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Einleitung

(von Lina Martin)

Acht von zehn Alltagswegen beginnen oder enden zu Hause (AustriaTech, 2019). Das
Wohnumfeld spielt daher eine entscheidende Rolle bei der Wahl unserer Verkehrsmittel.
Die relevanten rechtlichen Vorgaben beziglich Mobilitét am Wohnstandort sind
insbesondere im Raumordnungs- und im Baurecht verankert. Bei Betrachtung dieser
Rechtsmaterien wird deutlich, dass Mobilitdat im o6ffentlichen Recht einseitig und auf das
Auto ausgerichtet betrachtet wird. Genauer gesagt steht das Stellplatzregulativ im Fokus. In
der Praxis werden die Vorgaben des 6ffentlichen Rechts mit dem Einsatz privatrechtlicher
MobilitatsmalBnahmen zur Forderung neuer und nachhaltiger Mobilitatsformen ergénzt.

Um das Ziel der osterreichischen Bundesregierung, bis 2040 klimaneutral zu werden, zu
erreichen, sind umfangreiche Anstrengungen in verschiedenen Bereichen erforderlich.
Dies gilt insbesondere fiir den Verkehrssektor, der im Vergleich zu 1990 einen Anstieg der
Treibhausgasemissionen um mehr als 50% verzeichnete, wahrend in anderen Bereichen
bereits Einsparungen erzielt wurden (vgl. Umweltbundesamt, 2021). Die Ergebnisse
wissenschaftlicher Studien zeigen, dass innovative MobilitdtsmaBnahmen am
Wohnstandort ein  multimodales Mobilitatsverhalten, mit Verkehrsmitteln des
Umweltverbundes und geringerer MIV-Affinitédt, der Bewohner:innen férdern (vgl. Selz,
2022). Es ist deutlich erkennbar, dass der gesetzliche Rahmen fir eine Verkehrswende
reformiert werden muss und vertraglich geregelte Instrumente weiterentwickelt werden
mussen.

Doch die gesetzlichen Grundlagen bendtigen nicht nur in Hinblick auf die dringend
notwendige Verkehrswende eine Uberarbeitung. Die Pkw-Stellplatzverpflichtung ist auch
ein preissteigernder Faktor im Wohnbau, denn die Errichtung von Stellplatzen schléagt sich
in den Baukosten und demnach in den Wohnkosten nieder. Laut VCO betragt der Anteil
einer Tiefgarage an den Gesamtkosten einer durchschnittlichen Wohnung etwa 11% (vgl.
VCO, 2015). Auch die Wirtschaftskammer Tirol beziffert das Sparpotenzial bei Stellplétzen
mit 50 bis 250 € pro Quadratmeter. Bei einer Vorschreibung von 1,75 Stellplatzen statt
einem Stellplatz pro Wohneinheit erhéhen sich demnach die Mietkosten um 10%. (vgl.
Rauch und Schlosser, 2014)



Forschungsfragen
Angesichts der Bedeutung rechtlicher Regelungen fir Planungsentscheidungen wird in
dieser Seminararbeit der Status Quo der rechtlichen Verankerung von Mobilitatsaspekten
im Bereich des Wohnens untersucht und hinterfragt. Konkret wird zwei Fragen
nachgegangen:
e Wie sind mobilitdtsbezogene Aspekte im Bereich Wohnbau in der 6sterreichischen
Gesetzgebung verankert?
e Welche Moglichkeiten zur Verdnderung der o6ffentlich-rechtlichen Vorgaben
bezlglich MobilitdtsmaBnahmen im Neubau gibt es?
Der erste Teil dieser Seminararbeit konzentriert sich auf die relevanten Regelungen im
offentlichen Recht, wahrend das zweite Kapitel die Anwendung privatrechtlicher
Instrumente in der Praxis beleuchtet. Basierend auf den gewonnenen Erkenntnissen werden
im dritten Teil der Arbeit Ideen erarbeitet, wie durch Veranderung der rechtlichen
Regelungen nachhaltige Mobilitat geférdert werden kann.

Methodik

Um den komplexen rechtlichen Rahmen beziglich der Regelungen rund um
Mobilititsaspekte im Bereich Wohnen in Osterreich zu erfassen und daraus
Verbesserungsvorschlage ableiten zu kénnen, fand neben der Sichtung der relevanten
Gesetze und Verordnungen auch eine Auseinandersetzung mit einschléagigen Studien und
weiteren relevanten Beitrdgen statt. Durch einen systematischen Vergleich der
Regelungssystematiken der Bundeslénder konnten Unterschiede identifiziert und
aufgezeigt werden. Dariliber hinaus wurde ein Blick in die Schweiz geworfen, um potenzielle
Ideen und Lésungsansitze fiir die Umsetzung in Osterreich zu finden.

Forschungsstand

Der folgende Absatz gibt einen Uberblick iber den aktuellen Forschungsstand zum
Spannungsfeld o6ffentlich-rechtlicher und privatrechtlichen MaBnahmen zur Férderung
nachhaltiger Mobilitdt am Wohnstandort. Wissenschaftliche Arbeiten zu den
entsprechenden hoheitlichen Vorgaben fokussieren sich aufgrund der komplexen
Regelungssystematik in Osterreich meist auf einzelne Bundeslédnder und setzen sich mit
Adaptionsmoglichkeiten der landesspezifischen Gesetze und Verordnungen auseinander.
Bei den privatwirtschaftlichen Instrumenten handelt es sich um eine vergleichsweise neue
Herangehensweise und somit ein relativ junges Forschungsfeld. Aufgrund der geringen
Anzahl an Umsetzungsprojekten und der mangelnden offentlichen Verflgbarkeit der
Vertrage besteht bisher nur begrenztes Wissen lber die Eignung und Wirksamkeit dieser
privatrechtlichen MaBnahmen. Forschungsprojekte wie das Urban MoVe widmen sich der
Frage, inwieweit sich privatrechtliche Instrumente als Steuerungsinstrumente in der
Mobilitdtsplanung eignen und wie sie angesichts von Mobilitdtsinnovationen neu entwickelt
und weiterentwickelt werden kénnen (vgl. Selz, 2022).



1. Offentlich- rechtliche Bestimmungen im Bau- und
Raumordnungsrecht

(von Christiana Rath)

In  fachlichen und  politischen  Diskussionen  bezlglich  der  Steuerung
wohnstandortbezogener Mobilitdt im Neubau kommen den Regelungen fur Pkw-Stellplétze
eine wesentliche Bedeutung zu. Das Stellplatzregulativ, das die Verpflichtung zur Errichtung
einer Mindestanzahl an Kfz-Stellplatzen fur jedes Bauprojekt vorsieht, hat seine Urspriinge
in der Reichsgaragenordnung von 1939. In dieser Verordnung ist explizit die ,Férderung
der Motorisierung” als Ziel genannt. Bis heute wird in verschiedenen Rechtsmaterien, meist
unabhédngig vom tatséchlichen Bedarf, festgelegt, wie viele Stellplatze errichtet werden
mussen. Die Kompetenz dafir liegt bei den einzelnen Bundesléndern und teilweise auf
Gemeindeebene, was zu unterschiedlichen Stellplatzregulativen in Osterreich fiihrt. Die
entsprechenden Regelungen sind in den Raumordnungs- und Bau(technik)gesetzen der
Lander sowie in weiteren Landesgesetzen wie dem Wiener Garagengesetz und den
Verordnungen der Landesregierungen, zum Beispiel der Stellplatzverordnung in
Vorarlberg, verankert. Diese komplexen und teils detaillierten Regelungen finden sich
verstarkt in Bezug auf Pkw-Stellplétze. Entsprechende Vorgaben fir Fahrrad-Abstellplatze
sind weitaus allgemeiner und weniger préazise formuliert, wobei in den letzten Jahren von
den Landern Niederésterreich (NO BO) und Wien (WBO) deutlich nachgeschérft wurde.
Ganzlich fehlen Regelungen fur neue Formen der Mobilitat wie Transportrader oder Car-
Sharing. Vorgaben zu Vorkehrungen fir die Installation fiir Ladepunkte der Elektromobilitat
werden demgegeniber klar definiert.

1.1 Stellplatzregulative der Bundeslander

Die heterogene Gesetzeslage zu den Stellplatzregulativen legt den Vergleich der
gesetzlichen Rahmenbedingungen der Bundeslander nahe. Aktuell ist in den
Bundeslandern die Anzahl der zu errichtenden Pkw-Stellplétze bei Wohnbauprojekten
durch die Angabe von Mindestzahlen in den jeweiligen Bauordnungen,
Bautechnikgesetzen oder dem Wiener Garagengesetz geregelt. Diese liegen bei ca. einem
Stellplatz pro Wohneinheit oder Wohnflichenangabe (siehe Tabelle 1). In Osterreich ist das
hoheitliche Festschreiben von Maximalzahlen bisher nur in den Bundeslandern Tirol TBO §
8, Vorarlberg Vigb BauG §12 und Salzburg BauTG § 38 Abs 3 maoglich. In den Ubrigen
Bundeslandern ist eine solche Ermachtigung der Gemeinden oder Lander nicht eindeutig
verankert.

Vorarlberg
In Vorarlberg wird die Stellplatzanzahl durch die Stellplatzverordnung, in welcher die
Mindestzahlen fur Fahrrad-, einspurige Kfz- und mehrspurige Kfz-Stellplétze zu finden sind,
bestimmt. Die Angaben fir Hochstzahlen von Stellplatzen fir mehrspurige Kfz, welche
ebenfalls in der Stellplatzverordnung zu finden sind, sind jedoch nur fir den Bereich
Dornbirn glltig.



Tirol
Die Tiroler Stellplatzh6chstzahlenverordnung unterteilt die Gemeinden in unterschiedliche
Kategorien, wonach ihnen in §3 die Maximalzahlen fir neuzuerrichtende Pkw-Stellplatzen
zugeschrieben werden. In Vorarlberg und Tirol ist es dartber hinaus fir die Gemeinde
moglich, in Verordnungen Hochstzahlen fur Pkw-Stellplatze bei Wohnbauvorhaben
festzulegen.

Kfz-Stellplitze Fahrrad
tir Stellplatzregulativ
Mindestzahl Rechtsvorschrift Mindestzahl Rechtsvorschrift | o|evante Rechtsvorschriften
1/100m? 1/30m?2 Wiener Garagengesetz 2008
Wien Wohnfliche 500 1 e Wohnflache 2T D Bauordnung fir Wien
NO Raumordnungsgesetz 2014
1 /Wohn EH §11 Abs 1 NO BTV 1/Wohn EH § 41 NO BTV NO Bauordnung 2014
Nieder&sterreich NO Bautechnikverordnung 2014
i 1760m? i Q6. Saumordnungsgesetz 1994
1/Wohn EH § 15 Abs 2 O8. BauTV Wohnflache § 16 Abs 2 O6. BauTV Q6. Bautechnikgesetz 2013
Oberbdsterreich Q6. Bautechnikverordnung 2013
Burgenldndisches Raumplanungsgesetz 2019
40 Abs 2 Bgld.
1/Wohn EH éauVO 30089 Burgenlandisches Baugesetz 1997
Burgenland Burgenléndische Bauverordnung 2008
1/Wohn EH § 89 Abs 3 Stmk. 1/50m2 § 92 Abs 2 Stmk. Steiermarkisches Raumordnungsgesetz 2010
Steiermark BauG Wohnfliche  BauG Steiermirkisches Baugesetz
variiert nach § 13 KPSIG Kérntner Bauordnung 1996
Karnten Gemeinden : ) Karntner Parkraum- und StraBenaufsichtsgesetz
1,2/ Waohn EH Salzburger Raumordnungsgesetz 2009
Salzburg (aufzurunden) § 38 BauTG 2/Wohn EH  § 38 BauTG Salzburger Bautechnikgesetz 2015
) in ausre|chencliler §8TBO in auBreichender §11TBO Bauordnu"ng 2022, Tiroler - TBO 2022
Tirol | Anzahl und GréBe Anzahl Stellplatzhdchstzahlenverordnung 2015
3,5m2 (innen)+ Vlbg Stellplatzverordnung
1+(J(rg’:s)t/e\i\:r?1r$el—i;_l Si(j\AEizLerordnun 0.5 mé(aussen) Stellplatzverordnun el e e
Vorarlberg P 9 /Wohn EH P 9 Baugesetz

Tabelle 1: Gegentberstellung der Stellplatzregulative der &sterreichischen Bundeslénder und der Verankerung
in den Gesetztestexten. (eigene Darstellung, 06.2023)

Ausgleichsabgabe
Wenn die Mindestanforderungen der Stellplatzverpflichtung, ungeachtet des tatsachlichen
Bedarfs, nicht erfillt sind, ist eine Ausgleichsabgabe zu entrichten. Die Héhe der
Ausgleichsabgabe richtet sich nach den gesetzlichen Bestimmungen des Bundeslandes. In
Wien belauft sie sich beispielsweise auf ca. 12.000 Euro pro nicht errichteten Stellplatz.
(WKO Stellplatzverpflichtung in Wien)

Wird in Wien eine Sicherstellung der Kfz- Stellplatze in einem Umkreis von 500 m
Entfernung des Bauplatzes vertraglich sichergestellt, so entfallt sowohl die Verpflichtung zur
Errichtung des Stellplatzes auf dem Baugrundstiick als auch die Ausgleichsabgabe gem.
§51 WGarG. Dadurch wurde bereits Boden fur Stellplatze verbraucht, welche fir die
Deckelung des tatsachlichen Bedarfs nicht notwendig waren und in weiterer Folge auch
nicht genutzt wurden.

1.2 Ausnahmen und Reduktionsmoéglichkeiten von den Stellplatzbestimmungen

Im Einzelfall kann es zu Ausnahmebestimmungen kommen, wodurch der Bautrédger von der
Errichtungspflicht der Stellplatze von der Behorde befreit werden kann. Das geschieht in
dem Fall, dass eine Errichtung der Stellplatze in einem je nach Bundesland variierenden
Umbkreis zum Bauplatz als unmoglich oder unwirtschaftlich erachtet wird. Aber auch im Falle
einer dem Bedarf entsprechender ErschlieBung mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln kann
dies zu einer Reduktion der Stellplatzpflicht fihren. In Wien kann eine Reduktion der
Stellplatzpflicht um bis zu 90% erwirkt und umgesetzt werden, wenn das Stadtgebiet eine



Errichtung der Abstellflachen nicht zuldsst §48 Abs 2 WGarG. Der Gemeinderat hat nach
§48 Abs 3Z 1-7 WGarG die folgenden Ziele und Gegebenheiten bei etwaigen Anderungen
und Festsetzungen des Stellplatzregulativs zu beachten:

1. Erreichbarkeit des betreffenden Gebietes mit éffentlichen Verkehrsmitteln;

2. Anpassung des Angebots an Stellplatzen an die verkehrs- und umweltpolitischen
Zielsetzungen;

3. Berlcksichtigung vorhandener Abstellmdglichkeiten fir Kraftfahrzeuge;

4. Herbeifihrung, Erreichung beziehungsweise Erhaltung einer mit den Zielen und
Festsetzungen des Flachenwidmungsplanes und des Bebauungsplanes
entsprechenden Verwendung von offentlichen Verkehrsflichen des Gebietes,
insbesondere fir soziale, stadtdkologische und gesundheitliche Zwecke;

5. Herbeifthrung, Erreichung beziehungsweise Erhaltung der Verwendung
offentlicher Verkehrsflachen fiur stadtvertréagliche Verkehrsarten, insbesondere fir
den FuBgénger- und Fahrradverkehr und den 6ffentlichen Nahverkehr;

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

7. angemessene Berlicksichtigung der naturraumlichen Gegebenheiten.

Durch die Ermé&chtigung der Gemeinden, die Stellplatzverpflichtungen zu erhéhen oder zu
reduzieren, kann diese dem tatséchlichen Bedarf angepasst werden. Andere Moglichkeiten
der Reduktion der Stellplatze sind meist an die ausreichend vorhandene
Mobilitatsinfrastruktur sowie die Lage des Bauvorhabens gekoppelt. Diese
Reduktionsmoglichkeiten finden im Wohnbau selten Anwendung. Aufgrund der verkirzten
Betrachtung von Wohnen und Mobilitat in der hoheitlichen Planung werden in der Praxis
zumindest vereinzelt Instrumente aus dem privaten Recht wie beispielsweise
Mobilitatsvertrage oder Mobilitdtsfonds angewandt.



2. Privatwirtschaftliche MaBnahmen im Neubau

(von Dominika Sterna)

Kombiniert man die Bereitschaft, beim Umzug gewohntes (Mobilitats-)verhalten neu zu
denken mit der Tatsache, dass 80% aller Wege am Wohnort starten oder enden, zeichnet
sich durch gutes Mobilitaitsmanagement in Neubauquartieren ein enormes Potenzial auf,
die neuen Bewohner:innen fir neue Mobilitdtsformen zu begeistern (vgl. AustriaTech,
2019).

Offentlich-rechtliche MaBnahmen bilden mit einer Reduktion der Stellplatzverpflichtung
zwar einen ersten Ansatz, um allerdings konkrete MobilitdtsmaBnahmen und
Zusténdigkeiten in den Wohnbau zu integrieren, zeichnet sich aktuell ein Trend zu
privatwirtschaftlichen Vereinbarungen (wie z.B. der Abschluss stadtebaulicher Vertrage
zwischen Gemeinde und Projektwerber) ab. Sie bilden eine wichtige Ergdnzung zu
hoheitlichen PlanungsmaBnahmen und kommen in der Praxis vor einer Baulandwidmung
bzw. vor der Anderung eines Bebauungsplans, der eine Verbesserung der baulichen
Nutzung zuldsst, zum Einsatz. Grundlage fir die Beurteilung der RechtmaBigkeit von
vertraglichen Vereinbarungen bilden die in den Raumordnungsgesetzen der Lander
definierten Grundsatze und Ziele (vgl. Selz, 2022).

2.1 Mobilitatsvertrage als Teil der Vertragsraumordnung

Die Vertragsraumordnung bildet fir Gemeinden eine Méglichkeit, den Wertgewinn, den
ein privater Immobilienentwickler durch eine Umwidmung erzielt, mit (infrastrukturellen)
Vorteilen fiir die lokale Bevélkerung und die Offentlichkeit zu verbinden.

Die Vertragsraumordnung ist in dsterreichischen Gemeinden bislang allerdings noch wenig
bekannt. Das bestatigt auch eine 2020 durchgefiihrte Erhebung des Osterreichischen
Stadtebundes, bei der alle Gemeinden mit mehr als 9000 Einwohner:innen (n=99) zu
aktuellen Klimaschutzaktivitdten befragt wurden. Von 56 Gemeinden, die daran
teilgenommen haben, gaben 24 an, das Instrument gar nicht zu kennen (6) oder es nicht zu
nutzen (18). Gemeinden, die angegeben haben, die Vertragsraumordnung anzuwenden,
nutzen sie hauptsachlich, um Vorgaben fir die Anzahl der Stellplatze zu machen oder um
MaBnahmen zur Férderung nachhaltiger Mobilitat zu ergreifen. Darunter fallen z.B. die
Bereitstellung von Stellplatzen fir Fahrréder, die Vergabe von Jahreskarten fir den
offentlichen Verkehr und die Durchfihrung von Mobilitdtsberatungen fir Bewohner.
Dartber hinaus wird die Vertragsraumordnung auch genutzt, um Infrastruktur fir
nachhaltige Mobilitditsangebote wie OV-Haltestellen und Sharing-Stationen zu schaffen
(vgl. Grazer EnergieAgentur, 2020, zitiert nach vgl. Selz, 2022).



2.2 Mobilitatsvertrage

Wie an der in Kapitel 3.1. beschriebenen Umfrage des Stadtebundes sichtbar, kommt das
Instrument der stadtebaulichen Vertrage in der Praxis grof3tenteils im Mobilitatsbereich zum
Einsatz. Da es sich bei der Vertragsraumordnung allerdings um ein relativ junges Instrument
handelt, bietet der dsterreichische Rechtsrahmen bislang noch keine gesetzlich festgelegte
Definition des Begriffs "Mobilitatsvertrag" (vgl. Selz, 2022). Es gibt somit keine konkreten
Vorgaben, ab wann ein stadtebaulicher Vertrag als Mobilitatsvertrag gilt, das liegt, wie so
oft in der Osterreichischen Raumplanung, allein im Ermessen der Gemeinde. Bezliglich
inhaltlicher Bestimmungen von Mobilitatsvertragen oder konkreten MaBBnahmenkatalogen,
wird man aktuell auf Ebene der Raumordnungsgesetze auch nicht flindig. Fest steht
lediglich, dass sie rechtlich in den Handlungsspielraum privatwirtschaftlicher MaBnahmen
von Gemeinden eingeordnet werden kdnnen (vgl. Selz, 2022).

Bereits abgeschlossene stéadtebauliche Vertrage (somit auch Mobilitatsvertrage) sind in
Osterreich aktuell nur einem kleinen Kreis direkt beteiligter Behérden und Projektwerber
zuganglich - im Gegensatz zu Deutschland, wo privatwirtschaftliche Vertrdge zwischen
Gemeinden und Bautrdgern im Sinne einer transparenten Verwaltung veroffentlicht werden
(vgl. Selz, 2022).

Das erschwert in der Praxis die starkere Umsetzung eines Instruments, welches Gemeinden
dazu ermachtigt, von sich aus aktiv im Bereich des nachhaltigen Mobilitdtsmanagements
tatig zu werden und beispielsweise Kosten fir infrastrukturelle MaBnahmen auf Bautrager
zu Ubertragen.

Als Vorreiter in diesem Bereich hat sich dsterreichweit in den vergangenen Jahren die Stadt

Graz positioniert und in einer nicht- rechtsverbindlichen Leitlinie beabsichtigte Inhalte von

Mobilitatsvertragen aufgelistet. Dazu zahlen:

o PKW-Stellplatzlimit;

e optimale und ausreichende Radabstellplatze;

e Bereitstellung von (e-) Car-Sharing;

e Bei Erstbezug: Bereitstellung von OV-Jahreskarten;

o Kostenlose Bereitstellung von offentlichen FuB- und Radwegdurchquerungen des
Gelandes;

e Bereitstellung von Lademdglichkeiten fur E-Fahrzeuge;

e Errichtung von Paketboxen;

e Organisation von Fahrradservicetagen in der Siedlung, sowie Einrichtung von
Fahrradserviceschranken;

e Mobilitatsberatung, Dialogmarketing, Bereitstellung von Info-Paketen;

e Elektronische Anzeigen bei den Hausausgingen fiir OV-Abfahrtszeiten der
nachstgelegenen

e Haltestelle(n);

e Evaluierungsbericht nach Umsetzung (zweijahrlich): Umsetzung der Vorgaben,
Fahrtanzahl (Stadt Graz, 2020)



2.3 Wohnstandortbezogene Mobilitatskonzepte

Fachliche und argumentative Grundlage fir Mobilitatsvertrage bilden Mobilitédtskonzepte,
die sich rdumlich auf einen Baublock oder einen ganzen Stadtteil beziehen kénnen. Bei
einem Mobilitatskonzept werden Rahmenbedingungen und Qualitdten (wie z.B. das
Radwegenetz oder der vorhandene OPNV) analysiert und darauf aufbauend an den
Standort angepasste MaBnahmenpakete konzipiert. Es ist rechtlich nicht verbindlich, wird
allerdings von Expert:innen der Verkehrs- und Mobilitatsplanung erstellt und stellt die
inhaltliche Grundlage fir rechtlich verbindliche MobilitatsmaBnahmen.

2.4 Mobilitatsfonds

Um die konkreten MaBnahmen, die in Mobilitdtskonzepten ausgearbeitet und durch
Mobilitatsvertrage verbindlich gemacht werden, auch umsetzen zu kénnen, braucht es
Rahmenbedingungen fiir die Finanzierung jener - zum Beispiel durch einen Mobilitatsfonds
(vgl. raum & kommunikation, 2014).

Darunter versteht man eine Art Sondervermdgen, das von Kooperationspartner:innen
gegrindet wird, um nachhaltige Mobilitdtsangebote langfristig, groBrédumig und integriert
zu fordern. In der Regel schlieBen sich dabei mehrere Bautrdgerunternehmen von
Neubauquartieren zusammen, um Inhalte eines zuvor erstellten, detaillierten
Mobilitdtskonzeptes (finanziell) umzusetzen. Sie speisen den Fonds durch einmalige bzw.
laufende Zahlungen (vgl. Selz, 2022).

Wie in Abb. 1 ersichtlich, erfordert ein solcher Fonds den Aufbau einer Geschéftsstelle zur
Verwaltung des Fonds sowie einen Fachbeirat, welcher eingereichte Projekte Gberprift und
Mittel freigibt (vgl. Selz, 2022).

Beratendes
Gremium

Kooperations-

e Mobilitatsfonds - — - “»  Mobilitatsprojekte
partner*innen

Geschaftsstelle Bewohner*innen Dritte

Abb.1: Schematischer Aufbau von Mobilitdtsfonds (vgl. Selz, 2022)

Es gibt zwei Arten von Mobilitdtsfonds: den kommunalen und privaten. Bei einem privaten
Mobilitdtsfonds kommen die Kooperationspartner:innen aus der Privatwirtschaft, als

Schlusselfaktor gilt hierbei ein (langfristiges) Stellplatzmanagement und ein
(autoreduziertes) Mobilitatskonzept. Anwendungsbeispiel hierfir ist das
Stadtentwicklungsgebiet Seestadt Aspern (vgl. Selz, 2022).

Bei einem kommunalen (oder stadtischen) Mobilitdtsfonds ist die Stadtverwaltung als
Verwaltungsstelle und Kooperationspartnerin eingebunden. Dadurch erlangt die
offentliche Hand ein stérkeres Mitspracherecht bezlglich der Umsetzung klimaschonender
MobilitdtsmaBnahmen.  Anwendungsbeispiel hierfir ist das Stadtentwicklungsgebiet
Sonnwendviertel Ost (vgl. Selz, 2022).
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3. Empfehlungen

(von Lina Martin)

Die aktuellen rechtlichen Vorgaben bezliglich Mobilitdt am Wohnstandort sind stark auf das
Stellplatzregulativ fokussiert und erfiillen aus mehreren Griinden nicht mehr die heutigen
Anforderungen. (1) Die Verpflichtung zur Errichtung von Stellpldtzen fihrt zu einer
Verteuerung der Wohnkosten. Eine Studie der Wirtschaftskammer Tirol zeigt, dass
Einsparungen von bis zu 250 € pro Quadratmeter mdglich wéaren (vgl. Rauch und Schlosser,
2014). (2) Osterreich hat sich das Ziel gesetzt, bis 2040 klimaneutral zu werden. Um dieses
Ziel zu erreichen, missen die rechtlichen Rahmenbedingungen die Umsetzung
unterstitzen. (3) Das Stellplatzregulativ steht im Widerspruch zum sich verédndernden
Mobilitdtsverhalten der Bevolkerung. Bereits 47% der Haushalte in Wien leben autofrei, und
auch in weniger urbanen Bundeslandern nimmt dieser Trend zu. Zum Beispiel lebten im
Jahr 2020 rund 21% der Haushalte in Tirol und 19% der Haushalte in Vorarlberg ohne
eigenes Auto. (vgl. VCO, 2021)

Eine Aufhebung des Stellplatzregulativs kdnnte allerdings unerwiinschte Rebound-Effekte
auslosen, beispielsweise wenn parkende Autos vermehrt den 6&ffentlichen Raum
beanspruchen, weil nicht ausreichend private Stellplatze verfiigbar sind. Eine Abschaffung
der Stellplatzverpflichtung ist erst dann sinnvoll, wenn ergdnzende MalBnahmen umgesetzt
werden. Dazu zdhlen unter anderem ein flaichendeckendes Parkraummanagement, der
Ausbau des 6ffentlichen Verkehrsnetzes sowie die Schaffung und Etablierung von Sharing-
Angeboten. Erst wenn diese MalBnahmen umgesetzt sind, ist eine Abschaffung der
Stellplatzverpflichtung sinnvoll.

Eine umgehende Uberarbeitung des Stellplatzregulativs sowie anderer rechtlicher
Grundlagen ist jedoch dringend erforderlich. Im Folgenden werden einige Vorschlage
erlautert, wie rechtliche Vorgaben die Verlagerung hin zu nachhaltigen Mobilitédtsformen
unterstiitzen konnen.

3.1 Differenzierung des Stellplatzregulativs nach OV-ErschlieBungsqualitit

Abhéngig von der Lage einer Liegenschaft und der Qualitat der ErschlieBung durch den
offentlichen Verkehr haben Menschen unterschiedliche Abhangigkeiten von einem
privaten Pkw, um ihren individuellen Mobilitdtsbedarf zu decken. Eine rdumliche
Differenzierung der gesetzlichen Vorgaben fir Stellplatze ist daher sinnvoll. In allen
Bundeslandern gibt es bereits rechtliche Bestimmungen, die eine Erhdéhung oder
Reduzierung der erforderlichen Stellplatzanzahl ermoéglichen. Diese kann entweder von
den Behorden durch Festlegungen im Bebauungsplan (wie beispielsweise in Wien), durch
Verordnung (wie in Vorarlberg) im Rahmen stadtebaulicher Vertrage oder auf Antrag der
Projektentwickler:innen fir Vorhaben mit einer besonders guten Anbindung an den
offentlichen Verkehr erfolgen. Die derzeitigen gesetzlichen Regelungen fiihren bei den
Behorden zu erheblichem administrativen Aufwand fur die Einzelfallprifung. Daher
erscheint es vernlinftig, eine allgemeine Differenzierung des Stellplatzregulativs basierend
auf der Lage und der Qualitat der offentlichen Verkehrsanbindung zu implementieren. Das
Ziiricher Modell bietet dabei fiir Osterreich einen méglichen Ansatzpunkt fiir eine solche
Regelung.



Das Stellplatzregulativ in Ziirich

In Zurich ist die erforderliche Anzahl an
Stellplatzen u.a. abhéngig von der
ErschlieBungsqualitdt  durch  den
offentlichen Verkehr. Zusétzlich
spielen Faktoren wie die Art der
Nutzung des Grundstticks, die zentrale
Lage, die Einhaltung der Grenzwerte
der Luftreinhalteverordnung und die
Anforderungen des Ortsbildschutzes
eine Rolle bei der Festlegung der
minimal erforderlichen und maximal
zuldssigen Anzahl von Stellplatzen. Das
gesamte Stadtgebietistin sechs Zonen
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Abb. 2: Plandarstellung der Stellplatzverordnung in Ztirich

eingeteilt, fir die jeweils ein Abschlagsfaktor vom "Normalbedarf" festgelegt wurde. Die

Zuordnung der einzelnen Grundstlicke zu den verschiedenen Zonen ist in einem Plan im

MaBstab 1:5.000 festgelegt.

Der Normalbedarf ist in Art. 4 der Parkplatzverordnung mit einem Stellplatz pro 120
Quadratmeter Wohnflache definiert. Am hochsten ist der Abschlagsfaktor gem. Art. 5
der Parkplatzverordnung in der Altstadt, wo nur noch 10% des Normalbedarfs als

Verpflichtung gelten. In den Randlagen der Stadt liegen die Abschlagswerte bei 70 bis

115 %.
Zahl der minimal erforderlichen und der maximal zuldssigen privaten Stellplatze fiir Personenwagen in
Zurich in Prozent des Normalbedarfs gem. Art. 5 der Parkplatzverordnung
Kategorie Minimal in % Maximal in %
Gebiet A (Altstadt) 10 10
Gebiet B (City) 25 45
Gebiet C (citynahe Gebiete sowie die Zentren Oerlikon, Altstetten 40 20
und Héngg)
Gebiet D (Gurtelgebiete sowie Altstetten, Oerlikon, Seebach,
Stettbach und die Zentren Wollishofen, Affoltern und 60 95
Schwamendingen)
Ubriges Gebiet 70 115

Tabelle 2: Zahl der minimal erforderlichen und der maximal zuléssigen privaten Stellplatze fiir
Personenwagen in Ziirich in Prozent des Normalbedarfs gem. Art. 5 der Parkplatzverordnung

Eine rdumliche Differenzierung des Stellplatzregulativs in Osterreich kénnte auf Grundlage
der OV-Giiteklassen erfolgen. Diese Giiteklassen liefern einheitliche Informationen tiber die
Qualitat der 6ffentlichen Verkehrsanbindung in ganz Osterreich und sind in Rasterzellen
von 100 Metern verfigbar (OROK 2022). Als Aquivalent zum ,Normalbedarf” in Zurich
konnte die Vorgabe gem. §50 Abs 1 des Wiener Garagengesetztes herangezogen werden,
die einen Stellplatz pro 100 Quadratmeter vorsieht.
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3.2 Von ,Kann-Bestimmungen” zu ,Soll-Bestimmungen”

Wie bereits beschrieben, existieren in allen Bundeslandern gesetzliche Regelungen, die
eine Anpassung der erforderlichen Stellpldtze ermdglichen, sei es eine Reduktion oder
Erhohung. Die von Gesetzes wegen eingeraumten Moglichkeiten werden allerdings nicht
immer genutzt. Es ist daher angebracht, die entsprechenden Bestimmungen in den
Gesetzen und Verordnungen von einer optionalen Formulierung (,Kann-Formulierung”) in
eine verbindliche Vorgabe (,Soll-Bestimmung”) zu andern.

Eine solche ,Kann-Bestimmung” findet sich beispielsweise im Wiener Garagengesetz, das
unter bestimmten Voraussetzungen, wie beispielsweise einer guten Anbindung an den
offentlichen Verkehr, eine Reduktion der vorgeschriebenen Stellplatzanzahl ermdoglicht.
Gemal §48 Abs 2 WGarG ist es moglich im Bebauungsplan fir raumlich begrenzte Teile
des Stadtgebietes besondere Anforderungen Uber das zulassige Ausmal3 der Herstellung
von Stellplétzen festzulegen und dabei den Umfang der Stellplatzverpflichtung gemal3 §50
Abs 1 WGarG bis zu 90% verringern.

Diese Moglichkeit wird jedoch nicht immer in Anspruch genommen. Zum Beispiel wurde
im Bebauungsplan fiir die Dresdner StraBBe 68 & 68A derim Jahr 2018 kundgemacht wurde,
keine Reduktion der vorgeschriebenen Stellplatze gemaB dem Wiener Garagengesetz
festgelegt (MA 21, 15.12. 2017). In unmittelbarer Néhe, in der Dresdner StraBe 117, wurde
hingegen im selben Jahr im Bebauungsplan festgelegt, dass mindestens 70% und
hochstens 80% der Stellplatze gemal dem Wiener Garagengesetz errichtet werden missen
(MA 21, 24.05.2018).

3.3 Festlegung von Maximalzahlen

Eine naheliegende Mdglichkeit zur Reform des Stellplatzregulativs besteht darin, einen
Paradigmenwechsel bei der Formulierung der erforderlichen Stellplatzanzahl zu vollziehen.
Derzeit werden die Vorgaben fur Stellpldtze in den relevanten Gesetzen und Verordnungen
grof3tenteils als Mindestanforderungen formuliert. Es ware jedoch im Sinne einer
notwendigen Mobilitatswende sinnvoll, das Stellplatzregulativ mit Hochstangaben zu
versehen - dhnlich wie es bereits in Zirich praktiziert wird. In Osterreich ist Vorarlberg eines
jener Bundeslénder, in dem gemal §12 Abs 2 und Abs 8 des Vigb BauG explizit verankert
ist, dass in der Stellplatzverordnung sowohl Mindest- als auch Hochstwerte fir die
erforderliche Anzahl an Stellplatzen angegeben werden kénnen. Die von der Vorarlberger
Landesregierung erlassene Stellplatzverordnung enthalt in §5 Absatz 2 Hochstwerte fir
Pkw-Stellplatze, allerdings gilt dieser Paragraf nur fir den Bereich Dornbirn. Die
Mindestanzahlen gemé&B3 §5 Abs 1 gelten hingegen fir das gesamte Landesgebiet. In
diesem Beispiel zeigt sich erneut die fehlende Wirksamkeit von ,Kann-Bestimmungen”.
Zudem haben die Gemeinden gemaB 8§34 des Vlbg RPG die Moglichkeit, durch
Verordnung fliir das Gemeindegebiet oder bestimmte Teilbereiche sowohl Mindest- als
auch Hochstzahlen fir Stellplatze festzulegen, wobei diese Festlegungen nicht héher sein
dirfen als diejenigen in 85 Abs 1 und Abs 2 der Stellplatzverordnung. Auch im
Bebauungsplan koénnen gem. §28 Abs 3 Vlbg RPG Mindest- und Hochstzahlen
festgeschrieben werden.
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3.4 Beriicksichtigung von Mobilitdtsaspekten in der Wohnbauférderung

Bei den Wohnbau-Forderkriterien sind klimarelevante Energieeffizienzfaktoren und
okologische Mindestkriterien mittlerweile Standard bei der Berechnung der Wohnbau-
Forderhohe. Hingegen werden raumplanerische und verkehrsrelevante Aspekte selten
beriicksichtigt und falls doch, dann werden diese gering gewichtet. Laut VCO werden
Mobilitatsaspekte nur in drei Bundeslandern (Steiermark, Tirol und Salzburg) und die Lage
nur in vier Bundeslandern (Niederdsterreich, Steiermark, Burgenland und Tirol) als
Forderkriterien einbezogen. (vgl. VCO, 2015) Es ist dringend erforderlich, raum- und
verkehrsplanerische Aspekte, wie zum Beispiel die Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr,
starker in die Vergabe von Mitteln durch die Wohnbauférderung einzubeziehen und ihnen
ein angemessenes Gewicht beizumessen. Eine entsprechende Berlcksichtigung und
Gewichtung von Mobilitdtsaspekten in der Wohnbauférderung wiirde bei der Vergabe von
Geldern bei Sanierungen auch im Bestand wirksam werden.

3.5 Verpflichtung zu einem Mobilititskonzept

Eine Moglichkeit, einen ganzheitlichen Blick auf Mobilitat in den gesetzlichen Regelungen
zu verankern, der Uber die alleinige Fokussierung auf Pkw-Stellpldtze hinausgeht, besteht
in der gesetzlichen Verankerung von Mobilitatskonzepten. Beispielsweise kdnnte eine
Verpflichtung fur die Erstellung eines Mobilitdtskonzeptes bei Antrag auf eine
Stellplatzreduktion verankert werden. Wenn mittels eines Mobilitdtskonzepts ein
(dauerhaft) reduzierter Bedarf nachgewiesen werden kann, entféllt die Verpflichtung der
Herstellung von Stellplatzen ganz oder teilweise. Bei einer solchen Regelung sollten als
Grundlage Mindestinhalte dieser Mobilitatskonzepte - bundesweit einheitlich - gesetzlich
definiert werden. Eine Verpflichtung zum Abschluss von Mobilitatsvertrage ist aufgrund des
Koppelungsverbotes von privatrechtlichen und hoheitlichen Akten kaum umsetzbar.

International gibt es bereits Beispiele fir eine solche Verpflichtung. In Art 8 der Verordnung
Uber Fahrzeugabstellplatze der Stadt Winterthur ist beispielsweise festgelegt, dass mit
einem Mobilitdtskonzept nachgewiesen werden muss, dass die geplanten Stellplatze des
Projekts dem erwarteten Bedarf geniigen. Um sicherzustellen, dass die Qualitét der
Mobilitatskonzepte gewahrleistet ist, werden in der Verordnung auch Mindestinhalte
festgelegt.

3.6 Reformation der Stellplatzregelung fiir Fahrrader und Transportriader

Im Vergleich zu den gesetzlichen Vorgaben fir Pkw-Stellplatze sind in den Bauordnungen
die Bestimmungen fir Fahrrad-Abstellplatze nur sparlich vorhanden. Mittlerweile gibt es
nur mehr in den Bauordnungen von Burgenland und Kéarnten keine Festlegung zur
Mindestanzahl von Fahrradabstellplatzen. Was die Qualitdt der Fahrrad-Abstellplatze
betrifft, wird, wenn Angaben zu Fahrradabstellplatzen gemacht werden, auf eine gute
Zugénglichkeit hingewiesen. Eine dringende Uberarbeitung der Bauordnungen in Bezug
auf Fahrrad-Abstellanlagen ist daher besonders in Burgenland und Kéarnten erforderlich.
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Fazit

(von Lina Martin, Christiana Rath, Dominika Sterna)

Eine Novellierung des Rechtsrahmens bezuglich Mobilitdit am Wohnort und eine
Weiterentwicklung der privatrechtlichen Instrumente ist angesichts der Klimakrise und der
steigenden Wohnkosten dringend erforderlich. Die aktuelle Gesetzeslage in Osterreich
behandelt das Thema MobilitatsmaBnahmen im Neubau maBgeblich durch die Angabe
von Mindestzahlen der zu errichtenden Pkw-Stellplatze. Das Stellplatzregulativ, in seinem
Ursprung zur Sicherung des motorisierten Individualverkehrs, ist als veraltet zu werten und
fihrt heute zu Kosten und Bodeninanspruchnahmen fiir eine Nutzung, die in vielen Fallen
nicht dem Bedarf entspricht und in Widerspruch mit den klimapolitischen Zielen steht.

Bei der Schaffung von neuem Wohnraum werden langfristig Strukturen geschaffen, die das
Mobilitatsverhalten von den Bewohner:innen jahrzehntelang pragen. Rechtliche Vorgaben
pragen den Handlungsrahmen von Planer:innen und kdnnen progressive Prozesse und
Projekte férdern oder hemmen.

Der bestehende 6&ffentlich- rechtlichen Rahmen kdnnte beispielsweise mit der Angabe von
Maximalangaben anstatt Mindestangaben im Stellplatzregulativ oder durch systematische
Differenzierung der Vorgaben nach der OV-ErschlieBungsqualitit adaptiert werden.
Ebenfalls sollten Bestimmungen zu Radabstellplédtzen prazisiet und neuen
Mobilitdtsformen gesetzlich verankert werden.

Mit  Instrumenten  der  Vertragsraumordnung kénnen  Gemeinden  ihren
Handlungsspielraum bezlglich der Umsetzung nachhaltiger MobilitatsmaBnahmen im
Wohnbau erweitern und so freiwillig Gber die defizitdren verpflichtenden o6ffentlich-
rechtlichen Bestimmungen hinaus handeln. Dies obliegt aktuell allerdings noch dem
politischen Wohlwollen, dem Engagement und dem Wissen der Gemeindebediensteten.
Die Instrumente der Vertragsraumordnung kénnen jedoch allgemeingiltige gesetzliche
Regelungen nicht ersetzen.
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Ausblick

(von Lina Martin und Dominika Sterna)

Das komplexe Thema “Rechtsrahmen der Verankerung mobilitdtsbezogener MaBnahmen
im Neubau” ergibt weitere spannende Fragestellungen, deren Beantwortung den Rahmen
dieser Seminararbeit sprengen wiirde. Folgende spannende Themenpunkte sind bei der
Erarbeitung dieser Seminararbeit aufgetaucht und wiirden eine tiefergehende Betrachtung
erfordern:

e Privatrechtliche Instrumente wurden bisher vorwiegend im Kontext groBerer Stadte
betrachtet. Es bleibt die Frage offen, ob und inwieweit diese Instrumente auch auf
kleinere oder mittlere Gemeinden tbertragbar sind.

e Bei der Vertragsraumordnung handelt es sich um ein relativ neues hoheitliches
Handlungsfeld. Eine Evaluierung der bisher erfolgten Vereinbarungen (z.B.
Mobilitatsvertrag, Mobilitatsfonds...) hinsichtlich Wirkung, Ubertragbarkeit und
Umsetzbarkeit ist notwendig, um herauszuarbeiten, welche Inhalte zur Férderung
nachhaltiger Mobilitdt im Wohnbau am besten geeignet sind, um folglich gesetzlich
verankert zu werden.

e Diese Arbeit fokussiert sich auf die rechtlichen Bestimmungen im Neubau. Im
Umgang mit dem Bestand gibt es groBen Handlungs- und Forschungsbedarf.
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RV 290/2022 AB 338/2022 LT 11)

06. Bautechnikverordnung 2013(O6. BauTV 2013); LGBI.Nr. 36/2013 i.d.F. LGBI.Nr. 96/2022 (RL
(EU) 2018/844 vom 30. Mai 2018, ABI. Nr. L 156 vom 19.6.2018, S 75 [CELEX-Nr. 32018L0844])

Salzburg

Salzburger Raumordnungsgesetz 2009 (ROG 2009); LGBI Nr. 30/2009 i.d.F. LGBI Nr 103/2022
Salzburger Bautechnikgesetz 2015 (BauTG 2015); LGBI Nr 1/2016 i.d.F. LGBI Nr 62/2021 (Blg LT
16. GP: RV 487, AB 534, jeweils 4. Sess)

Tirol
Bauordnung 2022, Tiroler (TBO 2022); LGBI.Nr. 44/2022 i.d.F. LGBI.Nr. 62/2022
Stellplatzhéchstzahlenverordnung 2015; LGBI. Nr. 99/2015 i.d.F. LGBI. Nr. 83/2015

Vorarlberg

Stellplatzverordnung; LGBI.Nr. 24/2013 i.d.F. LGBI.Nr. 29/2011
Raumplanungsgesetz (RPG); LGBI.Nr. 39/1996 i.d.F. LGBI.Nr. 4/2022
Baugesetz (BauG); LGBI.Nr. 52/2001 i.d.F. LGBI.Nr. 85/2022



