. Im Jahre 1981 standen 10.059 Einwohnern 10.416 Arbeitsplatze gegentber (in der
Zwischenzeit hat sich Zahl der Arbeitsplatze verdoppelt), 6.593 davon waren Einpendler. Die
Folgen waren ein tagliches Verkehrschaos jeweils in den Spitzenstunden am Morgen und
am Abend und ein chronischer Parkplatzmangel.

Bei einer Ausgangslage, wie sie in Abbildung 35 zu sehen ist, wurde die Losung in einem
vollig neuen Ansatz gesehen, in dem auch eine Ful3geherzone vorgesehen wurde. Es reicht
jedoch nicht, eine Stral3e in eine FulRgeherzone umbauen. Diese muss Teil eines generellen
Konzeptes der Gemeinde sein.
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Abbildung 35: Hauptplatz Eisenstadt vor der Errichtung der FuRgeherzone

Auch fur Eisenstadt wurde daher ein Generalverkehrsplan erstellt. Um die FuRgeherzone in
die Realitdt umsetzen zu kdnnen, waren vorbereitende MaBnahmen notwendig. An erster
Stelle stand die politische Lobbybildung. Die grof3te Skepsis kommt normalerweise aus der
Geschaftswelt. Hier war es wichtig, die Meinungstrager zu Gberzeugen und als Partner zu
gewinnen. Stehen diese hinter dem Projekt, dann gelingt es auch, den Grolteil der Betroffe-
nen in der Bevdlkerung zu Uberzeugen. Da die Ful3geherzone auf der damaligen Bundes-
stral3e errichtet werden sollte, musste die BundesstralRenverwaltung miteinbezogen werden,

Wesentlich fiir die Detailplanung ist die Erstellung eines Konzeptes beziglich Stellplatz-
angebots in der Nahe der FulRgeherzone. Das Angebot der Stellplatze vor und nach dem
Umbau, die Distanz zu den jeweiligen Parkplatzen sowie die Parkdauer zahlen zu den
wichtigsten Argumenten, um die Geschéaftswelt zu Uberzeugen. Eisenstadt hatte vor dem
Umbau 1.606 Stellplatze und errichtete zusatzlich 694 Stellplatze. Ein Grof3teil dieser Stell-
platze ist innerhalb von ca. 3—4 Gehminuten von der Ful3geherzone aus erreichbar.

Ein Problem stellt in der Regel der Bau von Einkaufs- und Fachmarktzentren an der Periphe-
rie dar. FUr Eisenstadt wird erwartet, dass selbst bei Errichtung weiterer Einkaufszentren der
FuRgeherzone heute kein Schaden mehr zugefugt werden kann, da sich bereits ein ange-
passtes Warensortiment etabliert hat.

Seit einiger Zeit gibt es in Eisenstadt eine Rickvergutung der Parkgebuhr bei einem Einkauf
in der Fu3geherzone. Des Weiteren wurde ein Parkleitsystem in der Gemeinde geplant, da
einige Parkplatze Uberfillt waren, wahrend andere Uberhaupt nicht angenommen wurden.

Heute erweist sich die Ful3gehrzone als ein wichtiges Aushangeschild der Stadt (Abbildung
36).
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Quelle: (Schumich, 2008)

Abbildung 37: Blick in die Eisenstadter Hauptstrafl3e vor und nach dem Umbau in eine Ful3-
geherzone

Ein wesentlicher Faktor fur die Konkurrenzfahigkeit von FuRgeherzonen gegeniber Ein-
kaufszentren ist die Erreichbarkeit dieser Bereiche mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, da der
MIV nicht leistungsfahig genug ist, die grof3en Verkehrsstrome in urbanen Gebieten abzu-
wickeln (siehe z. B. die Wiener Innenstadt). In landlichen Regionen und Kleinstadten, wie
z.B. in Eisenstadt, wo die Erschlielung durch den offentlichen Verkehr schwierig ist, muss
vermehrt auf den MIV — aber auch die Nichtmotorisierten — gesetzt werden. Dementspre-
chend ist eine ausreichende Anzahl an Stellplatzen erforderlich, welche in fuRRlaufiger Ent-
fernung um den Bereich der Fu3geherzone angeboten werden sollte, da gré3ere Entfernun-
gen zu einem Verlust der Ansprechbarkeit der Kunden flihren, wie das auch bei der Akzep-
tanz der Entfernungen zu Haltestellen der Fall ist. Um die Kunden zu bewegen, auch das
Fahrrad als Verkehrsmittel zu nutzen, ist es notwendig, die Fu3geherzone in ein Fahrradnetz
zu integrieren und Abstellmoglichkeiten anzubieten. Diese kénnen, wenn das Radfahren in
der Ful’geherzone erlaubt ist, in der FuRBgeherzone selbst situiert werden, ansonsten sind
die Abstellmdglichkeiten bei den Eingangsbereichen der Fuf3geherzone vorzusehen
(Schumich, 2008).
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5.2.2 Linz

Ein Beispiel fur eine FuRgeherzone mit ErschlieBung durch offentlichen Verkehr, i.e. Stra-
Benbahn, ist die Linzer Landstral3e (Abbildung 38 bis Abbildung 40).

Quelle: (Pajones, 2010)

Abbildung 38: Ful3geherzone Landstral3e Linz, Blick in nérdliche Richtung

Quelle: (Pajones, 2010)

Abbildung 39: Schmidtorstrafe mit Blick Richtung Stiden
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Abbildung 40: Durchschnittlicher Strafdenquerschnitt Landstrae und Schmidtorstral3e

Sogar bei den Besuchern der FuRgeherzone in der Linzer Landstral3e, die unmittelbar durch
drei Stral3enbahnlinien erschlossen ist, muss beobachtet werden, dass sie zu einem grof3en
Teil mit dem Pkw anreisen (Pajones, 2010). Hier ware zwischen Ursache und Wirkung zu
unterscheiden, da in diesem Bereich fur den Einkaufsverkehr genligend Stellplatze zur
Verfigung gestellt wurden. Insgesamt gibt es in unmittelbarer Nahe zur Landstral3e 12
Parkh&user, die alle innerhalb (oder genau an der Grenze) eines 300 m Einzugsbereiches
zur Landstral3e liegen.

Zum Einkaufszentrum ,Parkhaus Passage“ gehdren zwei Parkhduser mit dem gleichen
Geblhrensystem:

m Offnungszeiten: Montag — Freitag von 09.30 — 19.00 Uhr; Samstag von 09.00 — 18.00
Uhr

m Preise: je angefangener ¥z Stunde Euro 1,3; ab 2 % - bis max. 5 Stunden Euro 6,50

Ab einem Einkauf von Euro 15 im Elektrofachmarkt oder den Lebensmittelmarkten bzw.
Euro 20 in den Textilgeschaften darf 1 h gratis geparkt werden. Wird in der Kurzparkzone
geparkt, so kann gegen Vorlage einer Rechnung im Wert ab Euro 20 eine Parkmiinze (1/2h)
eingefordert werden.

Der restliche Parkraum in der Linzer Innenstadt ist gebuhrenpflichtige Kurzparkzone:
m Die maximale Parkdauer betrégt 90 Minuten zu einem Preis von 50 Cent je %2 Stunde.

Interessant ist die Verkehrsmittelwahl. Da relativ viele Personen in Linz wohnen, ist aufgrund
der guten innerstadtischen OV-ErschlieRung anzunehmen, dass der Anteil an StralRenbahn-
nutzern relativ hoch sein wird. Tatsachlich sind es etwa 35 %. Das am zweitmeisten gewahl-
te Verkehrsmittel war der PKW. Ein Teil der Besucher benutzte mehr als ein Verkehrsmittel,
um in die FUZO zu gelangen. Eine besonders groRe Rolle kommt hier der Kombination aus
Bahn und StralRenbahn zu. Dies deshalb, weil der Hauptbahnhof der zentrale Verkehrs-
knotenpunkt von Linz ist. Demnach spielt der offentliche Personennahverkehr fur die Ful3-
gangerzone eine wesentlich grof3ere Rolle als der IV. Mehr als die Halfte (55 %) der befrag-
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ten Personen haben zur Anreise in die FuRgangerzone ein offentliches Verkehrsmittel be-
nutzt, wobei hier die StralRenbahn den grofiten Anteil (35 %) aufweist.

Ein Grof3teil der Autofahrerinnen stellt das Kfz in einem Parkhaus ab, wobei das Parken dort
teurer ist als im 6ffentlichen StraBenraum. Die Personen zahlen offensichtlich lieber etwas
mehr, ersparen sich dadurch jedoch die Parkplatzsuche und langere Wegeweiten zum
Zentrum.

5.2.3 Villach

Ein &hnlich positives Bild bietet der Villacher Hauptplatz vor und nach dem Umbau
(Abbildung 41).

Quelle: (Schumich, 2008)

Abbildung 41: Blick auf den Villacher Hauptplatz vor und nach dem Umbau

5.2.4 Schlussfolgerungen

Obwohl Osterreich derzeit bereits tiber etwa 140 FulRgeherzonen verfiigt, gibt es groRes
Potential zur Ausweitung. Das grof3te Potential fir die Errichtung neuer Fu3geherzonen liegt
dabei sicherlich in Stadten mit 10.000 bis 50.000 Einwohnern. Bei Betrachtung kleinerer
Stadte, wie z. B. Eisenstadt oder St. Veit an der Glan, wird deutlich, dass auch die Grof3-
stadte noch erhebliche bisher ungenutzte Mdglichkeiten aufweisen, ihre Fulgeherzonen um
ein Vielfaches der jetzigen Ausdehnung zu erweitern. Bezieht man die Anzahl der Einwohner
Eisenstadts auf die Lange der Ful3geherzone, ergibt dies 9,9 Einwohner je Meter Ful3geher-
zone, in St. Veit sogar 7,3 Einwohner je Meter Ful3geherzone. In Wien mussen sich 90,9
Einwohner einen Meter FuRgeherzone teilen, d.h. Wien misste seine Ful3geherzonen um
den Faktor 10 erweitern, um gleiche Verhéaltnisse zu schaffen, wie sie in einigen kleineren
Osterreichischen Stadten bereits herrschen.
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Kernaussagen:
m FuBgeherzonen sind eine Mdglichkeit, sichere, qualitativ hochwertige und attraktive
offentliche Raume zu schaffen.

= Sowohl national als auch international nutzen viele Stadte diese verkehrsplanerische
Mdoglichkeit.

m Beispiele zeigen, dass eine Mischung des Fuf3geherverkehrs mit Radverkehr und
offentlichem Verkehr moglich ist.

5.3 Parkraumpolitik ausgewahlter Stadte

5.3.1 Amsterdam

Die niederlandische Hauptstadt Amsterdam hat in etwa 760.000 Einwohner (Kodransky and
Hermann, 2011). Das Parkraumangebot betragt 211.457 Stellplatze (Kodransky and
Hermann, 2011). Davon befinden sich 181.457 Stellplatze im o6ffentlichen StralRenraum.
57,2 % der Haushalte besitzen einen Pkw, das entspricht rund 215.600 Fahrzeugen
(Kodransky and Hermann, 2011).

Im vor 1940 errichteten Teil der Stadt ist Parken praktisch flachendeckend gebuhrenpflichtig.
Jemand, der in Amsterdam parken will, hat drei Moglichkeiten: um eine Anwohnergenehmi-
gung ansuchen, einen Garagenplatz mieten oder einen Stellplatz kaufen. Die Kosten fir den
Kauf eines Stellplatzes betragen ca. Euro 40.000,- (Kodransky and Hermann, 2011). Eine
Anwohnergenehmigung kostet jahrlich bis zu Euro 150,- und gilt nur im engeren Umfeld der
Wohnadresse. Neben den Kosten fir die Anwohnergenehmigung sind die Parkgebihren
weiter zu entrichten. Besitzer von privaten Stellplatzen haben kein Anrecht auf eine Anwoh-
nergenehmigung. Die Nachfrage nach Anwohnergenehmigungen ist so hoch, dass es zu
mehrjahrigen Wartezeiten kommt.

Im Wohnbau kénnen die Stellplatzregelungen von den Stadtbezirken auf Projektbasis defi-
niert werden. Es gilt aber der Grundsatz, dass fir jeden Stellplatz, der au3erhalb des dffent-
lichen Raums errichtet wird, einer im 6ffentlichen Raum entfernt werden muss (Kodransky
and Hermann, 2011). Weiters gilt es, die folgenden Obergrenzen von 0,6 Stellplatzen je
Wohneinheit im sozialen Wohnbau und 1,0 Stellplatzen je Wohneinheit im normalen Wohn-
bau zu beachten. Pro Wohneinheit kénnen 0,2 Stellplatze fir Besucher dazugezahlt werden.

Fur gewerbliche Nutzungen gilt das so genannte ABC-System (Tabelle 14).

Tabelle 14: ABC-System fiir Stellplatze bei gewerblichen Bauvorhaben

A | Ausgezeichnete OV-Anbindung, rund um Bahnhofe 1 Stellplatz je 250 m2
B | Gute OV-Anbindung und gute Erreichbarkeit mit dem MIV 1 Stellplatz je 125 m2
C | Hauptséchlich mit dem MIV erreichbar Mafgeschneidert, keine Norm

Quelle: (Kodransky and Hermann, 2011) S. 26
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Die Politik der Parkraumorganisation und -bewirtschaftung hat in Kombination mit anderen
MafRnahmen dazu gefiihrt, dass bei etwa gleich bleibender Bevélkerung der Anteil des MIV
von 41 % in 1995 auf 37 % in 2007 zuriickgegangen ist (van Bergen, 0.J.).

5.3.2 Paris

In der Stadt Paris leben rund 2,2 Mio., in der Metropolenregion rund 12 Mio. Einwohner
(Kodransky and Hermann, 2011). Nach einer Phase autofreundlicher Verkehrspolitik kam es
zu Beginn des 21. Jahrhunderts zu einem Umdenken. Ein Teil der neuen Strategie war eine
Reform der Parkraumorganisation. Die Zahl der Stellplatze wurde um etwa 9 % reduziert,
gleichzeitig wurden 95 % der Stellplatze gebihrenpflichtig (Kodransky and Hermann, 2011).
Laut (Mairie de Paris, 2008) lag 2007 der Anteil der Ful3geherinnen an allen Wegen in Paris
bei Uber 50 % (Abbildung 42). Der Anteil der MIV-Wege ist mit 16 % aul3erordentlich niedrig.

FuRgeher oV  mMIv Fahrrad

%

54%

29%

Quelle:(Mairie de Paris, 2008) S. 20, eigene Darstellung
Abbildung 42: Anteil der Wege in Paris

Die Gesamtanzahl an Stellplatzen in Paris wird auf ca. 770.000 geschéatzt (Mairie de Paris,
2008). Davon entfallen ungefahr 450.000 auf Privatgeb&ude. Nur rund ein Fiunftel der Stell-
platze befindet sich im offentlichen Raum (Abbildung 43). Die Anzahl der Stellplatze im
offentlichen Raum wurde in Paris zwischen 2003 und 2007 kontinuierlich verringert
(Abbildung 44). Noch drastischer wurde dabei die Anzahl der gebihrenfreien Stellplatze
reduziert.
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I Privatgebaude

Offentlich verfiigbare Stellplatze auf Privatgeléande
M StralRenparkplatze
I Contracted parking facilities

Quelle: (Mairie de Paris, 2008) S. 31, eigene Darstellung

Abbildung 43: Anteil der Stellplatze im 6ffentlichen und im privaten Raum in Paris 2007

W Gebuhrenfrei
1 Gebuhrenpflichtige Kurzparkzone mit Ausnahmen fur Anrainer
B Gebihrenpflichtige Kurzparkzone
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Quelle: (Mairie de Paris, 2008) S. 31, eigene Darstellung

Abbildung 44: Entwicklung der Anzahl der Stellplatze im 6ffentlichen Raum Paris 2003—2007
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5.3.3 Zirich

Als Antwort auf Probleme wie beschrénkte StraRBenkapazitat, Fragen der Luftqualitat und
Larmbelastung verfolgt die Stadt Zirich seit den 1960er Jahren eine restriktive Parkraum-
politik. Aktuell gibt es in der Innenstadt rund 270.000 Stellplatze (Kodransky and Hermann,
2011). Davon befinden sich rund 220.000 auf Privatgrund, rund 50.000 auf offentlichem
Grund und rund 15.000 zwar auf Privatgrund, aber 6ffentlich zuganglich.

In Zurich gibt es zwei unterschiedliche Zonenarten zur Regulierung der Stellplatze im offent-
lichen Raum: blaue Zonen und wei3e Zonen (Kodransky and Hermann, 2011). In blauen
Zonen ist das Parken bis zu einer Dauer von 90 Minuten kostenfrei. In den blauen Zonen
missen die althergebrachten Parkscheiben verwendet werden. In den weil3en Zonen ist das
Kurzparken kostenpflichtig. Abbildung 45 zeigt die zeitabhangigen Kurzparkgebihren der
Stadt Zurich. Anrainer kénnen eine Dauerparkerlaubnis im Internet erwerben. Diese kostet
Euro 13,25 pro Monat bzw. Euro 160,- pro Jahr.

Parkgebthr (CHF)
w

30 Minuten 60 Minuten 90 Minuten 120 Minuten
Parkdauer

Quelle: (Kodransky and Hermann, 2011)
Abbildung 45: Zeitabhangige Kurzparkgebihren in Zirich

Im Jahr 1996 wurde der ,Historische Parkplatz Kompromiss* abgeschlossen (Kodransky and
Hermann, 2011). Damit wurde die Gesamtzahl der Stellplatze beschrankt. Der ,Historische
Parkplatz Kompromiss* verlangt, dass ein Stellplatz im o6ffentlich Raum reduziert werden
muss, wenn ein Stellplatz auRerhalb des 6ffentlichen Raums errichtet wird. Diese Politik
ermoglicht die Gestaltung attraktiver 6ffentlicher R&ume (Abbildung 46).
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Quelle: Stadt Zurich aus (Kodransky and Hermann, 2011)

Abbildung 46: Vergleich der Ziricher Stralle Rennweg vor und nach der Reduktion der
Stellplatzzahl

Im Kreis 1 hat sich die Gesamtzahl der Stellplatze zwischen 1990 und 2009 trotz des ,Histo-
rischen Parkplatz Kompromisses” um rund 10 % von knapp Uber 3.500 auf knapp unter
3.900 erhéht (Abbildung 47). Das Verhéltnis Stellplatze im 6ffentlichen Raum zu Stellplatzen
auf3erhalb des o6ffentlichen Raums kehrte sich dabei von 55 % zu 45 % auf 45 % zu 55 %
um.

\I(")ffentlicher Raum OAuBerhalb des &ffentlichen Raums\

4000

3500

3000

2500 A

2000

1500 -

Anzahl Stellplatze

1000 +

500 A
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Quelle: (Kodransky and Hermann, 2011)
Abbildung 47: Entwicklung der Anzahl der Stellplatze im Kreis 1 der Stadt Zirich

Durch die Kombination der restriktiven Parkraumpolitik mit anderen verkehrspolitischen
MafRnahmen, allen voran der Férderung und Priorisierung des offentlichen Verkehrs, konnte
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der Anteil des motorisierten Individualverkehrs am Modal Split trotz eines hohen Motorisie-
rungsgrades reduziert werden.

5.3.4 Schlussfolgerungen

Die Ergebnisse der Recherche Uber die Parkraumpolitik ausgewahlter européaischer Stadte
kénnen in den folgenden Kernaussagen zusammengefasst werden.

Kernaussagen:
m Es gibt einige erfolgreiche Beispiele von Stadten, die eine restriktive Parkraumpolitik mit
einer Reduktion der Stellplatze im 6ffentlichen Raum verfolgen.

m Durch die Reduktion der Stellplatze im 6ffentlichen Raum wird es mdglich, attraktive
offentliche Raume fiir andere, produktivere Nutzungen frei zu machen.

m Es gibt auch einige Beispiele von Stadten, die versuchen, die Gesamtzahl an Stellplat-
zen zu begrenzen.

m Diese Beispiele zeigen, dass eine restriktive Parkraumpolitik ein essentieller Bestandteil
einer erfolgreichen Verkehrspolitik sein kann.
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6 Qualitative Analyse

6.1 Methodik

In einem ersten Schritt wird der Zusammenhang zwischen Stellplatzangebot und Mobilitats-
verhalten qualitativ beschrieben werden. Es wird dazu die aus der Disziplin ,,Systems Dyna-
mics* stammende Methode der ,,Causal-Loop-Diagramme* (CLD) verwendet.

In einem Causal-Loop-Diagramm wird ein System durch seine Elemente® und die zwischen
diesen bestehenden Wechselbeziehungen beschrieben. Die Elemente mussen ,nicht spezi-
fizierte" Quantitaten sein. D.h., es muss eine Aussage mdglich sein, ob ein Element zu- oder
abnimmt. Die Beziehungen zwischen den Elementen werden mit einem Pfeil und einer
zugeordneten Polaritat dargestellt. Ein mit einem Plus markierter Pfeil kennzeichnet eine
gleichgerichtete Wechselbeziehung zwischen zwei Variablen. D.h., steigt der Wert der
ersten Variable, dann steigt auch der Wert der zweiten Variable, bzw. sinkt der Wert der
ersten Variable, dann sinkt auch der Wert der zweiten Variable. Ein mit einem Minus mar-
kierter Pfeil kennzeichnet eine gegengerichtete Wechselbeziehung zwischen zwei Variablen.
D.h., steigt der Wert der ersten Variable, dann sinkt der Wert der zweiten Variable, bzw.
sinkt der Wert der ersten Variable, dann steigt der Wert der zweiten Variable.

Abbildung 48 zeigt ein einfaches Causal-Loop-Diagramm der Populationsentwicklung. Die
drei Entitaten Population, Zahl der Geburten und Zahl der Todesfélle, aus welchen das
System besteht, stellen nicht spezifizierte Quantitdten dar. Es ist mdglich, Aussagen zu
machen, ob die Population, die Zahl der Geburten oder die Zahl der Todesféalle zu- oder
abnehmen. Zwischen der Population und der Zahl der Geburten besteht eine gleichgerichte-
te Wechselbeziehung. Steigt die Population, dann steigt auch die Zahl der Geburten. Es
besteht aber auch eine gleichgerichtete Wechselbeziehung zwischen der Zahl der Geburten
und der Population. Steigt die Zahl der Geburten, dann steigt auch die Population. Der damit
geschlossene Kreislauf ergibt eine sich selbst verstarkende Ruckkopplung. Eine selbst
verstarkende Ruckkoppelung ist durch das Fehlen oder eine gerade Anzahl an gegengerich-
teten Wechselbeziehungen gekennzeichnet. Mit jedem Durchlauf des Regelkreises nimmt
die Population weiter zu.

Zwischen der Population und der Zahl der Sterbefélle besteht ebenfalls eine gleichgerichtete
Wechselbeziehung. Nimmt die Population zu, dann nimmt auch die Zahl der Todesfélle zu.
Umgekehrt besteht zwischen der Zahl der Todesfélle und der Population eine gegengerich-
tete Wechselbeziehung. Steigt die Zahl der Todesfalle, dann nimmt die Population ab. Der
geschlossene Kreislauf ergibt eine stabilisierende Rickkoppelung. Eine stabilisierende
Ruckkoppelung ist durch eine ungerade Anzahl an gegengerichteten Wechselbeziehungen
gekennzeichnet. Kommt in einem System keine stabilisierende Ruckkoppelung vor, dann
kommt es zu exponentiellem Wachstum und langfristig zu einer Selbstzerstérung des Sys-
tems.

2 Im Zusammenhang mit Causal-Loop-Diagrammen werden die Elemente, welche das betrachtete System be-
schreiben, ,Entitaten” genannt.
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Abbildung 48: Causal-Loop-Diagramm Population

6.2 Wechselwirkung zwischen Stellplatzangebot und Pkw-Besitz

Abbildung 49 zeigt eine qualitative Darstellung des Zusammenhangs zwischen dem Stell-
platzangebot und dem Pkw-Besitz. Die Wechselwirkungen werden mit Hilfe der sieben
Elemente Anzahl Pkw, Anzahl Stellplatze, Auslastung Stellplatzangebot, Parkplatzsuchzeit,
Attraktivitat Pkw-Besitz, Flache Ful3geher und Attraktivitat zu Ful® gehen beschrieben.

Steigt die Anzahl der Pkw an, dann steigt auch die Auslastung des Stellplatzangebots an.
D.h. es besteht eine gleichgerichtete Wechselbeziehung zwischen diesen beiden Entitaten.
Steigt die Auslastung des Stellplatzangebots an, dann steigen auch die Parkplatzsuchzeiten
(gleichgerichtete Wechselbeziehung). Steigen die Parkplatzsuchzeiten, dann nimmt die
Attraktivitat, einen Pkw zu besitzen und zu benutzen, ab. D.h. es besteht eine gegengerich-
tete Wechselbeziehung zwischen diesen beiden Entitaten. Nimmt die Attraktivitéat, einen Pkw
Zu besitzen ab, dann nimmt auch die Anzahl der Pkw ab (gleichgerichtete Wechselbezie-
hung). Dass dies mit einer gewissen Zeitverzégerung geschieht, wird durch die zwei paralle-
len Linien symbolisiert. Da sich in dem nun geschlossenen, mit A gekennzeichneten Kreis
nur eine gegengerichtete Wechselbeziehung (= ungerade Anzahl) befindet, wirkt dieser
stabilisierend. Die Auslastung des Stellplatzangebots wird sich einem konstanten Mittelwert
anndhern und dann um diesen schwanken, d.h. es wird ein dynamisches Gleichgewicht
erreicht.

Nimmt die Anzahl der Pkw zu, dann fordert die Offentlichkeit bzw. die Medien die Schaffung
neuen Parkraums. Gibt die Verkehrspolitik dieser Forderung nach, dann entsteht eine zeit-
verzdgerte, gleichgerichtete Wechselwirkung zwischen der Anzahl der Pkw und der Anzahl
der Stellplatze. Steigt die Anzahl der Stellplatze, dann sinkt die Auslastung der Stellplatze
(gegengerichtete Wechselbeziehung). In dem nun geschlossenen, mit B gekennzeichneten
Kreis Anzahl Pkw — Anzahl Stellplatze — Auslastung Stellplatzangebot — Parkplatzsuchzeit —
Attraktivitat Pkw-Besitz gibt es zwei gegengerichtete Wechselbeziehungen (= gerade An-
zahl). Das bedeutet, dass diese Riickkoppelung selbstverstarkend ist.
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Flache Fuligeher

Anzahl Stellplatze
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Abbildung 49: Qualitative Beschreibung des Zusammenhangs zwischen Stellplatzangebot
und Pkw-Besitz

Im urbanen Umfeld ist Flache im Allgemeinen ein knappes Gut, um welches die verschiede-
nen Nutzer konkurrieren. Das bedeutet, dass sich der fur Ful3geherinnen verfiigbare Raum
(Flache Ful3geher) verringert, wenn die Anzahl der Stellplatze zunimmt. Nimmt die fur Ful3-
geherlnnen verfligbare Flache ab, dann nimmt der Level of Service bzw. die Attraktivitat des
zu Full Gehens (Attraktivitdt zu Fuld gehen) ab. Sinkt die Attraktivitat des zu Ful3 Gehens,
dann steigt die Attraktivitat, einen Pkw zu besitzen. Uber das Element Anzahl Pkw schlieRt
sich der Kreis wieder zur Anzahl der Stellplatze. In dem geschlossenen, mit C gekennzeich-
neten Kreis Anzahl Stellplatze — Flache Ful3geher — Attraktivitdt zu Fuld gehen — Attraktivitat
Pkw-Besitz — Anzahl Stellplatze gibt es zwei gegengerichtete Wechselbeziehungen (=
gerade Anzahl). Das bedeutet, dass diese Riickkoppelung selbstverstarkend ist.

Wie verhalt sich das Gesamtsystem? Sowohl der Kreis B als auch der Kreis C hebt das
System auf eine neue Ebene mit einer héheren Anzahl an Pkw (Abbildung 49). Der Kreis A
fangt die selbstverstarkende Rickkoppelung wieder ein und stabilisiert das System bei einer
ahnlichen Auslastung des Stellplatzangebots wie zuvor. Werden die Kreise B und C wieder
mit einer Erhéhung der Stellplatzzahl aktiviert, dann heben sie das System wieder auf eine
neue Ebene, usw. D.h. eine Erhéhung der Stellplatzanzahl fuhrt zu keiner dauerhaften
Reduktion der Stellplatzauslastung.

Wird allerdings von der derzeit vorherrschenden Planungspraxis, dass auf eine Erhéhung
der Anzahl der zugelassenen Pkws mit einer (zeitverzégerten) Erhéhung der Anzahl der
Stellplatze reagiert wird, abgegangen, dann kann die Entitat Anzahl Stellplatze (Abbildung
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49) als entscheidende Stellschraube zur Erreichung verkehrspolitischer Ziele (z.B. die Be-
schrankung des motorisierten Individualverkehrs auf ein stadtvertragliches Ausmalfd) ver-
wendet werden.

6.3 Schlussfolgerungen qualitative Analyse

Die Ergebnisse der qualitativen Analyse unter Verwendung der der Methode der Causal-
Loop-Diagramme lassen sich in den folgenden Kernaussagen zusammenfassen.

Kernaussagen:

m Die qualitative Analyse mit Hilfe der Methode der Causal-Loop-Diagramme zeigt, dass
die Ubliche Praxis der Erhéhung des Stellplatzangebots als Reaktion auf eine Steige-
rung der Nachfrage zu keiner dauerhaften Entspannung der Parkraumauslastung fihrt.

m Es werden die damit verbundenen Probleme wie Parkplatzsuchverkehr, Stau etc. nicht
gelost.

m  Wird die Option einer Verringerung bzw. Beschrankung der Stellplatzanzahl als eine
mdgliche MalRnahme der Parkraumpolitik akzeptiert, dann kann die Stellplatzanzahl als
Stellschraube zur Erreichung der gewinschten verkehrspolitischen Ziele eingesetzt
werden.
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7 Quantitative Analyse

Die quantitative Analyse erfolgte auf mehreren rdumlichen Ebenen, von der Mikroebene
eines Wiener Stadtteils Uber die Gesamtstadt bis hin zur nationalen Ebene. Die Analysen
verfolgten dabei unterschiedliche Ziele. Die kleinraumige Analyse diente vor allem der Be-
schaffung von Grundlagen fir die in Kapitel 9 durchgefiihrten Modellrechnungen. Die Analy-
sen auf Stadtebene und nationaler Ebene dienten vor allem der Uberpriifung der Hypothese
des Zusammenhangs zwischen Stellplatzangebot und Mobilitatsverhalten bzw. der Ergeb-
nisse der qualitativen Analyse.

7.1 Rudolfsheim-Funfhaus, Wien

(Gruber, 2009) fuhrte in einem Teilgebiet des 15. Wiener Gemeindebezirks Rudolfsheim-
Funfhaus eine detaillierte Untersuchung der Reduktion des StralRenparkens zu Gunsten von
Garagenparken durch. Abbildung 50 zeigt das gewahlte Untersuchungsgebiet, welches
durch den Neubaugurtel, die Gablenzgasse, die Stutterheimstral3e, die Preysinggasse und
die Felberstrale begrenzt wird. Das Gebiet umfasst eine Flache von ca. 75 ha und beher-
bergt rund 15.000 Einwohner und rund 5.300 Pkw (Gruber, 2009). Aufbauend auf Daten
Uber die Lange des StralRennetzes und die Anordnung der Parkplatze (einseitig, beidseitig,
Langs- oder Schragparker) wurde die Zahl der Stellplatze im Untersuchungsgebiet abge-
schatzt.
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Abbildung 50: Untersuchungsgebiet Rudolfsheim-Funfhaus (Gruber, 2009)

Tabelle 15: Anzahl der Parkplatze je 100 Meter Strafl3e nach Anordnung der Parkplatze

Beidseitig Einseitig
Zweimal Schragparker | Schrag- und Langsparker Zweimal Langsparker Langsparker
42 35 28 14
Quelle: (Gruber, 2009) S. 74
Tabelle 16: Ermittlung der Anzahl der Stellplatze im Untersuchungsgebiet
StralRenlange nach Stellplatzanordnung (m)
Gebiet Zweimal Schrag- und 2 x Langs- T Stellplatze
Schragparker | Langsparker parker
Schweglerstralle 0 1666 1405 644 1067
gt";‘;gaf'RUdiger' 698 1633 979 644 1229
Méarzstralle 441 1215 931 1220 1042
Westbahnhof 387 2742 914 620 1465
Lugner City 0 590 68 83 237
Gesamt 1526 7846 4297 3211 5040

Quelle: (Gruber, 2009) S. 74, eigene Berechnungen
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Die berechnete Anzahl der Stellplatze liegt knapp unter der geschéatzten Zahl der im Besitz
der Einwohner befindlichen Pkw. Die daraus berechnete Auslastung liegt bei rund 105%.
Dazu kommen noch die Parkraumbewirtschaftungsfliichtlinge aus dem angrenzenden Bezirk
Neubau.

In (Gruber, 2009) wurden prototypisch zwei StralRen im Detail untersucht.

Tabelle 17: Flachenbilanz ausgewahlte Stral3enziige

Verkehrsflache Offentl. Raum Grunflache
Statie Fahrbahn | StraRenbahn | Parkplatze Gehsteig Baumscheibe | StraBengrin
Schweglerstr. 39 % 19 % 42 % 17 % 3% 0%
Léschenkohlg. 30 % 0% 55 % 14 % 2% 0%

Quelle: (Gruber, 2009) S. 78 und S. 81

7.2 Wien

Leider liegen fir die Stadt Wien keine flachendeckenden Daten Uber die Anzahl der verfiig-
baren Stellplatze vor. Zahlen liegen nur fur die Bezirke 1 bis 9 und 20 vor (Gruber, 2009). In
Abbildung 51 ist der Zusammenhang zwischen der Anzahl der Stellplatze und der Anzahl
der gemeldeten Pkw in den Bezirken 2 bis 9 und 20 dargestellt. Da zahlreiche Firmen ihren
Firmensitz im 1. Bezirk haben und deshalb alle Firmenfahrzeuge hier gemeldet sind, kann
dieser nicht mit einbezogen werden. Abbildung 51 zeigt, dass eine starke Korrelation zwi-
schen dem Stellplatzangebot und dem Fahrzeugbesitz besteht. In den Bezirken 5 und 8 sind
um 4 % bzw. 8 % mehr Pkws gemeldet, als Stellplatze zur Verfiigung stehen. In den Bezir-
ken 4 und 6 entspricht die Zahl der gemeldeten Pkw in etwa der Zahl der verfugbaren Stell-
platze. In den restlichen Zeiten gibt es (zum Teil deutlich) mehr Stellplatze als gemeldete
Pkws.

Die Ergebnisse der quantitativen Analyse der Situation in den innerstadtischen Bezirken
Wiens bestatigt die in Kapitel 6 identifizierten qualitativen Zusammenhénge.
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Abbildung 51: Zusammenhang Anzahl der Stellplatze und Anzahl der angemeldeten Pkw,
Wien, Bezirke 2-9, 20

7.3 Paris

Zum Zeitpunkt der Berichtslegung war Paris die einzige Stadt, aus der sowohl Daten Uber
Anderungen der Stellplatzzahlen als auch Daten tiber das Mobilitatsverhalten zur Verfiigung
standen (Mairie de Paris, 2008). Siehe dazu auch Kapitel 5.3.2. Die verfiigbaren Daten
decken den Zeitraum 2003 bis 2007 ab.

Abbildung 52 zeigt den Zusammenhang zwischen der Entwicklung der Stellplatzzahl im
offentlichen Raum und der Entwicklung der Anzahl der zugelassenen Fahrzeuge. Es ist
deutlich zu erkennen, dass sich parallel zur Reduktion der Stellplatzzahl auch die Zahl der
zugelassenen Fahrzeuge reduziert hat. Dieses Ergebnis bestétigt die in Kapitel 6 identifizier-
ten qualitativen Zusammenhénge.

Abbildung 53 zeigt den Zusammenhang zwischen den Fahrzeugkilometern im mit automati-
schen Zahlstellen ausgestatteten StraRennetz und der Entwicklung der Stellplatzzahl. Es ist
deutlich zu erkennen, dass sich parallel zur Reduktion der Stellplatzzahl auch die Fahrzeug-
kilometer im motorisierten Individualverkehr reduziert haben. Es kann daraus geschlossen
werden, dass die Reduktion der Stellplatzzahlen nicht nur Auswirkungen auf den Motorisie-
rungsgrad, sondern auch auf das Mobilitatsverhalten hat.
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Abbildung 52: Zusammenhang zwischen der Anzahl der Stellplatze im 6ffentlichen Raum
und der Anzahl der Privat-Pkw, Paris, 2003—2007
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Abbildung 53: Zusammenhang zwischen der Anzahl der Stellplatze im 6ffentlichen Raum
und den Fahrzeugkilometern im mit automatischen Z&hlstellen ausgestatteten StraRennetz,
Paris, 2003-2007
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Abbildung 54 zeigt den Zusammenhang zwischen der Zahl der im offentlichen Verkehr
zuriickgelegten Wege und der Entwicklung der Stellplatzzahl. Es ist deutlich zu erkennen,
dass sich parallel zur Reduktion der Stellplatzzahl die im 6ffentlichen Verkehr zurtickgeleg-
ten Wege erhoéht haben. Es kann daraus geschlossen werden, dass die Reduktion der
Stellplatzzahlen nicht nur Auswirkungen auf den Motorisierungsgrad, sondern auch auf das
Mobilitatsverhalten hat.
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Quelle: (Mairie de Paris, 2008) S. 6 und S. 31, eigene Darstellung

Abbildung 54: Zusammenhang zwischen der Anzahl der Stellplatze im 6ffentlichen Raum
und den im 6ffentlichen Verkehr zurlickgelegten Wegen, Paris, 2003-2007

Abbildung 55 zeigt den Zusammenhang zwischen der Lange des Radwegnetzes und der
Entwicklung der Stellplatzzahl. Es ist deutlich zu erkennen, dass sich parallel zur Reduktion
der Stellplatzzahl die L&nge des Radwegenetzes erhéht hat. Es kann daraus geschlossen
werden, dass die durch die Reduktion der Stellplatzzahlen frei werdenden Flachen zumin-
dest teilweise dem Radverkehr zugute kamen.
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Abbildung 55: Zusammenhang zwischen der Anzahl der Stellplatze im 6ffentlichen Raum
und der Lange des Radwegnetzes, Paris, 2003-2007

7.4 Osterreich

Im Rahmen des dsterreichischen Mikrozensus der Jahre 1981, 1990, 1994, 1995 und 2001
wurden Daten Uber das Vorhandensein von Parkméglichkeiten fir private Pkw erhoben.
Eine Analyse der Mikrozensusdaten zu den Parkmdglichkeiten fir private Pkw zeigt eine
deutliche Korrelation zwischen dem Vorhandensein von Parkméglichkeiten und dem Motori-
sierungsgrad (Abbildung 56). Diese empirischen Beobachtungen bestatigen die im qualitati-
ven Modell (Abbildung 49) dargestellten Zusammenhéange.

Wird die gefundene exponentielle Regression auf einen Anteil an Wohnungen mit Abstell-
maoglichkeit von 0 % angewendet, dann ergibt das einen Motorisierungsgrad von 38 Fahr-
zeugen je 1.000 Einwohner. Dieser Wert ist nahezu identisch mit dem in der Autofreien
Siedlung Floridsdorf erhobenen Wert von 36 Fahrzeugen je 1.000 Einwohner (siehe Kapitel
5.1.1).
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Abbildung 56: Zusammenhang zwischen Motorisierungsgrad und Anteil der Wohnungen mit
Abstellmdglichkeit Osterreich 1985-2001

7.

5 Schlussfolgerungen quantitative Analyse

Die Ergebnisse der quantitativen Analyse der verschiedenen rdumlichen Ebenen (Stadtteil,
Gesamtstadt, nationale Ebene) kdnnen in den folgenden Kernaussagen zusammengefasst
werden.

Kernaussagen:

Ein wichtiges Ergebnis der Analyse der Mikroebene sind Kennzahlen tber die spezifi-
sche Stellplatzanzahl je Strafenlédnge in Abhangigkeit von der Organisation des Park-
raums (Langsparken, Schragparken).

Diese Kennzahlen kénnen verwendet werden, um aus vorhandenen Informationen Uber
das Stral3ennetz Stellplatzanzahlen abzuschéatzen.

Weiters sind diese Kennzahlen ein wichtiger Input fur die Modellrechnungen (Kapitel 9).

Die Analysen auf Stadtebene und nationaler Ebene haben gezeigt, dass eine Korrelati-
on zwischen der Stellplatzverfuigbarkeit und dem Motorisierungsgrad besteht. In Kom-
bination mit den Ergebnissen der qualitativen Analyse (Kapitel 6) kann davon ausge-
gangen werden, dass der Zusammenhang kausal ist.

Die Analysen der Daten der Stadt Paris zeigen weiters, dass eine Korrelation zwischen
dem Stellplatzangebot und dem Mobilitatsverhalten besteht.

Insgesamt kann daher die dem Projekt zugrunde liegende Hypothese bestatigt werden.
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8 Energie-, verkehrs- und umweltpolitische Ziele

8.1 STEP 05

Ziele des Stadtentwicklungsplans Wien 2005 sind unter anderem (Mittringer et al., 2005)
S. 17:

e Den Anteil des Umweltverbundes (Rad, Ful3, offentlicher Verkehr) an der gesamten
Verkehrsleistung steigern, Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV) reduzieren;
generell soll Verkehrsentstehung verringert werden.

e Die Lebensqualitat in Wien soll durch gleiche Chancen aller Bewohnerinnen und Be-
wohner unter Beriicksichtigung unterschiedlicher Lebenszusammenhange, der Herkunft,
des sozialen Hintergrundes und besonderer Bedirfnisse von Menschen mit Mobilitats-
einschrankungen zu sinnerfilltem Leben durch Zugang zu Einrichtungen des kulturellen
Lebens, zu den Sozial-, Bildungs-, Gesundheits- und Betreuungseinrichtungen, zu
Wohnraum ausreichender Gréf3e und Qualitéat sowie zu Natur- und Erholungsrdumen
gewabhrleistet werden.

Dabei wird auf ein in verschiedenen anderen Dokumenten bereits erarbeitetes Zielsystem
zurlickgegriffen:

e Klimaschutzprogramm der Stadt Wien (KIiP Wien)

e Stadtentwicklungsplan 94 (STEP 94)

e Gringirtel Wien 95

e Masterplan Verkehr Wien 03 (MPV 03) (Magistrat der Stadt Wien, 2003)
e Strategieplan 2004

e U a

8.2 Klip Il Wien

In der Fortschreibung 2010-2020 des Klimaschutzprogramms der Stadt Wien sind die
folgenden Ziele enthalten:

Die nun im KIiP Il formulierten Ziele wurden unter diesen Gesichtspunkten breit diskutiert
und beschlossen und werden zur Zielerreichung — minus 21 % Treibhausgasemissionen pro
Kopf bis 2020 im Vergleich zu 1990 — fuhren. Oder anders ausgedriickt: Betrugen die von
Wien beeinflussbaren Treibhausgasemissionen im Jahr 1990 noch 3,73 Tonnen pro Kopf, so
werden es im Jahr 2020 aufgrund des Wiener Klimaschutzprogramms nur noch 2,94 Tonnen
sein; d.h. jede Wienerin, jeder Wiener wird im Jahr 2020 durchschnittlich rund 790 kg weni-
ger Treibhausgase emittieren als noch 30 Jahre davor (Magistrat der Stadt Wien, 2009) S 6.
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8.3 Masterplan Verkehr

Die Anteile der verschiedenen Verkehrsmittel an den Wegen der Wienerlnnen an allen
Tagen sollen sich entsprechend der Ziele des Masterplan Verkehr 2003 (Magistrat der Stadt
Wien, 2003) wie folgt verandern:

m  Reduktion des Anteils des motorisierten Individualverkehrs bis 2020 auf 25 %.

m  Erhohung des Radverkehrsanteils bis 2020 auf 8 %.

m  Erhdhung des Anteils des odffentlichen Verkehrs bis 2020 auf 40 %.

m Halten des FuRgeheranteils auf dem Niveau von 2001.

100%
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80%
70%

60%

O Pkw

50% N
WOV, Rad, FG

Anteil

40%
30%
20%

10%

0%
1970 1980 1990 2000 2010 2020

Quelle: Masterplan Verkehr Wien 2003 Jahr

Quelle: (Magistrat der Stadt Wien, 2003)
Abbildung 57: Modal Split Ziele Masterplan Verkehr 2003

Beziglich der Wege der Einpendlerinnen an allen Tagen soll sich die Verkehrsmittelauftei-
lung zwischen OV und MIV bis 2020 von 35 zu 65 % auf 45 zu 55 % verschieben (Magistrat
der Stadt Wien, 2003).

Weitere quantifizierte Ziele sind (Magistrat der Stadt Wien, 2003):

m Die Fahrleistung mit Kraftfahrzeugen soll nicht weiter steigen.
m Die Zahl der Toten und Verletzten wird bis 2020 um 50 % gesenkt.

m Die Grenzwertliberschreitungen bei NOx an StralRenquerschnitten werden bis 2010 auf
Null reduziert.

m Der Anteil der Bewohnerinnen mit Verkehrslarmbelastigung soll bis 2020 um 20 %
gesenkt werden.

e Reduktion der verkehrsbedingten CO,-Emissionen pro Kopf um 5 % bis 2010.
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8.4 Energiestrategie Osterreich

Um das 16 %-Ziel bei den THG-Emissionen und das 34 %-Ziel beziiglich erneuerbarer
Energiequellen zu erreichen, wurde 2009 ein Prozess zur Erarbeitung der Energiestrategie
Osterreich initiiert. Ziel ist es, im Rahmen eines zukunftsweisenden, effizienten und erneuer-
baren Systems den Endenergieverbrauch auf dem Niveau von 2005 zu stabilisieren und
eine Reduktion der THG-Emissionen durch die Erh6hung des Anteils erneuerbarer Energie-
trager auf 34 % zu erreichen (Anderl et al., 2010) S. 8.

Fur den Sektor Mobilitéat inkl. Off-Road-Geréte ist die Zielsetzung der Energiestrategie Oster-
reich eine Reduktion des Endenergieverbrauchs bis 2020 um 5% bezogen auf 2005
(BMWFJ/BMFLUW, 2010).

8.5 Zusammenfassung der energie-, verkehrs- und
umweltpolitischen Ziele

In Tabelle 18 sind die fiir das hier beschriebene Projekt wesentlichen quantitativen Ziele in
einer Ubersicht zusammengefasst.

Tabelle 18: Zusammenfassung der relevanten energie-, verkehrs- und umweltpolitischen
Ziele

Bereich | Indikator Dokument Ziel Zei- Bezugs-
thorizont jahr
SOE | ikl Off Road-Gerate | Osenean | 8% | 2020 | 2009
Umwelt | Treibhausgasemissionen pro Kopf KIiP 1l -21 % 2020 1990
Verkehr | Anteil MIV innerstadtisch MPV 03 25% 2020 n.a.
Anteil OV innerstadtisch MPV 03 40 % 2020 n.a.
Anteil Fahrrad innerstadtisch MPV 03 8% 2020 n.a.
Anteil FuRgeher innerstadtisch MPV 03 27 % 2020 n.a.
Anteil MIV Einpendler MPV 03 55 % 2020 n.a.
Anteil OV Einpendler MPV 03 45 % 2020 n.a.

Quelle: (BMWFJ/BMFLUW, 2010; Magistrat der Stadt Wien, 2003; Magistrat der Stadt Wien, 2009)

Allgemein kénnen die offiziellen energie-, verkehrs- und umweltpolitischen Ziele in den
folgenden Kernaussagen zusammengefasst werden.

Kernaussagen:

m Die offiziellen Ziele der Stadt Wien und Osterreichs fordern eine Reduktion des End-
energieverbrauchs und der Treibhausgasemissionen.

m  Um diese Ubergeordneten Ziele erreichen zu kdnnen, ist im Verkehr eine Verlagerung
vom motorisierten Individualverkehr hin zum Umweltverbund (zu FuR, Fahrrad, OV) als
Ziel definiert.
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9 Rolle der Parkraumorganisation in Bezug auf die
Ziele

9.1 Untersuchungsgebiet und Szenariobeschreibung

Ein vereinfachtes dynamisches Verkehrsmodell wurde verwendet, um abzuschéatzen, wel-
chen Beitrag eine Neuorganisation des Parkraums im Sinne der Kapitel 4 und 5 zur Errei-
chung der in Kapitel 8 beschriebenen Ziele leisten kann. Eine detaillierte Beschreibung des
verwendeten Modells findet sich im Anhang in Kapitel 15.

Das gewahlte Untersuchungsgebiet entspricht in etwa dem Untersuchungsgebiet aus
(Gruber, 2009)3. Die Einwohnerzahl wird mit 15.000 Personen angenommen. Diese absol-
vieren im Durchschnitt 2,7 Wege pro Person und Tag (Socialdata, 2005). Knapp 70 % haben
Zugang zu einem Pkw (Gruber, 2009).

Insgesamt wurden funf unterschiedliche Szenarien der Umwandlung von offentlichen Stell-
platzflachen untersucht (Tabelle 19). Allen Szenarien ist gemeinsam, dass die Anzahl der
Stellplatze im 6ffentlichen Raum bis 2021 halbiert werden soll, Nebenfahrbahnen teilweise
rickgebaut werden und die Gesamtzahl der Stellplatze um 20 % reduziert wird. Die Unter-
schiede zwischen den Szenarien bestehen in der Aufteilung des durch die Stellplatzredukti-
on frei werdenden Raums auf die anderen Verkehrsmittel bzw. den Griinraum (Abbildung 58
bis Abbildung 62).

Tabelle 19: Beschreibung der untersuchten Szenarien

Parameter zur Szenariodefinition Szenario 1 | Szenario 2 | Szenario 3 | Szenario 4 | Szenario 5
Anzahl der ¢ffentlichen Stellplatze 50 % des 50 % des 50 % des 50 % des 50 % des
am Ende des Umsetzungszeit- Ausgangs- | Ausgangs- | Ausgangs- | Ausgangs- | Ausgangs-
raums werts werts werts werts werts
Geschwindigkeit des Riickbaus ko;1stan_t|, ko?stan_':, ko?stan_tl, ko?stan_T, ko?stan_':,
(Stellplatze/Jahr) aufgeteilt aufgeteilt aufgeteilt aufgeteilt aufgeteilt
auf 10 J. auf 10 J. auf 10 J. auf 10 J. auf 10 J.
Teilweiser Rickbau der Fahrbah-
nen (Ja/Nein) Ja Ja Ja Ja Ja
Nutzung des frei werdenden Raumes fiir
FuRgeherinnen 100 % 80 % 50 % 50 % 25%
Radfahrerlnnen 0% 20 % 50 % 25% 25 %
Offentlichen Verkehr 0% 0% 0% 25% 25 %
Grinflachen 0% 0% 0% 0% 25 %
Entwicklung des gesamten Stell-
platzangebots (6ffentlichen Stell- -20 % -20 % -20 % -20 % -20 %
platze + Garagenstellplatze)

3 Siehe Abschnitt 7.1 Rudolfsheim-Fiinfhaus, Wien, S. 87.
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Abbildung 58: Entwicklung der Flachenaufteilung des 6ffentlichen Raums Szenario 1

Anteil am offentlichen Raum
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Abbildung 59: Entwicklung der Flachenaufteilung des 6ffentlichen Raums Szenario 2
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\l Fahrbahn O Stellplatze B FuRgeher O Radfahrer O Offentlicher Verkehr B Griinraum

100%

80%

60%

40%

20%

Anteil am offentlichen Raum

0%

o — N (40) < n [{e) ~ [o0) (o)) o — N o < [Te) o N~ [e0)

— — — — — — — — — — N N N N N N N N N

O O O O O O O O O O 0o 0O O o o o o o o

N N N N N N N N N N N N N N N N N N N
Jahr

2029

2030

Abbildung 60: Entwicklung der Flachenaufteilung des offentlichen Raums Szenario 3
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Abbildung 61: Entwicklung der Flachenaufteilung des 6ffentlichen Raums Szenario 4
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Abbildung 62: Entwicklung der Flachenaufteilung des offentlichen Raums Szenario 5

9.2 Ergebnisse

9.2.1 Modal Split

Abbildung 63 zeigt einen Vergleich des Modal Split im Basisjahr 2010 mit den Ergebnissen
der verschiedenen Szenarien im Jahr 2025. Die Unterschiede bezlglich des Anteils des
motorisierten Individualverkehrs zwischen den Szenarien sind dabei relativ gering. In allen
Szenarien liegt dieser im Bereich von 18-19 %. Deutliche Unterschiede sind allerdings bei
der Aufteilung auf die Verkehrsmittel des Umweltverbunds zu erkennen. Der Anteil der
FuRgeherinnen nach der erfolgten Umorganisation des StralBenraums liegt je nach Szenario
zwischen knapp 35 % und knapp 45 % (Abbildung 64). Der Anteil des Radverkehrs liegt je
nach Szenario zwischen knapp 4 % und etwas mehr als 9 % (Abbildung 65). Der Anteil des
offentlichen Verkehrs liegt je nach Szenario zwischen knapp 35 % und 40 % (Abbildung 66).
Der Anteil des motorisierten Individualverkehrs liegt je nach Szenario zwischen knapp 18 %
und knapp tber 19 % (Abbildung 67).
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Abbildung 63: Vergleich der Verkehrsmittelanteile im Basisjahr 2010 und im Jahr 2025 fur
die betrachteten Szenarien
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Abbildung 64: Entwicklung des Anteils der Ful3geherlnnen an den gesamten Wegen in den

betrachteten Szenarien
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Abbildung 65: Entwicklung des Anteils der Radfahrerinnen an den gesamten Wegen in den
betrachteten Szenarien
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Abbildung 66: Entwicklung des Anteils des 6ffentlichen Verkehrs an den gesamten Wegen in
den betrachteten Szenarien
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Abbildung 67: Entwicklung des Anteils des motorisierten Individualverkehrs an den gesam-
ten Wegen in den betrachteten Szenarien

9.2.2 Emissionen

Abbildung 68 bis Abbildung 72 zeigen die sich aus den Anderungen des Mobilitatsverhaltens
ergebenden Entwicklungen der Kohlendioxid-, Kohlenmonoxid-, Kohlenwasserstoff-, Stick-
oxid- und Partikelemissionen. Die Kohlendioxidemissionen verringern sich bezogen auf 2010
je nach Szenario langerfristig um 24 % bis 31 % (Abbildung 68). Die Kohlenmonoxidemissi-
onen verringern sich bezogen auf 2010 je nach Szenario langerfristig um 28 % bis 34 %
(Abbildung 69). Die Kohlenwasserstoffemissionen verringern sich bezogen auf 2010 je nach
Szenario langerfristig um 27 % bis 34 % (Abbildung 70). Die Stickoxidemissionen verringern
sich bezogen auf 2010 je nach Szenario langerfristig um 24 % bis 31 % (Abbildung 71). Die
Partikelemissionen verringern sich bezogen auf 2010 je nach Szenario langerfristig um 25 %
bis 31 % (Abbildung 72).
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Abbildung 68: Entwicklung der CO,-Emissionen in den betrachteten Szenarien
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Abbildung 69: Entwicklung der CO-Emissionen in den betrachteten Szenarien
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Abbildung 70: Entwicklung der HC-Emissionen in den betrachteten Szenarien
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Abbildung 71: Entwicklung der NOx-Emissionen in den betrachteten Szenarien
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Abbildung 72: Entwicklung der PM-Emissionen in den betrachteten Szenarien

9.2.3 Vergleich mit autofreien bzw. autoreduzierten Siedlungen

Zur Kontrolle und Verifizierung der Ergebnisse der Modellrechnungen werden diese mit den
Modal-Split-Daten existierender autofreier bzw. autoreduzierter Siedlungen (siehe Abschnitt
5.1) verglichen (Tabelle 20 und Abbildung 73).

Tabelle 20: Vergleich Modal Split autofreier bzw. autoreduzierter Siedlungen mit den Modell-
rechnungen fiir PAN-Szenarien

Modal Split

Siedlung -

Nicht motorisiert oV MIV
Autofreie Siedlung Floridsdorf, A 28 % 70 % 2%
GW.L-terrain, Amsterdam, NL 59 % 30 % 11 %
Slateford Green, Edinburgh, UK 42 % 46 % 12 %
Vauban, Freiburg, D 64 % 22 % 14 %
PAN Szenario 1 48 % 35% 18 %
PAN Szenario 2 46 % 35% 18 %
PAN Szenario 3 45 % 36 % 19%
PAN Szenario 4 41 % 40 % 19%
PAN Szenario 5 42 % 40 % 18 %

Quelle: (Scheurer, 2001), eigene Berechnungen
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Quelle: (Scheurer, 2001), eigene Berechnungen

Abbildung 73: Vergleich Modal Split autofreier bzw. autoreduzierter Siedlungen mit den
Modellrechnungen fur die PAN-Szenarien

9.2.4 Schlussfolgerungen

Die Ergebnisse der Modellrechnungen kdnnen mit Hilfe der folgenden Kernaussagen zu-
sammengefasst werden.

Kernaussagen:
e Die Szenarioannahmen orientierten sich im Wesentlichen am Konzept autoreduzierter
Siedlungen (Kapitel 4.2.1).

e Alle betrachteten Szenarien filhren zu einem signifikanten Rickgang des Anteils des
motorisierten Individualverkehrs und der atmosphéarischen Emissionen.

e Die erzielte Reduktion des motorisierten Individualverkehrs ist in allen funf Szenarien
relativ &hnlich.

e Innerhalb des Umweltverbunds gibt es aber deutliche Unterschiede, je nachdem, wel-
ches Verkehrsmittel in welchem Umfang von den frei werdenden Flachen profitiert.

e Dies spiegelt auch die Erfahrungen aus der Analyse existierender autofreier bzw.
-reduzierter Siedlungen wider (Kapitel 5.1).

e Der Vergleich mit Daten aus existierenden autofreien bzw. -reduzierten Siedlungen
zeigt, dass die Modellergebnisse in einem plausiblen Bereich liegen.
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9.3 Vergleich der Ergebnisse der Modellrechnungen mit den
verkehrs-, umwelt- und energiepolitischen Zielen

9.3.1 STEPO5

Im STEP 05 (Mittringer et al., 2005) wird gefordert, dass sich der Anteil des motorisierten
Individualverkehrs an der gesamten ,Verkehrsleistung” verringert. Abbildung 74 zeigt fur die
funf berechneten Szenarien die Entwicklung des Anteils des motorisierten Individualverkehrs
an den gesamten Personenkilometern. In allen Szenarien sinkt der Anteil von etwas mehr
als 50 % auf +/- 40 % ab. D.h. alle Szenarien erfiillen dieses im STEP 05 definierte Ziel.
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Abbildung 74: Entwicklung des Anteils des motorisierten Individualverkehrs an der ,Ver-
kehrsleistung®, i.e. dem Verkehrsaufwand (Personenkilometer)

9.3.2 Masterplan Verkehr 2003

Tabelle 21 zeigt einen Vergleich der Ziele fir den Modal Split der Wienerinnen im Jahr 2020
mit den Ergebnissen der funf berechneten Szenarien. Die Einzelziele fur die Verkehrsmittel
des Umweltverbunds werden jedes fiir sich zumindest in einem der Szenarien erreicht.
Abbildung 75 zeigt einen Vergleich des Ziels und der berechneten Entwicklungen des Anteils
des motorisierten Individualverkehrs. Das Gesamtziel, den Anteil des Umweltverbunds auf
75 % zu erhdhen bzw. den Anteil des motorisierten Individualverkehrs auf 25 % zu senken,
wird in jedem der Szenarien mehr als erfillt.
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Tabelle 21: Vergleich Modal Split 2020 — Masterplan Verkehr 2003 und Modellrechnungen

Verkehrsmittel V'\élrzlaj‘etﬁrrpzlggs Szegario Szenario 2 | Szenario 3 | Szenario 4 | Szenario 5
FuRgeherinnen 27 % 43 % 40 % 35% 34 % 35%
Radfahrerinnen 8% 4% 5% 9% 6 % 6 %
ov 40 % 35% 36 % 36 % 40 % 40 %
MIV 25 % 18 % 19 % 20 % 20 % 19 %

Quelle: (Magistrat der Stadt Wien, 2003), eigene Berechnungen
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Quelle: (Magistrat der Stadt Wien, 2003), eigene Berechnungen

Abbildung 75: Entwicklung des motorisierten Individualverkehrs in den funf Szenarien im
Vergleich zum Ziel des Masterplans Verkehr 2003

9.3.3 Schlussfolgerungen zu Rolle der Parkraumorganisation

Der Vergleich der Ergebnisse der Modellrechnungen mit den offiziellen energie-, verkehrs-
und umweltpolitischen Zielen lasst sich in den folgenden Kernaussagen zusammenfassen.
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Rolle der Parkraumorganisation in Bezug auf die Ziele

Kernaussagen:

Die Ziele bezuglich des Verkehrsaufwands des motorisierten Individualverkehrs des
STEP 05 und die Ziele bezlglich des Anteils des motorisierten Individualverkehrs an
den Wegen der Wienerlnnen aus dem Masterplan Verkehr 2003 werden in allen Szena-
rien mehr als erfillt.

Die Unterziele bezlglich der Aufteilung der Verkehrsmittel zu Ful3, Fahrrad und &ffentli-
cher Verkehr im Rahmen des Umweltverbunds aus dem Masterplan Verkehr 2003 wer-
den in keinem der Szenarien exakt erfillt.

Durch eine detailliertere Variation der Flachenaufteilung und begleitende Mal3nahmen
(z.B. Verbesserungen des Angebots im offentlichen Verkehr) lassen sich aber auch
diese Ziele erreichen.

Die Modellrechnungen haben gezeigt, dass die Reduktion der Stellplatze im offentli-
chen Raum eine wirksame Malinahme zur Erreichung der energie-, verkehrs-, umwelt-
und siedlungspolitischen Ziele ist.
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10 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

10.

10.

112

1 Rechtliche Grundlagen

Regelungen fur Pkw-Abstellplatze im 6ffentlichen Raum:

Laut StraBenverkehrsordnung liegt es im Wirkungsbereich der Gemeinden, auf Gemein-
destralRen Kurzparkzonen zu definieren, Beschrankungen fir das Halten und Parken zu
erlassen, sowie FulRgéngerzonen und Wohnstral3en zu bestimmen.

Regelungen fir Pkw-Abstellplatze im Wohnbau:

In den Bauordnungen der dsterreichischen Bundesléander ist relativ einheitlich eine Min-
destanzahl von einem Stellplatz je Wohneinheit definiert. Die Ausnahme nach oben bil-
den Salzburg mit einer Mindestanzahl von 1,2 Stellplatzen je Wohneinheit und Vorarl-
berg mit einem Einstellplatz plus einem Abstellplatz fiir Einfamilienhauser bzw. 0,7 Ein-
stellplatzen/0,6 Abstellplatzen fur Mehrfamilienhduser. Etliche internationale Beispiele
liegen ebenfalls im Bereich von mindestens einem Stellplatz je Wohneinheit (z.B. Ant-
werpen, Kopenhagen oder Minchen). Es gibt aber auch internationale Beispiele fir
niedrigere, rAumlich differenzierte Anforderungen. Z.B. in Barcelona, abhangig vom Ge-
biet, ca. 0,2 bis 0,5 Stellplatze je Wohneinheit, in Hamburg im Zentrum 0,2 Stellplatze je
Wohneinheit und au3erhalb des Zentrums 0,8 Stellplatze je Wohneinheit, oder in Stral3-
burg im Umkreis von 500 m um eine OV-Haltestelle 0,5 Stellplatze je Wohneinheit, sonst
1 Stellplatz je Wohneinheit. Wie die internationalen Beispiele zeigen, ist eine Reduktion
der 6sterreichischen Mindeststellplatzzahlen méglich. Sowohl national als auch interna-
tional scheint der Trend in Richtung réaumlich differenzierter Anforderungen und der De-
finition von Maximalanforderungen zu gehen. Um verkehrspolitisch steuernd eingreifen
zu kénnen, ware zudem die Definition von Stellplatzobergrenzen anstatt der bisher ver-
wendeten Mindestanzahl sinnvoll.

Regelungen fiir Fahrradabstellplatze im Wohnbau:

Nur in einigen Bundeslandern sind in den Bauordnungen Regelungen lber Fahrradab-
stellanlagen enthalten. Wenn vorhanden, dann kann die Mindestanzahl zumeist von den
Gemeinden verordnet werden. In Salzburg ist die Errichtung von zwei Abstellanlagen je
Wohneinheit gefordert. In der oberdsterreichischen Bautechnikverordnung und im Stei-
ermarkischen Baugesetz werden detaillierte Angaben je nach Nutzung gemacht, z.B.
wird im Wohnbau ein Stellplatz je angefangene 50 m2 Nutzflache gefordert (gilt nicht fur
Kleinhausbauten).

2 Organisation des Parkraums und autofreie bzw. autoarme
Siedlungskonzepte

Maflnahmen zur Organisation des Parkraums:

Die Organisation des Parkraums ist laut (Widmer and Vrtic, 2004) ein wesentliches Ele-
ment der kommunalen Verkehrsplanung. Das Parkraumangebot ist charakterisiert durch
seine Lage zu den Zielorten, die Zahl der verfigbaren Stellplatze und das Parkregime.
Letzteres definiert den Kreis der Parkberechtigen (6ffentlich zugénglich oder fiir be-
stimmte Nutzergruppen reserviert), die maximal zuldssige Parkdauer, die Gebihren-
pflicht etc. MaBnahmen zur Organisation des Parkraums kénnen sowohl 6konomischer,
regulatorischer, physischer oder technologischer Art sein (Kodransky and Hermann,



Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

2011).In der Parkraumpolitik europédischer Stadte haben vor allem 6konomische Mal3-
nahmen wie z.B. Parkgebiihren und deren Zweckbindung (,Earmarking“) eine weite
Verbreitung gefunden. Unter anderem werden diese MalRhahmen auch in Wien ange-
wendet. Deutlich geringere Verbreitung haben dagegen regulatorische MaRnahmen ge-
funden. In einigen Stadten wie z.B. Hamburg und Zirich wurde eine Deckelung der Ge-
samtzahl der Stellplatze eingefihrt. In anderen Stadten wird z.B. daran gearbeitet, die
Minimalanforderungen der Bauordnungen in den Zentren in Obergrenzen umzuwandeln.
In manchen Stadten wie z.B. Kopenhagen wurden Stellplatze in gréRerem Umfang in
Flachen fur FuRgeher- und Radfahrerinnen umgewandelt (physische MalRnahmen). Sehr
weit verbreitet sind wiederum die technologischen Maflinahmen elektronische Parkleit-
systeme und ,Pay-by-Phone*, welche unter anderem auch in Wien umgesetzt wurden.

Der Begriff autofreier Raum:

Der Begriff ,autofreier Raum" kann unterschiedliche Auflagen fur die Beniitzung von
Kraftfahrzeugen beinhalten. Diese reichen von einzelnen Malinahmen zur Verkehrs-
beruhigung bis hin zu einem totalen Verbot von Kraftfahrzeugen. Zwischen diesen bei-
den Polen gibt es ein breites Spektrum an MalRnahmen zur Autofreiheit. MalZnahmen
kénnen ein raumliches (Stadtteil, Siedlung, Bezirk, Stadt) oder zeitliches (Tag, Saison)
Verbot von Fahrzeugen vorsehen.

Autofreie bzw. autoarme Siedlungskonzepte:
Ja nach dem Grad der Autofreiheit kbnnen diese eingeteilt werden in:

0 Verkehrsberuhigte Siedlungen: Hier ist ausschlie3lich der Anliegerverkehr ges-
tattet. Das bedeutet, dass es nur den Anwohnern erlaubt ist, die Siedlung mit
dem privaten motorisierten Fahrzeug zu befahren. Dies kann mittels einer Ver-
kehrsorganisation realisiert werden, die keine durchgehende Route fir den mo-
torisierten Individualverkehr durch das Siedlungsgebiet erlaubt. Die Stra3en-
infrastruktur durch das Gebiet bietet durch gestaltungs- und geschwindigkeits-
reduzierende MalRBhahmen eine hohe Aufenthaltsqualitat. Bei der Beniitzung des
privaten Pkw muissen die Siedlungsbewohnerinnen keine besonderen Regelun-
gen beachten. Pro Wohneinheit wird bei dieser Siedlungsform in etwa ein Stell-
platz vorgesehen. Diese Art der Siedlungsform ist zwar nicht frei von motorisier-
ten Fahrzeugen, bietet ihren Bewohnerinnen aber aufgrund der Verkehrsreduk-
tion hohe Lebensqualitéat, Verkehrssicherheit und ein attraktives Wohnklima.

o0 Autoreduzierte Siedlungen: Ein autoreduziertes oder autoarmes Wohngebiet ist
zwar mit dem Auto erreichbar, jedoch nur bis zu den zentralen bereitgestellten
Parkeinrichtungen. Diese ErschlieBungsart ist mit jener der verkehrsberuhigten
Siedlung zu vergleichen, jedoch ist die Anzahl der Stellplatze pro Wohneinheit
geringer. Bei dieser Wohnform wird mit 0,3 bis 0,7 Stellplatzen pro Wohnung ge-
rechnet. Durch die konzentrierte Parkplatzmdoglichkeit am Rand der Siedlung
entsteht ein grofRes, zusammenhdngendes, autofreies Gebiet. Die Distanz von
der Stellplatzanlage zu den Wohnungen ist ungefahr so grof3 wie die Distanz zur
nachstgelegenen Haltestelle des o6ffentlichen Verkehrs. Durch den fehlenden
Durchgangsverkehr folgt fur die Bewohnerlnnen eine hohe Wohnqualitat durch
Verbesserung der Verkehrssicherheit, Verringerung des Larms und durch einen
grofRen Freiraum rund um die Wohnung. Beispiele fiir derartige Siedlungen sind
der Stadtteil Vauban in Freiburg (D), die Stralauer Halbinsel/Rummelsburger
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Bucht in Berlin (D), der Columbusplatz in Miinchen (D) und die Vorgartenstral3e
— Bike City in Wien (A).

Autofreie Siedlungen: Charakteristisch fiir eine autofreie Siedlung ist das Verbot von
motorisiertem Verkehr. Abgesehen von Versorgungs-, Entsorgungs- und Notdiensten
sind keine weiteren motorisierten Verkehrsmittel im Siedlungsgebiet zugelassen. Dies ist
durch die entsprechende Organisation und ErschlieBung auch méglich und zumutbar.
Trotz Autofreiheit wird pro Wohnung ein Parkplatzschliissel von bis zu 0,2 Stellplat-
zen/Wohneinheit angeboten. Diese befinden sich auRerhalb des Wohngebiets, das Sied-
lungsgebiet bleibt fir den Autoverkehr unzugéanglich. Wichtig fur die Umsetzbarkeit die-
ser Wohnform ist eine gute Erreichbarkeit und eine entsprechende ErschlielBung mit 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln, fir Radfahrer- sowie Ful3gangerinnen und eventuell auch die
Moglichkeit, das Angebot von Car-Sharing zu niitzen. Einrichtungen wie Geschéfte oder
Schulen sollten zu Ful3 erreicht werden kénnen. Beispiele fiir diese Siedlungsform sind
die Nordmanngasse in Wien Floridsdorf (A), die SaarlandstralBe in Hamburg (D), der
Westerpark in Amsterdam (NL) sowie Eppendorf in Hamburg (D).

Resiimee umgesetzter Beispiele autofreier und autoarmer Siedlungskonzepte:
Fiar die Mehrheit der Bewohnerinnen einer autofreien bzw. autoreduzierten Siedlung
spielte die Autofreiheit eine wesentliche Rolle in der Entscheidung fur diesen Wohnort.
Dies trifft allerdings nicht auf alle Bewohnerlnnen zu. In der Autofreien Siedlung Florids-
dorf spielte z.B. die Autofreiheit beim Wohnungseinzug fur etwas mehr als ein Viertel
keine oder nur ein geringe Rolle. Der Autobesitz liegt in autofreien bzw. autoreduzierten
Siedlungen deutlich unter dem nationalen Durchschnitt. Der Grad des Autobesitzes
hangt stark vom jeweils zugrunde liegenden Konzept beziglich Autofreiheit und der
Strenge dessen Auslegung ab. Die Nutzung des motorisierten Individualverkehrs liegt
deutlich unter dem jeweiligen nationalen Durchschnitt. Die Aufteilung innerhalb des Um-
weltverbunds (zu FuR, Fahrrad, OV) hangt sehr stark von den konkreten Rahmenbedin-
gungen der Siedlung ab: Lage der Siedlung im Gesamtgeflige der Stadt, Anbindung an
den offentlichen Verkehr und Grol3e der Siedlung.

FuRRgeherzonen:

FuRgeherzonen sind eine weitere Moglichkeit, sichere, qualitativ hochwertige und attrak-
tive offentliche Raume zu schaffen. Sowohl national als auch international nutzen viele
Stadte diese verkehrsplanerische Mdéglichkeit. Beispiele zeigen, dass eine Mischung des
FuRgeherverkehrs mit Radverkehr und 6ffentlichem Verkehr mdglich ist.

Parkraumpolitik ausgewahlter Stadte:

Es gibt einige erfolgreiche Beispiele von Stadten, die eine restriktive Parkraumpolitik mit
einer Reduktion der Stellplatze im offentlichen Raum verfolgen. Durch die Reduktion der
Stellplatze im 6ffentlichen Raum wird es mdglich, attraktive 6ffentliche Raume fir ande-
re, produktivere Nutzungen frei zu machen. Es gibt auch einige Beispiele von Stadten,
die versuchen, die Gesamtzahl an Stellplatzen zu begrenzen. Diese Beispiele zeigen,
dass eine restriktive Parkraumpolitik ein essentieller Bestandteil einer erfolgreichen Ver-
kehrspolitik sein kann.

10.3 Zusammenhang zwischen Stellplatzangebot und Mobilitat
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Qualitative Analyse:
Eine qualitative Analyse mit Hilfe der Methode der Causal-Loop-Diagramme zeigt, dass



Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

die heute in der Verkehrspolitik tibliche Praxis einer Erh6hung des Stellplatzangebots als
Reaktion auf eine Steigerung der Nachfrage zu keiner dauerhaften Entspannung der
Parkraumauslastung fuhrt. Es werden die damit verbundenen Probleme wie Parkplatz-
suchverkehr, Stau, etc. nicht geldst. Wird die Option einer Verringerung bzw. Beschran-
kung der Stellplatzanzahl als eine mégliche Malinahme der Parkraumpolitik akzeptiert,
dann kann diese als Stellschraube zur Erreichung der gewtinschten verkehrspolitischen
Ziele eingesetzt werden.

Quantitative Analyse:

Die quantitative Analyse erfolgte auf mehreren rdumlichen Ebenen: einerseits Strafl3en-
zug und Stadtteil (Mikroebene) und andererseits Gesamtstadt und nationale Ebene
(Makroebene).

Ein wesentliches Ergebnis der Analyse der Mikroebene sind Kennzahlen tber die spezi-
fische Stellplatzanzahl je StralBenlange in Abhéngigkeit von der Organisation des Park-
raums (Langsparken, Schragparken). Diese Kennzahlen kénnen verwendet werden, um
aus vorhandenen Informationen tber das Stral3ennetz Stellplatzanzahlen abzuschétzen.
Weiters sind diese Kennzahlen ein wichtiger Input fir die Modellrechnungen (Kapitel 9).

Die Analysen auf Stadtebene und nationaler Ebene zeigen, dass eine Korrelation zwi-
schen der Stellplatzverfigbarkeit und dem Motorisierungsgrad besteht. In Kombination
mit den Ergebnissen der qualitativen Analyse (Kapitel 6) kann davon ausgegangen wer-
den, dass dieser Zusammenhang kausal ist. Die Analyse der Daten der Stadt Paris zei-
gen weiters, dass eine Korrelation zwischen dem Stellplatzangebot im 6ffentlichen Raum
und dem Mobilitatsverhalten gemessen in Kfz-Kilometern und Wegen im OV besteht.
Insgesamt kann daher die dem Projekt zugrunde liegende Hypothese bestatigt werden.

10.4 Energie-, verkehrs- und umweltpolitische Ziele

Ziele der Stadt Wien:

Auf Ebene der Stadt Wien wurden der Stadtentwicklungsplan Wien 2005 (Mittringer et
al., 2005), das Klimaschutzprogramm der Stadt Wien — Fortschreibung 2010-2020
(Magistrat der Stadt Wien, 2009) und der Masterplan Verkehr 2003 (Magistrat der Stadt
Wien, 2003) analysiert. Im Klimaschutzprogramm der Stadt Wien ist eine Reduktion der
Treibhausgasemissionen pro Kopf um 21 % bis 2020 bezogen auf 1990 als Ziel formu-
liert. Um dieses Ziel im Verkehr zu erreichen, ist, wie auch im Stadtentwicklungsplan
Wien 2005 und im Masterplan Verkehr 2003 als Ziel definiert, eine Verlagerung vom mo-
torisierten Individualverkehr hin zum Umweltverbund (zu FuR, Fahrrad, OV) notwendig.
Der wichtigste Eckpfeiler ist dabei die Reduktion des Anteils des motorisierten Individu-
alverkehrs bis 2020 auf 25 %. Ein weiteres Ziel des Stadtentwicklungsplan Wien 2005 ist
die Sicherung der Lebensqualitat.

Nationale Ziele:

Auf nationaler Ebene wurde die Energiestrategie Osterreich (Anderl et al., 2010;
BMWFJ/BMFLUW, 2010) analysiert. Ziel der Energiestrategie Osterreich ist eine Reduk-
tion der Treibhausgasemissionen und eine Erhéhung des Anteils erneuerbarer Energie-
quellen. Fir den Sektor Mobilitat inkl. Off-Road Gerate ist die Zielsetzung eine Redukti-
on des Endenergieverbrauchs bis 2020 um 5 % bezogen auf 2005.
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10.5 Ergebnisse der Modellrechnung
m  Grundlagen:
Ein vereinfachtes dynamisches Verkehrsmodell wurde verwendet, um abzuschatzen,
welchen Beitrag eine Neuorganisation des Parkraums zur Erreichung der energie-, ver-
kehrs- und umweltpolitischen Ziele leisten kann. Als Untersuchungsgebiet wurde ein
Stadtteil mit 15.000 Einwohnern gewabhlt.
m  Szenarien:
Insgesamt wurden funf unterschiedliche Szenarien der Umwidmung von &ffentlichen
Stellplatzflachen untersucht. Allen Szenarien ist gemeinsam, dass die Anzahl der Stell-
platze im o6ffentlichen Raum bis 2021 halbiert wird, Nebenfahrbahnen teilweise riickge-
baut werden und die Gesamtzahl der Stellplatze um 20 % reduziert wird. Die Unter-
schiede zwischen den Szenarien bestehen in der Aufteilung des durch die Stellplatzre-
duktion frei werdenden Raums auf die anderen Verkehrsmittel bzw. den Grinraum
(Abbildung 76). Die Szenarioannahmen orientierten sich im Wesentlichen am Konzept
autoreduzierter Siedlungen.
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Abbildung 76: Aufteilung der Verkehrsflachen im Basisjahr 2011 und in den verschiedenen
Szenarien 2021
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Vergleich der Ergebnisse mit den Erfahrungen realisierter autofreier bzw. -reduzierter
Siedlungen:

Alle betrachteten Szenarien flihren zu einem signifikanten Rickgang des Anteils des
motorisierten Individualverkehrs und der atmospharischen Emissionen. Die erzielte Re-
duktion des motorisierten Individualverkehrs ist in allen funf Szenarien relativ &hnlich. In-
nerhalb des Umweltverbunds gibt es aber deutliche Unterschiede, je nachdem welches
Verkehrsmittel in welchem Umfang von den freiwerdenden Flachen profitiert. Dies spie-
gelt auch die Erfahrungen aus der Analyse existierender autofreier bzw. -reduzierter
Siedlungen wider. Der Vergleich mit Daten aus existierenden autofreien bzw.
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-reduzierten Siedlungen zeigt, dass die Modellergebnisse in einem plausiblen Bereich
liegen.

m Beitrag zu den verkehrs-, energie- und umweltpolitischen Zielen:

Die Ziele bezuglich des Verkehrsaufwands des MIV des STEP 05 und die Ziele bezlg-
lich des Anteils des MIV an den Wegen der Wienerlnnen aus dem Masterplan Verkehr
2003 werden in allen Szenarien mehr als erfillt (Abbildung 77). Die Unterziele beztglich
der Aufteilung der Verkehrsmittel zu Ful3, Fahrrad und offentlicher Verkehr im Rahmen
des Umweltverbunds aus dem Masterplan Verkehr 2003 werden in keinem der Szena-
rien exakt erfullt. Durch eine detailliertere Variation der Flachenaufteilung und begleiten-
de MafRnahmen (z.B. Verbesserungen des Angebots im offentlichen Verkehr) lassen
sich aber auch diese Ziele erreichen. Die Modellrechnungen haben gezeigt, dass die
Reduktion der Stellplatze im offentlichen Raum eine wirksame Malinahme zur Errei-
chung der energie-, verkehrs-, umwelt- und siedlungspolitischen Ziele ist.
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Abbildung 77: Vergleich der Verkehrsmittelanteile im Basisjahr 2010 und im Jahr 2020 fur
die betrachteten Szenarien sowie die Ziele aus dem Masterplan Verkehr 2003.

10.6 Empfehlungen

Die zwei Grundhypothesen des Projekts ,Einfluss der Parkraumorganisation und der Anzahl
der Stellplatze auf die Nutzung des motorisierten Individualverkehrs und die Erreichung
verkehrs-, umwelt- und siedlungspolitischer Ziele* lauteten:

e Es besteht ein signifikanter, kausaler Zusammenhang zwischen dem Stellplatzangebot
im 6ffentlichen Raum und dem Mobilitatsverhalten.

e Eine Neuorganisation des Parkraums im Sinne einer Reduktion des Stellplatzangebots
im offentlichen Raum mit Umwidmung der frei werdenden Flachen zugunsten der Ver-
kehrsmittel des Umweltverbunds und des Grinraums kann einen signifikanten Beitrag
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zur Erhdhung der Lebensqualitat und zur Erreichung der offiziellen verkehrs-, energie-
und umweltpolitischen Ziele leisten.

Wie die in den vorangehenden Kapiteln prasentierten Ergebnisse zeigen, kdnnen beide
Hypothesen vollinhaltlich bestatigt werden. Aus den Ergebnissen lassen sich die folgenden
Empfehlungen fur die Verkehrs- und Raumordnungspolitik ableiten.

118

Die in den Bauordnungen der Lander festgelegten Anforderungen an die Errichtung von
Stellplatzen sollen einerseits raumlich differenziert werden (z.B. beziiglich der OV-
Anbindung) und andererseits soll die derzeit tbliche Definition einer Mindeststellplatz-
anzahl in eine Festlegung der maximal zulassigen Stellplatzanzahl umgewandelt wer-
den.

Um die innerstadtische Lebensqualitat zu erhalten bzw. zu erhéhen und eine Anderung
des Mobilitatsverhaltens zu ermdglichen, ist es notwendig, attraktive Flachen fur die
Verkehrsmittel des Umweltverbunds bereitzustellen. Da 6ffentliche Flachen innerstad-
tisch ein knappes Gut sind, ist es dazu notwendig, die Flachen der unproduktiven Nut-
zung ,0ffentliches Parken“ zu reduzieren und entsprechend umzuwidmen und umzuges-
talten.

Die Festlegung der Gesamtstellplatzzahl im 6ffentlichen, halb-6ffentlichen und privaten
Raum soll von der Verkehrspolitik als Stellschraube verwendet werden, um das fir den
jeweiligen Standort vertragliche Maf3 an motorisiertem Individualverkehr zu erreichen.

Selbstverstandlich sind (zeitlich befristete) Ausnahmeregelungen fir Lieferverkehr,
Personen mit Beeintrachtigungen, etc. vorzusehen.
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15 Anhang — Beschreibung des Verkehrsmodells

15.1 Grundlagen

Das verwendete Modell zur Berechnung der Auswirkungen der Neuverteilung des vorhan-
denen StralRenraums basiert auf einem Verkehrsaufteilungsmodell, welches den im Unter-
suchungsgebiet entstehenden Verkehr simultan auf jeweils sieben Entfernungsklassen (bis
1km, bis 2.5 km, bis 5 km, bis 10 km, bis 20 km, bis 50 km und > 50 km ) und die vier Ver-
kehrsmittel Zu-Fu3-Gehen, Fahrrad, offentlicher Verkehr und motorisierter Individualverkehr
aufteilt. Das Modell wurde urspriinglich fiir das Projekt ClimateMobil* entwickelt. Umgesetzt
wurde das Modell mit der Systems Dynamics Software Vensim®>. Als Interface fir die
Eingabe der Basisdaten dient MS Excel®.

Formel 1 beschreibt die Berechnung des Quellverkehrspotentials, Formel 2 dessen Auftei-
lung auf Entfernungsklassen und Verkehrsmittel.

P(t)=p*E(t)

Formel 1: Anzahl Wege pro Tag

Legende:

P) oo Anzahl der im Jahr ¢ im Untersuchungsgebiet entstehenden Wege pro Tag
| 22T Wege pro Person und Tag

E@®) . Anzahl der Einwohner im Untersuchungsgebiet im Jahr ¢

Formel 2: Anzahl Wege pro Tag nach Verkehrsmittel und Entfernungsklasse

Legende:

T ()., Anzahl der Wege in der Entfernungsklasse e mit dem Verkehrsmittel m im
Jahr ¢

Pt) oo Anzahl der im Jahr ¢ im Untersuchungsgebiet entstehenden Wege pro Tag

Aot) covveaiiiiinns Relative Attraktivitat der Ziele in der Entfernungsklasse e im Jahr ¢

W (1) e Widerstand, einen Weg in der Entfernungsklasse ¢ mit dem Verkehrsmittel m

zu absolvieren Jahr ¢

Die Zielattraktivitat hangt von der Anzahl der potentiell erreichbaren Gelegenheiten ab. Mit
zunehmendem Aktionsradius erhéht sich die durch die Entfernungsklassen abgedeckte

4 Mobilitdtsmanagement und Klimaschutz in Regionen, gefoérdert aus Mitteln des Klima- und Energiefonds im
Rahmen des Programms "NEUE ENERGIEN 2020". Homepage: http://climatemobil. mecca-consulting.at/

5 .
www.vensim.com
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Flache. Damit nimmt auch die Anzahl an Gelegenheiten zu. Es wurden deshalb fir die
einzelnen Entfernungsklassen die in Abbildung 78 dargestellten relativen Zielattraktivitaten
angenommen.

3

4

)

2

1* lI|
i EEN)

<lkm 1-25km 25-5km 5-10km 10-20km 20-50km > 50km

:1)

Relative Attraktivitat (< 1 km

Abbildung 78: Relative Zielattraktivitat der einzelnen Entfernungsklassen (< 1 km = 1)

Die Widerstandsfunktionen w,"(¢) basieren auf den Definitionen von (Walther et al., 1997).
Das Grundprinzip der Widerstandsfunktionen nach (Walther et al., 1997) ist, dass die Zeiten
der verschiedenen Teile eines Weges mit jeweils unterschiedlichen, subjektiven Zeitbewer-
tungsfaktoren multipliziert werden (Formel 3).

Wm,k :tm,k *SBm,k

Formel 3: Grundform der Widerstandsfunktion nach (Walther et al., 1997)

Legende:

W, Widerstand eines Teilabschnitts £ (z.B. Zugang zur Haltestelle, Warten an
der Haltestelle, usw.) eines Weges mit dem Verkehrsmittel m

P e Zeit fur einen Teilabschnitt £ eines Weges mit dem Verkehrsmittel m

SB™ o Subjektiver Bewertungsfaktor eines Teilabschnitts £ eines Weges mit dem

Verkehrsmittel m

Der subjektive Bewertungsfaktor SB™* hat dabei die folgende Grundform (Formel 4). Der
Parameter «"“ wurde verwendet, um das Modell auf die Modal Split Werte des Ausgangszu-
stands zu kalibrieren.

129



Endbericht PAN

m,k*tm,k

SBm,k :am,k +bm,k *es

Formel 4: Grundform des subjektiven Bewertungsfaktors nach (Walther et al., 1997)

Legende:

SB™ o Subjektiver Bewertungsfaktor eines Teilabschnitts £ eines Weges mit dem
Verkehrsmittel m

a™* ™k ™k ... Parameter eines Teilabschnitts & eines Weges mit dem Verkehrsmittel m
s Zeit fur einen Teilabschnitt £ eines Weges mit dem Verkehrsmittel m

Formel 5 zeigt die Widerstandsfunktion fur das Verkehrsmittel Zu-FuR-Gehen.

w02t (O | )+ by () 770

e e

Formel 5: Widerstandsfunktion Zu-FuR-Gehen

Legende:

Vet ) IR Widerstand eines Weges in der Entfernungsklasse e mit dem Verkehrsmittel
Zu-Fu3-Gehen im Jahr ¢

£ i, Zeit fir einen Weg in der Entfernungsklasse e mit dem Verkehrsmittel Zu-

Fu3-Gehen im Jahr ¢
a“w), b, ¢"°() ..... Parameter eines Weges mit dem Verkehrsmittel Zu-FuR-Gehen im
Jahr ¢
(Peperna, 1982) hat in seinen Arbeiten in den frihen 1980er Jahren erkannt, dass der
Widerstand bzw. die Ansprechbarkeit fir FuBwege neben der physischen Entfernung auch
von der Attraktivitat des Umfelds abhangt (Abbildung 79). Diese Ergebnisse flieBen in die
Modellrechnungen zur Umverteilung der Flachen in Form einer Variation der Parameter
aCw), b1, ") ein.
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Abbildung 79: Attraktivitat von FulRwegen nach (Peperna, 1982)

Fur das Verkehrsmittel Fahrrad verwendet (Walther et al., 1997) eine etwas andere Definiti-
on der Widerstandsfunktion (Formel 6). Die Parameter ** und »* wurden verwendet, um
das Modell auf die Modal-Split-Werte des Ausgangszustands zu kalibrieren.

W)= (0)+a (<] (O

e

Formel 6: Widerstandsfunktion Radfahren

Legende:

W) o, Widerstand eines Weges in der Entfernungsklasse e mit dem Verkehrsmittel
Fahrrad im Jahr ¢

AW Weglange eines Weges in der Entfernungsklasse e mit dem Verkehrsmittel

Fahrrad im Jahr ¢
&) b ). Parameter eines Weges mit dem Verkehrsmittel Fahrrad im Jahr ¢

Formel 7 und Formel 8 zeigen die Widerstandsdefinition fur das Verkehrsmittel 6ffentlicher
Verkehr. Die Parameter der subjektiven Bewertungsfaktoren der Zeitbestandteile wurden
unverandert aus (Walther et al., 1997) ibernommen und konstant gehalten (Tabelle 22). Der
~Willingness to Pay“ Parameter a« wurde verwendet, um das Modell auf die Modal-Split-Werte
des Ausgangszustands zu kalibrieren.

WO () = 12" (1) SBO = 410 () SBO ™ + 347 (6)+ 7 (e SBO

+197 (1)* SBY " + KO (r)

Formel 7: Widerstandsfunktion 6ffentlicher Verkehr
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Legende:

wf”(t) ............... Widerstand eines Weges in der Entfernungsklasse e mit dem Verkehrsmittel
offentlicher Verkehr im Jahr ¢

teOV'Z"(t) .............. Zugangszeit zur Haltestelle fur einen Weg in der Entfernungsklasse e mit
dem Verkehrsmittel 6ffentlicher Verkehr im Jahr ¢

SBV o Subjektiver Bewertungsfaktor der Zugangszeit zur Haltestelle eines Weges
in der Entfernungsklasse e mit dem Verkehrsmittel 6ffentlicher Verkehr im
Jahr ¢

tf"’w(t) .............. Wartezeit an der Haltestelle fir einen Weg in der Entfernungsklasse e mit
dem Verkehrsmittel 6ffentlicher Verkehr im Jahr ¢

SBIY i Subjektiver Bewertungsfaktor der Wartezeit an der Haltestelle eines Weges
in der Entfernungsklasse e mit dem Verkehrsmittel éffentlicher Verkehr im
Jahr ¢

1t077(0) e Fahrzeit fir einen Weg in der Entfernungsklasse e mit dem Verkehrsmittel
offentlicher Verkehr im Jahr ¢

teOV'“(t) .............. Umsteigezeit fir einen Weg in der Entfernungsklasse ¢ mit dem Verkehrs-
mittel 6ffentlicher Verkehr im Jahr ¢

SBV . Subjektiver Bewertungsfaktor der Umsteigezeit eines Weges in der Entfer-
nungsklasse e mit dem Verkehrsmittel ¢ffentlicher Verkehr im Jahr ¢

tf"’“”(t) ............. Abgangszeit von der Haltestelle fiir einen Weg in der Entfernungsklasse e
mit dem Verkehrsmittel 6ffentlicher Verkehr im Jahr ¢

SBOV oo, Subijektiver Bewertungsfaktor der Abgangszeit von der Haltestelle eines
Weges in der Entfernungsklasse e mit dem Verkehrsmittel 6ffentlicher Ver-
kehr im Jahr ¢

KQOV(t) ............... Widerstand der Kosten eines Weges in der Entfernungsklasse e mit dem

Verkehrsmittel 6ffentlicher Verkehr im Jahr ¢

ov
K= 511-(112

Formel 8: Widerstand der Kosten 6ffentlicher Verkehr

Legende:

KQOV(t) ............... Widerstand der Kosten eines Weges in der Entfernungsklasse e mit dem
Verkehrsmittel 6ffentlicher Verkehr im Jahr ¢

pe‘j’/(t) ............... Fahrpreis fur einen Weg in der Entfernungsklasse e mit dem Verkehrsmittel
offentlicher Verkehr im Jahr ¢

7 Parameter ,Willingness to Pay*

HE..coovvvviiis Haushaltseinkommen

Tabelle 22: Parameter Widerstandsfunktion offentlicher Verkehr

Wegteil a%* OV Ok

Zugang/Abgang 0.506502 0.268792 0.396047
Warten 1.632673 0.256768 0.45924
Umsteigen 0.744725 0.28447 0.437923
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Formel 9 und Formel 10 zeigen die Widerstandsdefinition fiir das Verkehrsmittel 6ffentlicher
Verkehr. Die Parameter der subjektiven Bewertungsfaktoren der Zeitbestandteile wurden
unverandert aus (Walther et al., 1997) tibernommen und konstant gehalten (Tabelle 23). Die
LWillingness to Pay* Parameter o, und a, wurden verwendet, um das Modell auf die Modal

Split Werte des Ausgangszustands zu kalibrieren.

WM (t) _ te/l/[[V,zu (l‘)* SB:/[[V,zu " Zti‘/fanf(t)_{_ teMlV,ps (t)*SBeMIV,pS n teMIV,ab(t)*SBGIVHV,ab n KEMIV (l‘)

e

Formel 9: Widerstandsfunktion offentlicher Verkehr

Legende:

W) Widerstand eines Weges in der Entfernungsklasse e mit dem Verkehrsmittel
motorisierter Individualverkehr im Jahr ¢

tMVW) Zugangszeit zum Parkplatz fiir einen Weg in der Entfernungsklasse e mit
dem Verkehrsmittel motorisierter Individualverkehr im Jahr ¢

SBMVE . Subjektiver Bewertungsfaktor der Zugangszeit zum Parkplatz eines Weges
in der Entfernungsklasse e mit dem Verkehrsmittel motorisierter Individual-
verkehr im Jahr ¢

tMIE) Fahrzeit fur einen Weg in der Entfernungsklasse e mit dem Verkehrsmittel
motorisierter Individualverkehr im Jahr ¢

tMUPSE) Parkplatzsuchzeit fiir einen Weg in der Entfernungsklasse e mit dem Ver-
kehrsmittel motorisierter Individualverkehr im Jahr ¢

SBMVPs Subjektiver Bewertungsfaktor der Parkplatzsuchzeit eines Weges in der
Entfernungsklasse e mit dem Verkehrsmittel motorisierter Individualverkehr
im Jahr ¢

tMVBE) Abgangszeit vom Parkplatz fiir einen Weg in der Entfernungsklasse e mit
dem Verkehrsmittel motorisierter Individualverkehr im Jahr ¢

SBMVA oo Subjektiver Bewertungsfaktor der Abgangszeit vom Parkplatz fir einen Weg
in der Entfernungsklasse e mit dem Verkehrsmittel motorisierter Individual-
verkehr im Jahr ¢

KM@ o, Widerstand der Kosten eines Weges in der Entfernungsklasse e mit dem
Verkehrsmittel motorisierter Individualverkehr im Jahr ¢

1 bM[V ¢ M1V t
KeMW(t)= . ()+pe ()

HE*B\ a«, o

p

Formel 10: Widerstand der Kosten motorisierter Individualverkehr

Legende:

KM i, Widerstand der Kosten eines Weges in der Entfernungsklasse e mit dem
Verkehrsmittel motorisierter Individualverkehr im Jahr ¢

BM) o, Betriebskosten (Treibstoff, sonstige) fiir einen Weg in der Entfernungsklasse
e mit dem Verkehrsmittel motorisierter Individualverkehr im Jahr ¢

Ol cevreeenenaensianinnns Parameter ,Willingness to Pay" Betriebskosten

M) e, Parkgebiihren fiir einen Weg in der Entfernungsklasse e mit dem Verkehrs-

mittel motorisierter Individualverkehr im Jahr ¢
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Gpevereerieirieininns Parameter ,Willingness to Pay" Parkgebihren
HE.......ooccnnn Haushaltseinkommen
B Besetzungsgrad

Tabelle 23: Parameter Widerstandsfunktion 6ffentlicher Verkehr

Wegteil Mk pMIVE MV

Zugang, Abgang, Parkplatzsuche 2 0.0001 0,8

15.2 Kalibrierung

Als Basiswert fir die Kalibrierung des Modal Split wurden die Daten der jahrlich im Auftrag
der Wiener Linien durchgefiihrten Mobilitdtsbefragung in Wien verwendet (Socialdata, 2010).
Tabelle 24 fasst die daraus resultierenden Parameterschatzungen zusammen.

BFG
RF

mOV

mMIvV

36.1%

Quelle: (Socialdata, 2010)
Abbildung 80: Verkehrsmittelanteile an den Gesamtwegen in Wien 2010
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Tabelle 24: Parameter Kalibrierung

Verkehrsmittel Parameter Wert
Zu-FuRR-Gehen a’e 0,53
a®f 44
Fahrrad
v 22
Offentlicher Verkehr a 0,48
o o o 0,34
Motorisierter Individualverkehr
a, 0,22
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