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1. Zusammenfassung

Kommunen verfolgen seit vielen Jahren Ziele zur Verkehrsmittelwahl, zum Klimaschutz, zur Flachen-
und Energieeffizienz. Da aufgrund begrenzter Flachen vor allem in Stadten der Kostendruck im Wohn-
bau steigt, ist das Thema leistbares Wohnen immer bedeutender. Daher setzen Kommunen auf die
Kombination von MobilitdtsmaRnahmen und Wohnbau (zumal der Leerstand in Wohngaragen oftmals
betrachtlich ist), das betrifft insbesondere reduzierte Pkw-Stellplétze auf den Bauplétzen / in den
Quartieren und besondere Mobilitatsangebote wie Mobilitatsstationen mit (E-)Carsharing, (E-)Lasten-
rédern, (E-)Bikesharing, besondere Radabstellplatze oder auch integrierte Paketabholsysteme.

Mit dem vorliegenden Projekt wurde anhand von drei ausgewéahlten Wohnanlagen in Wien (ERn-
teLAA, Bruno-Marek-Allee, Biotope City), welche Mobilitatsmalinahmen aufweisen und jingst besie-
delt wurden, untersucht, wie die Treffsicherheit der Malinahmen eingeschéatzt werden kann und wie
die Mobilitatsangebote, die mittels Anschubfinanzierung errichtet und zur Verfligung gestellt wurden,
langfristig gesichert werden kdnnen.

Dieser Frage wurde mittels Expert*innen-Interviews (Wohnbautrager, Verwalter, Mobilitéatsdienstleis-
ter, Intermedidre & Prozessbegleiter*innen, Stadtverwaltung und Wissenschaft) sowie mittels zweier
Bewohner*innen-Befragung nachgegangen.

Mit diesen Analysen wurden zum einen die Sicht der Expert*innen eingeholt, zum anderen aber auch
vertieft untersucht, in welcher Weise die Mobilitdtsangebote tatséchlich genutzt werden. Die Nutzung
ist differenziert zu betrachten: In den untersuchten Wohnanlagen nutzen 20 bis 30 % der Befragten
die Mobilititsangebote zumindest ein paar Mal im Jahr — andererseits wird ersichtlich, dass die Ange-
bote ,optisch® und ,inhaltlich“ oft nicht wahrgenommen werden. Die Bewohner*innen wissen zwar,
dass es Sharing-Mobilitdtsangebote gibt, das konkrete Angebot bleibt aber unbekannt. Auch wird von
Seiten der Wohnbautrager, vor allem aber der Mobilitatsdienstleister das Potenzial an Nutzenden
nicht ausreichend ausgeschdopft — so sagen zahlreiche befragte Personen, sie hatten bereits in Erwa-
gung gezogen, die Sharing-Angebote auszuprobieren, es aber tatsachlich noch nicht getan. Die Ana-
lyse der Daten zeigt auch, dass Mobilitdtsangebote nur dann wahrgenommen und genutzt werden,
wenn sie sichtbar im 6ffentlichen Raum und nicht in den Tiefgaragen angesiedelt werden.

Auf Basis dieser Untersuchungen wurden Malinahmen zur besseren Treffsicherheit fir Mobilitatsan-
gebote im Wohnbau ausgearbeitet, einerseits fir die drei Wohnanlagen in Wien, andererseits fur alle
weiteren Planungen und Bestandsverbesserungen — fur Stadte, Wohnbautrager und Projektentwick-
ler. Es wurde herausgearbeitet, welche Malinahmen sich auch im Bestand noch verbessern lassen
und welche MaRhahmen in den Planungsprozessen starker beriicksichtigt werden mussen. Folgende
funf Handlungsempfehlungen wurden ausgearbeitet und mit Malinahmen fir eine hohere Treffsicher-
heit hinterlegt:

» Bessere Sichtbarkeit von Mobilitaitsmaf3nahmen (Visibility)

» Mehr Benutzerfreundlichkeit von Mobilitatsmaflinahmen (Usability)
» Barrierefreiheit bei Mobilitdtsmaflinahmen

» Zielgerichtete Information Giber Mobilitatsmafnahmen

» Mehr Angebot und bessere Verflgbarkeit von Mobilitdétsmalinahmen
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2. Einleitung

2.1. Aufgaben und Untersuchungsgegenstand

Das Thema leistbarer Wohnraum gewinnt in vielen Stadten aufgrund begrenzter Verfligbarkeit von
Flachen und gleichzeitig steigendem Kostendruck immer mehr an Bedeutung. Vor dem Hintergrund
der angestrebten Ziele zu Verkehrsmittelwahl, Klimaschutz, Flachen- und Energieeffizienz setzen
Stadte seit einigen Jahren auf die Kombination von MobilitdtsmaRnahmen und Wohnbau. Schlief3lich
beginnen und enden 80 % aller Wege zu Hause (VCO, 2020). Die Entwicklung von neuen Siedlungs-
gebieten und stadtischen Quartieren bietet daher die Chance, bei der Quelle der Wege anzusetzen
und den Umstieg der Bewohner*innen auf umwelt- und klimaschonende Verkehrsmittel zu férdern.
Dies hat zum einen direkte Auswirkungen auf den Ausstol3 von CO2 und zum anderen auch Auswir-
kungen auf die Schaffung von leistbarem Wohnraum. Kann der Bedarf nach privaten Pkw-Stellplatzen
reduziert werden, tragt dies zur Senkung der Bau- und Errichtungskosten bei und hat Ruckwirkungen
auf die Mietpreise, die in fast allen Stadten Europas seit einigen Jahren kontinuierlich steigen. So set-
zen Politik, kommunale Stadtplanungsabteilungen auf Stadterweiterung mit teilweise reduzierten Pkw-
Stellplatzen (in Wien mit dem Instrument Stellplatzregulativ) und besonderen Mobilitdtsangeboten wie
Mobilitétsstationen als gebundelte Mobilitétsldsungen mit (E-)Carsharing, (E-)Lastenrédern, (E-)Bike-
sharing, besonderen Radabstellplatzen oder auch integrierten Paketabholsystemen uvm. Oftmals wer-
den nicht nur weniger Pkw-Stellplatze tiber eine reduzierte Stellplatzverpflichtung errichtet, sondern
die verbleibenden Stellplatze werden in Hochgaragen untergebracht, die nicht nur kostengunstiger als
Tiefgaragen sind, sondern spater voraussichtlich auch stadtebaulich nachgenutzt bzw. hybrid genutzt
werden konnten. In diesen Sammelgaragen kénnen verschiedene Fahrrad- und Pkw-Leihsysteme un-
tergebracht werden, die den Bewohner*innen zur Verfiigung stehen. Erganzend werden in manchen
Fallen auch Zeitkarten fur die Nutzung des 6ffentlichen Verkehrs an neue Bewohner*innen beim Ein-
zug vergeben.

Nach nunmehr zahlreichen umgesetzten Projekten in Osterreich (z.B. Perfektastrale, Oleandergasse,
Sonnwendviertel Ost, Seestadt Aspern in Wien, Quartier Riedenburg in Salzburg, Brauquartier Graz
Puntigam, Wohnhausanlage am Bahnhof Lauterach, ....) und in Planung befindlichen weiteren Quar-
tieren (z.B. Neues Landgut oder Berresgasse, Eurogate 2, Sophienspital u.v.m. in Wien, Reininghaus
in Graz, Post City Linz, ....) stellt sich die Frage, wie die Mobilitdtsangebote, die mittels Anschubfinan-
zierung errichtet und zur Verfiigung gestellt werden, nachhaltig gesichert werden kénnen. Verschie-
dene Untersuchungen und Gesprache mit Wohnbautragern und Mobilitdtsanbietern haben bisher ge-
zeigt, dass die Nutzung der Angebote nicht den Erwartungen entspricht und die Gefahr besteht, dass
sich Anbieter aus dem Markt zurlickziehen oder die Bereitschaft zur Umsetzung sinkt. Dies betrifft
zum einen die erwartete Verkehrsmittelwahl der Bewohner*innen (und damit auch Wirkungen auf den
CO2-Ausstol3) und zum anderen die Nutzungsintensitat der vielfaltigen Mobilitatsangebote (E-Carsha-
ring, Lastenrader, E-Bikes, Trolleys, E-Scooter, etc.).

Ziel dieses Projektes war es daher, mittels einer verstarkten Analyse und Integration der Nutzer*in-
nenperspektive, Erkenntnissen aus der Verhaltensbiologie und Ansétzen der Verhaltensékonomie die
Treffsicherheit von MobilitatsmaRnahmen im Wohnbau zu erhéhen. Betrachtet wurden bestehende
Wohnhausanlagen mit Mobilitdtsmaflinahmen, die auch Riickschlisse auf in Planung befindlichen
Wohngebieten zulassen, um zeitgerecht entsprechende Verénderungen vornehmen zu kénnen. Damit
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soll zukiinftig das Potenzial von MobilititsmalRnahmen im Wohnbau besser ausgeschopft werden,
wodurch messbare Klima- und Umweltwirkungen erzielt werden kénnen.

Das vorliegende Projekt orientiert sich an ausgewahlten Wohnhausanlagen in Wien. Es wurden mog-
lichst unterschiedliche Wohnbauprojekte hinsichtlich der Lage in der Stadt (zentral, Stadtrand), gefor-
derter/freifinanzierter Wohnbau, zugewiesene Wohnung, mit oder ohne reduzierte Pkw-Stellplatze,
ausgewahlt (vgl. Kapitel 5).

Die vorhandenen Mobilitadtsangebote im Wohnbau wurden damit differenziert und aus unterschiedli-
chen Perspektiven analysiert. Das Ergebnis zeigt auf, welche Faktoren in einer Nutzung bzw. Nicht-
Nutzung Angebote resultieren. Daraus wurden MalRBhahmen zur besseren Treffsicherheit fir Mobili-
tatskonzepte im Wohnbau fir die konkreten Wohnhausanlagen beispielhaft fir Stadte, Gemeinden,
Wohnbautrager und Projektentwickler abgeleitet.

Die Nutzer*innenbefragungen wurden mittels qualitativer und quantitativer Methoden (Triangulation)
durchgefihrt (vgl. Kapitel 6.1 und 6.2). Die Fragen konzentrierten sich auf die Motive des Verhaltens
und auf Hintergriinde der Bewohner*innen zur Nutzung oder Nicht-Nutzung (Motive der Wohnungs-
wahl, Kenntnisse Uber Mobilitatsangebote, Wahrnehmung von Verflugbarkeit der Mobilitdtsmaf3nah-
men, Wahrnehmungen und Einschatzungen zu den Kosten der Mobilitdtsangebote, weitere Bia-
ses,...). Auch Nachahmungseffekte wurden untersucht, da das Verhalten der Nachbarn und anderer
Hausbewohner*innen relevant ist. Ergdnzend wurden tatsachliche Mobilitatsbeduirfnisse und etwaige
Anderungswiinsche untersucht und welche konkreten MaRnahmen die Anderungen unterstiitzen
koénnten.

Schlief3lich wurden MalRnahmen zur Erh6hung der Nutzungsintensitéat von Mobilitdtsmal3hahmen im
Wohnbau erarbeitet und hinsichtlich des erwartenden Nutzens beurteilt (vgl. Kapitel 7). Aspekte der
Wahrnehmungspsychologie dienten als Grundlage fiir die Entwicklung von Nudges, die die Aufmerk-
samkeit steuern und Nutzende zu nachhaltiger Mobilitat motivieren. Anreize fir die Nutzung des An-
gebots von Mobilitatsangeboten im Wohnbau wurden kombiniert mit der Verringerung der Attraktivitat
des motorisierten Individualverkehrs (z.B. Stellplatzverfugbarkeit und Stellplatznéhe), um so den Um-
stieg auf nachhaltigere Mobilitatsformen zu erleichtern. Die Ergebnisse wurden auch hinsichtlich ihrer
klimarelevanten Wirkungen Uber Fahrleistungsberechnungen abgeschatzt (vgl. Kapitel 10).

Die Erkenntnisse flossen in spezifisches Feedback fur die Wohnbauprojekte sowie in einen Empfeh-
lungskatalog fuir alle Wohnbautrager, kommunale Verwaltungen und andere Stakeholder (Planer*in-
nen, Architekt*innen, MaaS-Anbieter, Verkehrsverbiinde/Verkehrsanbieter, (Sammel-)Garagenbetrei-

er, ...) ein (vgl. Kapitel 7 und 9). Die Ergebnisse kdnnen so direkt in die Praxis tUbergeleitet werden,
sodass eine langfristige Etablierung der vorgeschlagenen MalRhahmen in den bestehenden und ge-
planten Betreibermodellen von MobilitdtsmaRnahmen mdéglich ist.
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Abbildung 1: Aufbau des Berichts

2.2. Partner und LOls

Folgende Wohnbautrager haben sich im Vorfeld des Projektes bereit erklart, das Projekt MMWplus zu
unterstitzen — einerseits durch Fachexpertise und Experteninterviews, andererseits durch die direkte
Kooperation bei der Befragung der Bewohner*innen in den Wohnhausanlagen.

» OSW Osterreichisches Siedlungswerk - Gemeinniitzige Wohnungsaktiengesellschaft
» Neues Leben - Gemeinnitzige Bau-, Wohn- und Siedlungsgenossenschaft

»  ARWAG Holding-Aktiengesellschaft

Weiters hat MO.Point — Mobilitdtsservices GmbH, ein Mobilitatsdienstleister, das Projekt mit einem
Letter of Intent unterstitzt und stand ebenso wie die UMM (Urbane Mobilitdits Management GmbH) fur
Experteninterviews und den Ergebnisdiskurs mit Fachwissen zur Verfigung. MO.Point und UMM ha-
ben zudem jenen Bewohner*innen, die an der Befragung (vgl. Kapitel 6.2) teilgenommen haben, redu-
zierte Preise fur die Nutzung der Mobilitatsangebote gewahrt. Ebenso wurde die Befragung von der
Caritas Stadtteilarbeit unterstitzt, und zwar durch Kommunikation Uiber die Website bzw. Rundmails
und auch mundlich durch persénlichen Kontakt zu den Bewohner*innen.

Erganzend zu den oben genannten Wohnbautragern haben folgende Wohnbautrager bzw. Wohnbau-
gesellschaften die Befragung in den Wohnhausanlagen unterstitzt, indem sie den Zugang zu den Be-
wohner-Postkéasten fur die Verteilung der Fragebdgen bzw. Informationsblatter an den Eingédngen der
Wohnhauser gesorgt haben.

e BUWOG Group GmbH
e EHL Immobilien GmbH
EGW Erste gemeinnutzige Wohnungsgesellschaft mbH
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GESIBA Gemeinniitzige Siedlungs- und Bau AG

KIBB Immobilien GmbH

Mischek Bautrager Service GmbH

OVW Osterreichisches Volkswohnungswerk Gemeinniitzige Ges.m.b.H.

SOZIALBAU gemeinnitzige Wohnungsaktiengesellschaft

WE Gemeinnitzige Bauvereinigung "Wohnungseigentum" GmbH

Gemeinnitzige Bau- und Wohnungsgenossenschaft “Wien Sud” eingetragene Genossen-
schaft mit beschrankter Haftung

Die Stadt Wien, Magistratsabteilung 18, unterstiutzte das Projekt ebenfalls mit einem Letter of Intent
und stand fur ein Experten*innen-Interview zur Verfligung.

Wir bedanken uns bei den Unterstiitzenden dieses Projektes herzlichst.

2.3. Dissemination

Das Projekt MMWplus wurde im Zuge der Projektlaufzeit den o.g. Bautragern, Hausverwaltungen und
Mobilitatsdienstleistern im Rahmen von Veranstaltungen prasentiert, Zwischenergebnisse wurden hin-
sichtlich ihrer Plausibilitat mit den Teilnehmenden diskutiert und die Ergebnisse wurden in Form von
Fact Sheets an die Beteiligten Gbermittelt. Eine weitere Prasentation fiir Kommunen soll noch im Jén-
ner 2022 erfolgen, weiters wird eine online-Veranstaltung fur Bautrager und Architekt*innen (dster-
reichweit) stattfinden.

November 2021 Veranstaltung: Bautrager

November 2021 Veranstaltung Mobilitétsdienstleister

Dezember 2021 MafRnahmen-Workshop Bautrager, Verwalter, Mobilitdtsdienstleister, Kommu-
nen

Janner 2022 geplant online-Veranstaltung fir brige Bautrager und Architekt*innen, die nicht an

MMWplus beteiligt waren, dsterreichweit

Janner 2022 geplant Online-Veranstaltung fur Kommunen, die MobilitatsmaRnahmen im Wohnbau
umsetzen (wollen)

Janner—Marz 2022 Ergebnisse: Verbreitung Social Media
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3. Ubersicht MobilitatsmaRnahmen im Wohnbau

3.1. Definition und Kategorisierung von Mobilitatsmalinahmen im Wohnbau

Mit MobilitdtsmaBnahmen im Wohnbau werden MaRnahmen unterschiedlicher Art (,harte” infrastruktu-
relle und ,softe” bewusstseinsbildende MalRnahmen) bezeichnet, die innerhalb der Wohnanlage, im
Quartier oder in der Umgebung einer Wohnanlage situiert sein kdnnen. Ziel ist es, mit Malinahmen die
Bewohner*innen dahingegen zu motivieren, dass sie ihre taglichen Wege moglichst umweltfreundlich
— sprich zu FuB, mit dem Fahrrad oder den Offentlichen Verkehrsmitteln — zuriickzulegen.

In der Fachliteratur findet man ein breites Spektrum an Mobilitaitsmafinahmen fur den Wohnbau. Maf3-
nahmen werden dabei je Verfasser*in unterschiedlich kategorisiert. Im Rahmen der Schweizer MIPA-
Handbiicher (De Tommasi, et al., 2014) wird beispielsweise eine Einteilung nach MalRnahmenart
(Baulich, Anreiz, Information, Service und Aktion) gewahlt. Im ,MaBnahmenkatalog Multimodalitat“ der
Stadt Salzburg (Reithofer & Arbeithuber, 2020) wurde sich fir eine Untergliederung von Mobilitéts-
malnahmen nach dem Prinzip Pull- und Push-Faktoren entschieden. In der Publikation , Intelligent
mobil im Wohnquartier” (Kofler, et al., 2019) des Verkehrsclubs Deutschlands (VCD) werden Mal3nah-
men nach drei Klassen (Einsteiger, Aufsteiger und Vorreiter) zusammengefasst. Eine ahnliche Eintei-
lung wird im Rahmen des Forschungsprojektes Urban MoVe (Berger, et al., 2021) sowie in einer Dip-
lomarbeit zum Thema MobilitdétsmalRnahmen im Wohnbau (Krombach, 2020) gewahlt. Im Rahmen von
MMWplus sollen eine neue Gliederung eingefiihrt werden und Mobilitdtsmalnahmen hinsichtlich
Mikro- (Bauplatz) und Makroebene (Quartier und Umgebung) eingeordnet werden.
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Abbildung 2: MobilitatsmaRnahmen im Wohnbau abgeéndert nach Krombach (Krombach, 2020)
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Mikro- Makro-
Verkehrsmittel MobilitatsmalRnahme ebene ebene
Bau- Quar- Umge-
platz tier bung
FulRverkehr FuBlaufige Erreichbarkeiten innerhalb der Wohnanlage X
Platze fur Aufenthalt und fir Aktivitaten X
FuRBwegequalitat im ndheren Umfeld der Wohnanlage X
FuBwegenetz in der Umgebung X
Radverkehr Radwege innerhalb der Wohnanlage X
Fahrradabstellanlagen (privat und 6ffentlich) X
Bikesharing-Angebot in der Wohnanlage X
Fahrradservicestation X
Radwege im naheren Umfeld der Wohnanlage X
Bikesharing-Angebot im néheren Umfeld der Wohnanlage X
Radwegenetz in der Umgebung X
Offentlicher Verkehr ~ Neumieter*innenpakete X
Mieter*innentickets X
OV-Informationen (Monitor/Schwarzes Brett) X
OV-Haltestellen i. Umfeld d. Wohnanlage (Ausstattung, Anbindung) X
Einbindung ins OV-Netz (Angebotsqualitét) X
Motorisierter Pflichtstellplatzreduktion X
Individualverkehr E-Ladestationen X
Carsharing-Angebot in der Wohnanlage X
Sammel-/Quartiersgaragen X
Parkraumbewirtschaftung im 6ffentlichen Raum X
Carsharing-Angebot im nédheren Umfeld der Wohnanlage X
Verkehrsmitteltiber- Paketboxen innerhalb der Wohnanlage X
greifend Verleihservice von Trolleys, Schubkarren u.A. X
Mobilitdtsmarketing X
Mobilitatsstation* innerhalb der Wohnanlage X
Verglnstigungen bei lokalen Geschéftstreibenden im Quartier X
Paketbox/Mikrodepot/Abholstationen im Umfeld der Wohnanlage X
Mobilitatsstation* im ndheren Umfeld der Wohnanlage X
Legende *  Eine Mobilitatsstation vereint jegliche Sharing-Angebote an einem Standort.

Abbildung 3: Liste Mobilitatsmaf3nahmen im Wohnbau
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3.2. MobilitatsmalRnahmen auf dem Bauplatz (Mikroebene)

3.2.1. FulRverkehr
FuBlaufige Erreichbarkeit innerhalb der Wohnanlage

Ein fuBverkehrsfreundliches Wegenetz innerhalb der Wohnanlage schafft die Grundlage fir alle tagli-
chen Wege von und zur Wohnungstir. FuRBverkehrsfreundlich bedeutet in diesem Zusammenhang,
dass das Wegenetz in der Wohnanlage folgende Qualitatskriterien aufweisen sollte (Braun & Reiter,
2016); (FSV, 2015); (Kofler, et al., 2019); (Gehl, 2016):

» Direktheit (geringe Maschenweite — ca. 100m)

» Hohe verkehrliche Sicherheit (ausreichende Breiten, gute Oberflachenbeschaffenheit, keine
Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmenden) und hohe soziale Sicherheit (gute Beleuchtung)

» Barrierefrei (Niveaufreie Gestaltung, taktile Leitelemente)
» Attraktivitat (Design und Materialitat) und

» Gute Ausstattung (Witterungsschutz, Orientierungshilfen, wegbegleitendes Spiel...)

Abbildung 4: FuBwege innerhalb der Wohnanlage (Foto: Rosinak & Partner ZT GmbH, 2021)
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Platze fur Aufenthalt und fir Aktivitaten

Neben dem Wegenetz innerhalb der Wohnanlage kommt auch der Gestaltung der Freiraume eine
zentrale Rolle zu. Um eine hohe Aufenthaltsqualitat in der Wohnanlage zu erzielen, gilt es folgende
Punkte abzuwégen (Gehl, 2016); (Bai, et al., 2018); (MA19, 2019):

»

»

»

»

»

»

»

»

Ausgewogenes Verhaltnis zwischen Aktionsrdumen (Raume fur Spiel) und Verweilzonen
(Raume zum Entspannen und zur Kommunikation)

Klare Trennung zum Verkehrsraum (autofreie Rdume, larmgeschitzt, gute Luftqualitét)
Minimierung von versiegelter Flache (Prinzip Schwammstadt)
Begriinung und Schattenspender (Fassadenbegriinung, Bdume, Rasenflachen ...)

Qualitatsvolle Sitzgelegenheiten (fur alle Nutzer*innengruppen) zur Entspannung und zur Kom-
munikation mit interessanten Ausblicken und freien Sichtachsen

Integration von multifunktionaler Méblierung (Spielgerate, Trampoline...)
Integration von Wasserelementen (Trinkbrunnen, Wasserspiele ...)

Witterungsschutz (Bereiche mit Sonnenschutz und Regenschutz)

Abbildung 5: Aufenthaltsflachen innerhalb der Wohnanlage (Foto: Rosinak & Partner ZT GmbH, 2021)
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3.2.2. Radverkehr
Radwege innerhalb der Wohnanlage

Der Radverkehr wird innerhalb von Wohnanlagen in den Gberwiegenden Fallen zusammen mit dem
FuRverkehr auf gemeinsamen Wegen gefiihrt. Entsprechend gelten &hnliche Qualitatskriterien wie bei
FulRwegen zu beachten (FSV, 2014):

» Direktheit (direkte Anbindung von Fahrradabstellanlagen)

» Hohe verkehrliche (ausreichende Breiten, gute Oberflachenbeschaffenheit, keine Konflikte mit
anderen Verkehrsteilnehmenden) und soziale Sicherheit (gute Beleuchtung)

» Barrierefrei (Niveaufreie Gestaltung) und

» Attraktivitat (Design und Materialitat)

Abbildung 6: FuRR- und Radwege innerhalb der Wohnanlage (Foto: Rosinak & Partner ZT GmbH, 2021)

Fahrradabstellanlagen fur Bewohner*innen und Besucher*innen

Fahrradabstellanlagen in Wohnanlagen sollten zum einen qualitativ hochwertig und zum anderen be-
darfsgerecht geplant sein, d.h. eine auf die Bewohnerschaft sowie deren Besucher*innen zugeschnit-
tene Anzahl an Abstellmdglichkeiten aufweisen.

In Osterreich gibt es derzeit keine einheitlichen Qualitatsstandards zu Radabstellanlagen. Die Wiener
Bauordnung gibt beispielsweise nur bedingt Aussagen zur Qualitat vor. Zahlreiche Leitfaden und Rat-
geber zum Thema Fahrradparken empfehlen folgende Qualitatskriterien zu beachten (Zientek, et al.,
2018) (Zientek, et al., 2013) (Energieinstitut VVorarlberg, 2020):
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Sicheres Absperrmdglichkeit des Rahmens sowie des Vorder-/Hinterrades

Hohe Stabilitat des Radsténdermodells

Einfache Nutzung der Anlage (mit wenig Kraftaufwand)

Ausreichend groR3e Stellflachen fir Rader

Gute Erreichbarkeit der Anlage (ohne Umwege, nah an Hauseingéngen)
Barrierefreier Zugang (ohne Stufen, mit sicher zu befahrender Rampe oder Aufzug)
Vor Witterung geschiitzt (im Geb&ude oder aul3erhalb des Gebé&udes tberdacht)
RegelmaRig gewartet und gepflegt

Gut beleuchtet sein (Vermeidung von Angstraumen)

Zusatzeinrichtungen haben (Steckdosen uber E-Fahrrader, Luftpumpe...)

Bei den Fahrradabstellanlagen haben sich einige Modelle bewahrt, darunter fallen Anlehnbugel, Ein-
stellbugel, Doppelstockparker sowie Fahrradboxen und -pavillons. Hangesysteme und Felgenklem-
men sind zu vermeiden (Franz, 2019), (Kéfler, et al., 2019). Auf entsprechend breite Fahrgassen ist zu
achten (Beyer & Weninger, 2020).

In Bezug auf die Anzahl von zu errichtender Pflichtstellplatze gelten die landesspezifischen Bauord-
nungen. Die Wiener Bauordnung schreibt beispielsweise die Errichtung von einem Fahrradabstellplatz
je 30 m? Wohnnutzflache vor. In Bezug auf Besucherstellplatze wird in (Kofler, et al., 2019) mit dem
Richtwert von ca. 10 % der Mieter*innenstellplatze gerechnet.

Abbildung 7: Uberdachte Radabstellanlage mit Anlehnbiigel (links) und Fahrradraum mit Hangesystem (rechts)

(Fotos: Rosinak & Partner ZT GmbH, 2021)
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Fahrradservicestationen

In vielen Wohnanlagen werden zunehmend Fahrradservicestationen errichtet, um beispielsweise die
Anzahl an ,Fahrradleichen zu verringern. Der Umfang und die Ausstattung der Station orientiert sich
dabei an der GroRe der Wohnanlage und variiert von kleinen Werkzeugkoffern mit Luftpumpe in Fahr-
radraumen bis hin zu kompletten Fahrradwerkstatten innerhalb von Wohnsiedlungen. (Kéfler, et al.,
2019) (Franz, 2019).

Bikesharing-Angebot in der Wohnanlage

Bikesharing ermdglicht den Bewohner*innen einer Wohnanlage bei Bedarf passende Fahrrader aus-
zuleihen. Grundsatzlich unterscheidet man bei Fahrradverleihsystemen zwischen:

» Free-Floating Systemen (Ausleih- und Riickgabe der Fahrrader im 6ffentlichen Raum und nicht
an festen Stationen des Verleihservice)

» Stationsbasierten Systemen (Ausleih- und Riickgabevorgéange nur an bestimmten Stationen
des Verleihservice moglich)

Bei mittelgrof3en bis grofRere Quartiere in Innenstadtndhe sollte die Einbindung an stadtische Verleih-
systeme (free-floating oder stationsbasiert) gepriift werden. Bei kleineren bis mittelgro3en Wohnanla-
gen ist es hingegen sinnvoll, ein eigenes Verleihsystem in der Wohnanlage (stationsbasiert) aufzu-
bauen. Die Betreuung des Verleihservice findet i.d.R. nicht durch das Wohnbauunternehmen statt,
sondern wird durch einen externen Mobilitatsdienstleister betreiben. Der Ausleihvorgang findet in der
Praxis meist Uiber das Smartphone oder eine Chipkarte statt. (Franz, 2019)

Bikesharing ist fir verschiedene Personengruppen mit unterschiedlichen Bedirfnissen relevant. Ent-
sprechend sollte das Angebot an Leihréadern auch auf die individuelle Bewohnerschaft der Wohnan-
lage zugeschnitten sein. So hat sich beispielsweise die Verwendung von Lastenrddern besonders bei
jungen Menschen etabliert. Pedelecs dahingehend werden besonders mit zunehmendem Alter rele-
vanter. (Kofler, et al., 2019)

Damit das Bikesharing-Angebot von Bewohner*innen wahrgenommen wird, gilt es die Rader promi-
nent in der Wohnanlage zu platzieren, z.B. integriert in einer Mobilitatsstation. (Kofler, et al., 2019)

Abbildung 8: Bikesharing-Angebote innerhalb von Wohnlagen (Fotos: Rosinak & Partner ZT GmbH, 2021)
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3.2.3. Offentlicher Verkehr

Beim Umzug in eine neue Wohnumgebung werden gefestigte Gewohnheiten und Routinen aufgebro-
chen (z.B. neue Arbeits-, Einkaufs- oder Freizeitwege). Es gilt diese Phase der Neuorientierung zu
nutzen und den neuen Bewohner*innen entsprechende Information zum Offentlichen Verkehr zukom-
men zu lassen. Der Offentliche Verkehr am neuen Wohnstandort soll fiir die Bewohner*innen eine at-
traktive Alternative zum eigenen Pkw darstellen.

Bekannt sind die sogenannten Neumieter*innenpakete, welche fir gewdhnlich bei der Schliissel-
tibergabe tberreicht werden und Informationen zu OV-Haltestellen in der Umgebung der Wohnanlage,
ein Liniennetzplan sowie Informationen zu Tickets und Tarifen u.A. bereit halt. Ebenfalls kénnen auch
Informationen zum Rad- und Ful3verkehr sowie zu etwaigen Angeboten der Shared Mobility enthalten
sein. Ein Neumieter*innenpaket kann auch mit kostenlosen Schnuppertickets oder Mieter*innenti-
ckets aufgewertet werden (Kéfler, et al., 2019):

Eine weitere Mdglichkeit den Offentlichen Verkehr in der Wohnumgebung prasenter zu machen, ist
OV-Abfahrtsmonitoren in den Hauseingangsbereichen oder an zentralen Stellen in der Wohnsied-
lung. Die Monitore informieren in Echtzeit tiber Abfahrtsmdglichkeiten der nachsten OV-Haltestelle.
Eine kostengtinstigere Variante stellen Fahrplanaushange an den Schwarzen Brettern der Wohn-
hausanlage dar.

3.2.4. Motorisierter Verkehr
Reduktion von Pkw-Stellpléatzen

Im Zuge der Umsetzung von Wohnbauprojekten ist einer Pkw-Stellplatzverpflichtung nachzukommen
und eine entsprechend der landesspezifischen Gesetze festgelegten Anzahl an Stellplatzen zu errich-
ten. In Wien betragt beispielsweise die Stellplatzverpflichtung laut § 48(1) des Wiener Garagengeset-
zes ein Pkw-Stellplatz pro 100 m?2 Wohnnutzflache. Unter gewissen Voraussetzungen (s.u.) ist durch
ein Stellplatzregulativ eine gewisse Flexibilitat bei den zu errichtenden Pflichtstellplatzen (Reduktion
der Stellplatze um bis zu 90 %) mdglich.

Bei der Festsetzung des Regulativs sind beispielsweise laut § 48(3) des Wiener Garagengesetzes fol-
gende Punkte abzuwégen:

» OV-Erreichbarkeit der Wohnhausanlage

» Anpassung des Angebots von Stellplatzen an verkehrs- und umweltpolitischen Zielsetzungen

» Berucksichtigung bereits vorhandener Abstellmdglichkeiten fur Kfz

» Herbeifihrung, Erreichung bzw. Erhaltung der Verwendung 6ffentlicher Verkehrsflachen insbe-
sondere flr soziale, stadtokologische und gesundheitliche Zwecke

» Herbeifihrung, Erreichung bzw. Erhaltung der Verwendung 6ffentlicher Verkehrsflachen insbe-
sondere fiir den FuR- und Radverkehr und den Offentlichen Nahverkehr

» Erhaltung bzw. Verbesserung der Qualitat und Verkehrssicherheit stadtvertraglicher Verkehrs-
arten

» Berucksichtigung naturraumlicher Gegebenheiten
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Nicht in allen Bundeslandern ist eine Reduktion der Pflichtstellplatze moglich. Eine Reduktion von Kfz-
Pflichtstellplatzen ermdglicht den Bautragern eine Kostenersparnis, denn allein die Baukosten fir ei-
nen Tiefgaragenstellplatz betragen gegenwartig rund 25.000 Euro. Dieses Geld kann gleichzeitig in
erganzende Mobilitditsmaflinahmen investiert werden. Um eine weitgehende Autofreiheit in einer
Wohnanlage bzw. Wohnquartier zu erreichen, sind Pkw-Stellplatze vorrangig in Garagen, optimaler-
weise in sogenannten Sammelgaragen bzw. Quartiersgaragen unterzubringen. (Franz, 2019) (Kofler,
etal., 2019)

E-Ladestationen fiur Kfz

In Osterreich nimmt die Anzahl an elektrisch betrieben Kraftfahrzeugen stetig zu (Statistik Austria,
2020). Das Thema Elektroladestationen ist besonders im Wohnbau relevant, da die Mehrheit aller La-
devorgange am Wohnstandort stattfinden. Laut dem Wiener Garagengesetz 86, Abs. 3 sind beim
Neubau von Garagen stets Leerverrohrungen und Platzreserven fir die Installation von Elektrola-
destationen vorzusehen. Der Ladevorgang von Elektrofahrzeugen findet i.d.R. Gber eine am Stellplatz
befindliche Wallbox mit Ladekabel statt. Vom Laden Uber Haushaltssteckdosen wird abgeraten
(Franz, 2019).

Bei privater Ladeinfrastruktur im Wohnbau unterscheidet man zwei Varianten (Franz, 2019):

» Einzellésungen fur Bewohner*innen mit fixer Stellplatzzuordnung, bei der die einzelnen
Wallboxen an die jeweiligen schon vorhandenen Wohnungszéahler angeschlossen werden. Eine
andere Mdglichkeit (v.a. bei Neubau) ist, fir jede Wallbox separate Stromzéahler anzubringen.

» Technische Gesamtldsung, bei der einzelne Ladestellplatze geschaffen werden. Der Aufbau
und der Betrieb der Ladeinfrastruktur wird Uber einen Ladestellenbetreiber (z.B. Energieversor-
gungsunternehmen) tlbernommen.

Carsharing-Angebot in der Wohnanlage

Carsharing bezeichnet das gemeinschaftliche Teilen bzw. Ausborgen von Kraftfahrzeugen. Es besteht
das Potenzial, dass dadurch Privatfahrzeuge, wie beispielsweise der Zweitwagen, ersetzt werden kon-
nen. Wie auch beim Bikesharing gibt es beim Carsharing die Unterscheidung nach stationsbasierten
und free-floating Systemen, wobei sich im Wohnbau das Erstere etabliert hat. (Kofler, et al., 2019),
(Franz, 2019), (Reithofer & Arbeithuber, 2020)

Stationsbasiertes Carsharing in Wohnanlagen kann (Franz, 2019):

» (teils) selbstorganisiert, z.B. durch den Wohnbautrager oder die Bewohner*innen (z.B. Verein),
sein oder

» durch einen externen Mobilitatsdienstleister (rechtlich einfacherer Weg) abgewickelt werden.
Carsharing sollte nicht nur fir Bewohner*innen einer Wohnanlage offenstehen, sondern auch den An-

rainenden und umliegenden Geschéftstreibenden zur Verfigung stehen. Die Anzahl und Typen an
Carsharing-Fahrzeugen sind je nach Wohnanlage bzw. den individuellen Beduirfnissen verschieden.
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Das Angebot kann von klassischen Modellen bis zu kleinen Transportern und Lieferwagen reichen.
Auch Elektrofahrzeuge setzen sich nicht nur aus dkologischen Griinden, sondern auch wegen gerin-
geren Betriebskosten immer mehr durch. Wichtig ist, das Angebot — idealerweise vor der Besiedelung
— mit den zukiinftigen Bewohner*innen zu entwickeln. Eine laufende Evaluation im Betrieb zum An-
passen des Angebotes tragt maRgeblich zum Erfolg von Carsharing bei. (Kofler, et al., 2019), (Franz,
2019), (Reithofer & Arbeithuber, 2020)

Carsharing-Fahrzeugen sollten feste Stellplatze in zentraler Lage zugewiesen werden, sodass sie fur
jeden gut sichtbar und leicht erreichbar sind. Eine Integration in eine Mobilitdtsstation zusammen mit
anderen Sharing-Angeboten, wie dem Bikesharing, ist nitzlich. (Reithofer & Arbeithuber, 2020)

Abbildung 9: Unterschiedliche Carsharing-Angebote (Fotos: Rosinak & Partner ZT GmbH, 2021)
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3.2.5. Verkehrsmittellbergreifend

Paketboxen in der Wohnanlage

Der prosperierende Online-Handel fiihrt zu einer steigenden Anzahl an Paketlieferungen. Aus diesem
Grund bietet sich die Installation von Paketboxen in Wohnhausanlagen an. Idealerweise werden dabei
Paketboxen gewahlt, welche anbieteroffen sind und somit von allen Lieferanten bedient werden kén-
nen. (Franz, 2019)

Abbildung 10: Paketboxen der Osterreichischen Post AG (links) und anbieteroffene Paketbox (rechts) (Fotos: Ro-
sinak & Partner ZT GmbH, 2021)

Verleihservice von Trolleys, Schubkarren u.A.

Neben den klassischen Sharing-Fahrzeugen wie Pkw und Fahrradern kann es daruber hinaus auch
praktisch sein, den Bewohner*innen einer Wohnhausanlage weitere nitzliche Gebrauchsgegensténde
des taglichen Bedarfs zum Verleihen bereitzustellen. Darunter fallen beispielsweise Einkaufstrolleys,
Schubkarren, Leitern, Sackrodeln oder (Fahrrad-)Anhénger. (Reithofer & Arbeithuber, 2020)
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Mobilitatsmarketing

Damit die vielféltigen Mobilitdtsangebote in einer Wohnanlage auch angenommen werden, bedarf es
entsprechender KommunikationsmafRnahmen. Die Bandbreite reicht von niedrigschwelligen Angebo-
ten, wie Informationstagen zum Mobilitatsangebot, personlicher Mobilitdtsberatung und Fahrtrainings
mit besonderen Fahrzeugen (z.B. Lastenrader) bis hin zum Neumieter*innenpaket — eine Informati-
onsmappe mit allen wichtigen Informationen zur Mobilitét (vgl. Kapitel 3.2.3) — welche Erstbezieher*in-
nen bei der Schliisseliibergabe Uberreicht bekommen. (Franz, 2019), (Kdéfler, et al., 2019)

Mobilitatsstation innerhalb der Wohnanlage

In einer Mobilitatsstationen werden die verschiedenen Mobilitditsangebote gebiindelt. Die Ausstattung
ist je nach Grol3e der Station variabel kann aus folgenden Angeboten bestehen (Zientek, et al.,
2018a), (Franz, 2019):

» Carsharing

» Bikesharing

» Fahrradabstellanlagen und -Servicestationen

» Paketboxen

» E-Ladeinfrastruktur

» Informationsmdglichkeit und Buchungs- sowie Bezahlstelle fir die Mobilitatsservices

»

Mobilitatsstationen kénnen sich im 6ffentlichen Raum befinden (vgl. Kapitel 3.3.5) oder innerhalb einer
Wohnanlage. Mobilitatsstationen empfehlen sich fir Wohnanlagen mit einer Gré3e ab 500 Wohnein-
heiten. Sie sollten an einer zentralen Stelle innerhalb der Wohnanlage positioniert sein. Es eignen sich
Sammelgaragen, Erdgeschol3zonen oder Gebaudevorplatze. (Franz, 2019)

Vergunstigungen bei lokalen Geschéftstreibenden im Quartier

Damit Bewohner*innen ihre Einkaufe und Erledigungen im eigenen Quartier zurticklegen, bietet es
sich an, dass Wohnbauunternehmen Kooperation zu lokalen Geschéftstreibenden (z.B. Lebensmittel-
geschéften, Fahrradhandel, Restaurants...) aufbauen und den Bewohner*innen Vergiinstigungen z.B.
in Form von Gutscheinen zur Verfliigung stellen. Auf diese Weise kdnnen unnotig kurze Pkw-Fahrten
eingespart werden. (Krombach, 2020)
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3.3. MobilitatsmalRnahmen auf Quartiersebene und in der Umgebung (Makro-
ebene)

Der Erfolg von Mobilitatsmalnahmen im Wohnbau ist stark von den verkehrlichen Rahmenbedingun-
gen im Umfeld der Wohnanlage abhéngig. Das heif3t, dass die Mobilitditsangebote von Wohnanlagen
Ubergeordnet (auf der Makroebene) entsprechend in ein Netz aus qualitativ hochwertiger verkehrlicher
Infrastruktur eingebettet sein miissen. Da es sich hier um MaRnahmen im dffentlichen Raum handelt,
ist die Stadt der maRgebende Akteur. (Krombach, 2020)

3.3.1. FuRverkehr

In Bezug auf den FulRverkehr heil3t dies, dass die FuRwege im Umfeld der Wohnanlagen attraktiv
sein mussen. Hier gelten die gleichen Qualitatskriterien, wie bereits in Kapitel 3.2.1 beschrieben. Dar-
tiber hinaus muss der Ubergang von der Wohnanlage zum offentlichen StraBenraum nahtlos sein. Mit
dem Bezugsdatum der Wohnlage sollten auch die Gehsteige im Nahbereich der Wohnanlage fertigge-
stellt sein.

3.3.2. Radverkehr

Analog zum FuRverkehr ist auch eine adéquate, verkehrssichere Radwegeinfrastruktur um die
Wohnanlage und weiter tUbergeordnet auf Quartiersebene herzustellen. Diese Infrastruktur muss sich
in das schon vorhandene Radwegenetz der Stadt einfligen. Radrouten sollten entsprechend beschil-
dert werden, sodass wichtige Ziele in kurzer bis mittlerer Distanz sicher mit dem Fahrrad zurlickgelegt
werden kénnen.

Als Erganzung zu den stationaren Bikesharing in Wohnanlagen bietet es sich an, dass die Stadt wei-
tere free-floating Stationen des Bikesharings im Quartier aufbaut. Im Unterschied zum stationéren
Angebot in Wohnanlagen, welches den Fokus auf Gelegenheitsfahren (z.B. Einkaufswege oder Frei-
zeitwege von und zur Wohnanlage) hat, zielt das free-floating-Angebot zur Uberbriickung der soge-
nannten letzten Meile (Weg von und zur nachsten OV-Haltestelle) ab.

3.3.3. Offentlicher Verkehr

Damit Bewohner*innen den Umstieg vom Pkw auf den OV vollziehen, muss sich in unmittelbarer
Néhe (300-500m) zur Wohnanlage ein OV-Anschluss befinden (Schnabel & Lohse, 1997). Die Halte-
stellen miissen gut in das schon existierende OV-Netz der Stadt eingebunden sein. Attraktive Verbin-
dungen, d.h. mit dichten Intervallen, méglichst in alle Himmelsrichtungen und zu wichtigen Knoten-
punkten, mussen von den Verkehrsbetrieben sichergestellt werden.

Neben der OV-Anbindung ist auch die unmittelbare Haltestellenausstattung ein wichtiges Kriterium.
Dies umfasst Wetterschutzeinrichtungen, geeignete Sitzmdglichkeiten, eine ausreichende Beleuch-
tung, Fahrgastinformationen sowie andere Serviceeinrichtungen, wie beispielsweise Ticketautomaten,
Fahrradabstellanlagen oder Postboxen. Bei OV-Knotenpunkten sind Mobilitatsstationen mit free-floa-
ting Bike- und Carsharing zu planen. (FSV, 2019)
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3.3.4. Motorisierter Individualverkehr

Innerhalb von gréReren Quartieren sind die Pkw-Stellplatze gebiindelt in sogenannten Quartiers-
oder Sammelgaragen unterzubringen. Hochgaragen haben den Vorteil von geringeren Errichtungs-
kosten, kénnten bei Bedarf leicht angepasst und ggf. — je nach Bauweise — auch zuriickgebaut wer-
den. Der Betrieb kann tber eine Betreiberfirma abgewickelt werden kann. Daruber hinaus kdnnen
Quartiersgaragen auch hybrid genutzt werden und weitere Nutzungen (z.B. Bespielung der Dachter-
rasse und ErdgescholRbereiche mit Dienstleistungen, usw.) aufweisen, auch hier ist die Bauweise wie-
der entscheidend (Brandschutz). Auch die Integration einer Mobilitatsstation in einer Quartiersgarage
ist sinnvoll. (Franz, 2019)

Quartiersgaragen sollten fur Besucher*innen und Anrainer*innen gedéffnet werden, denn so kann dem
Parkdruck im 6ffentlichen Raum entgegengewirkt werden und gleichzeitig einem Leerstand der Ga-
rage vorgebaugt werden. Im Gegenzug sollten Parkflachen im 6ffentlichen Raum auf ein Minimum re-
duziert werden und flachendeckend Parkraumbewirtschaftung eingefuhrt werden. (Franz, 2019)

Analog dem Bikesharing (vgl. Kapitel 3.3.2) ist auch ein free-floating Carsharing-Angebot an zentra-
len Stellen innerhalb des Quartiers (z.B. OV-Haltestellen), vornehmlich integriert in Mobilitatsstationen,
aufzubauen.

3.3.5. Verkehrstragertbergreifend

Neben den Mobilitatsstationen in Wohnanlagen gibt es auch Mobilitatsstationen im 6ffentlichen
Raum. Diese befinden sich idealerweise an Orten mit hoher Frequenz (z.B. in Sammelgaragen oder
OV-Haltestellen). Die Angebote stehen nicht nur der Bewohner*innen einer Wohnanlage zur Verfi-
gung, sondern kénnen bauplatzibergreifend von allen Stadtbewohner*innen benutzt werden. Mobili-
tatsstationen im 6ffentlichen Raum werden von stadtischen Akteur*innen errichtet. (Franz, 2019) Ein
Beispiel in Wien sind Wien Mobil Stationen, in Graz und Linz t.i.m.-Mobilitatsstationen.

Auch Paketboxen kdnnen auf3erhalb der Wohnanlage an zentralen Stellen im Quartier (z.B. integriert
in eine Mobilitatstation) angebracht werden. So kénnen Lieferungen gebindelt an Abholstationen im
Quartier ausgeliefert werden und Wege eingespart werden. Die reine Nutzung der Boxen zu Paketzu-
stellzwecken kann auch mit einem Mikrodepot fir Privatpersonen und Firmen erweitert werden (vgl.
aktuell WienBox). (Franz, 2019), (Wiener Stadtwerke, 2022)
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4. Integrative Analyse der Herausforderungen von Mobilitatsmal3nah-
men im Wohnbau aus Sicht der unterschiedlichen Akteurinnen

Da absehbar ist, dass in dichter besiedelten Raumen weitere Preisanstiege beim Wohnen zu ver-
zeichnen sein werden, gibt es die berechtigte Hoffnung, das MobilitdtsmaRnahmen im Wohnbau einen
wesentlichen Teil zur Kostenreduktion im Wohnbau beitragen kénnen, wenn weniger Pkw-Stellplatze
im Allgemeinen errichtet werden missen, wenn weniger Stellplatze in Tiefgaragen untergebracht wer-
den und wenn statt Tiefgaragen Hochgaragen errichtet werden kénnen, die spater fir andere Nutzun-
gen zur Verflgung stehen kdnnen.

Da in fast allen europaischen Stédten die Kosten und Preise im Wohnbau gestiegen sind, sind Mobili-
tatsmafRnahmen im Wohnbau von hoher Relevanz fur viele Akteur*innen — allen voran den Kommu-
nen, die leistbaren Wohnraum auf inrer Agenda haben, sowie den Wohnbautragern, die ein berechtig-
tes Interesse an einer erfolgreichen Weiterfiihrung von Mobilitdtsmaflinahmen haben und die bisher
entstandenen Aufwendungen nicht als “stranded investment” sehen wollen.

Auf Grundlage von Expert*inneninterviews mit ¢sterreichweit tatigen Bautragern, Mobilitatsdienstleis-
tern sowie intermediér verorteten Akteur*innen (beispielsweise Prozessbegleitung) sollen daher im
Zuge dieses Projektes die Hemmnisse und Herausforderungen bei der Umsetzung von Mobilitdétsmalf3-
nahmen aus Sicht derer, die in die Planung und Umsetzung ebendieser MaRnahmen involviert sind,
wiedergegeben werden.

4.1. Methode
Insgesamt wurden 14 leitfadengestitzte Interviews durchgefiihrt. Nach Akteursgruppen zugeordnet
wurden interviewt:

» funf Vertreter*innen von Bautragern

» vier Vertreter von Mobilitatsdienstleistern (insbesondere Betreiber von Sharing-Angeboten)

» drei Prozessbegleiter*innen (externe Unterstitzung fur Bautrager bei der Projektentwicklung,
Besiedelungsbegleitung, Begleitung bei der Umsetzung von (Mobilitdts-)Konzepten nach der
Besiedelung)

» eine Wissenschafterin mit Schwerpunkt u.a. sozialraumliche Integration von Menschen mit Mig-
rationshintergrund

» eine Vertreterin der Stadt Wien, Magistratsabteilung 18, Stadtentwicklung und Stadtplanung
(Mobilitatsreferat).
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Die Interviews dauerten jeweils etwa eine Stunde, wurden zur nachtraglichen qualitativen Inhaltsana-
lyse aufgezeichnet und teilweise transkribiert. Der Interviewleitfaden (vgl. Anhang A — Leitfaden fir
Expert*inneninterviews) beinhaltet zehn Fragen, die auf

» das jeweilige Verstandnis von Mobilitdétsmalinahmen im Wohnbau,

» das Wirken der Angebote (fir wen hat die MaRnahme welchen Nutzen?),
» Hurden bei der Planung und Umsetzung von Mobilitditsmaf3nahmen,

» Hemmnisse bei den Nutzergruppen und

» Verbesserungsvorschlage oder Mal3Bhahmenempfehlungen
abzielen.
Als Einstieg in das jeweilige Interview wurde eine kurze standardisierte Befragung mithilfe des online-
Tools mentimeter! vorgenommen. Vier Fragen wurden von den Interviewpartner*innen entweder mit
der Nennung kurzer Begriffe oder mit der Auswahl von Werten auf einer Skala beantwortet. Die Ant-
worten auf die Fragen kdnnen einen ersten Einblick in die Sichtweisen und Werthaltungen der inter-
viewten Personen geben und verschaffen einen kompakten Uberblick, bevor die zusammengefassten,

aber dennoch ausfuhrlichen und differenzierten Ergebnisse und Erkenntnisse aus den Interviews wie-
dergegeben werden.

4.2. Ergebnisse der mentimeter-Expert*innen-Befragung

Im Folgenden sind die Ergebnisse der einzelnen Befragungsrunden zusammengefasst:

4.2.1. Zusammenhang Wohnbau und Mobilitat

Wie sehr hangen aus lhrer Sicht die Bereiche Wohnbau und Mobilitdt zusammen?

1 20

sehr gar nicht

Auf einer Skala mit 20 Punkten konnte zwischen 1 = gar nicht und 20 = sehr der Zusammenhang zwi-
schen den beiden Bereichen angegeben werden. Der Mittelwert der angegebenen Werte betragt 17.
Die Verknupfung von MobilitaitsmaRnahmen mit dem Wohnbau wird also von der Mehrheit der Befrag-
ten als stark gesehen. Die wenigsten der befragten Personen negierten diesen Zusammenhang bzw.
sahen hier wenig Berlihrungspunkte.

1 mentimeter ist ein Online-Tool, das Echtzeit-Befragungen erméglicht. Es kénnen mehrere Fragen sowie verschiedene Ant-

wortmdglichkeiten (Skalen, Multiple Choice, freies Antworten etc.) vorbereitet werden. Die befragte Person erhalt mittels Link
Zugriff auf das Fragenset und kann die Antworten auf dem Handy oder im Browser eingeben.
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4.2.72. MobilitatsmalRnahmen im Wohnbau

Gefragt wurde “Wenn Sie an MobilitdtsmaRnahmen im Wohnbau denken — was kommt Ihnen dabei in
den Sinn?”

Diese Frage konnte mit maximal drei Begriffen offen beantwortet werden. In den Antworten findet man
die gesamte Bandbreite an Themen wieder, die in Verbindung mit dem in der Frage angesprochenen
Uberthema “MobilitatsmaRnahmen im Wohnbau” stehen:

» von der Nennung konkreter Mal3nahmen wie etwa das Installieren von Paketboxen,
» dem Errichten von E-Ladeinfrastruktur fir E-Bikes oder
» dem Anbieten von Sharing-Fahrzeugen

» bis hin zu Verweisen auf allgemeingultige Themen wie etwa dem Umgang mit dem Klimawan-
del, der Gleichwertigkeit von Mobilitdtsangeboten und auch der Leistbarkeit von Mobilitat im All-
gemeinen.

Mehrfach genannt wurde nur der Begriff “Sharing-Fahrzeuge” (oder vergleichbar). Die von den Inter-

viewpartner*innen hier genannten Begriffe und Schlagworte wurden im Interviewteil wieder aufgegrif-
fen und erlautert (vgl. Kapitel 4.3).

4.2.3. Relevanz von quartiersbezogenen Mobilitatsangeboten

Welche Relevanz bei der Planung und Umsetzung von quartiersbezogenen Mobilitdisangeboten haben
Bewohner®innen, Anrainer*innen, Bautrager, die Stadt/Kommune?

sehr -

gar nicht

i “e,f\

; \-\e‘:\ =l AL
2;\“3‘ ! ay %a\}“ag o

e

R pen®

Die Bewohner*innen wurden von den Befragten im Durchschnitt als eher relevant (Mittelwert 12,2) ins-
besondere bei der Umsetzung von Mobilitatsangeboten gesehen. Anrainerinnen, so war aus mehre-
ren Kommentaren zu der Frage zu entnehmen, haben derzeit aber kbnnen auch in Zukunft nur eine
untergeordnete Rolle bei der Planung und Umsetzung spielen. Mit einem Mittelwert von 8,9 werden
die Anrainer*innen hier als eher nicht relevant gesehen. Bautrédger werden mit Abstand als am rele-
vantesten bei der Planung und Umsetzung von Angeboten gesehen (Mittelwert 15,8). Die Stadt/Kom-
mune als auf mehreren Ebenen und in mehreren Thematiken rahmengebende Institutionen werden
mit einem Mittelwert von 13,9 ebenfalls als relevant eingestuft.
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4.2.4. Die eigene Wohnsituation

Gefragt wurde: “Welche Malinahme / welches Angebot wiinschen Sie sich fir lhre Wohnsituation am
meisten?”

Gleich haufig (acht Mal) wurde die Errichtung oder der Ausbau von Bike- oder Carsharing-Angeboten
genannt. Sechsmal genannt wurden MafRnahmen, die das Abstellen von Fahrradern in oder am Haus
ermoglichen oder erleichtern. Die Verbesserung der Aufenthaltsqualitat allgemein (beispielsweise
mehr Ruhe durch Autoreduktion, mehr Sitzmaébel), der Ausbau und die Verbesserung der Radwegein-
frastruktur oder die Errichtung von Anbieter-offenen Paketboxen wurden mehrfach genannt.

4.3. Expert*inneninterviews

4.3.1. Bautragervertreter*innen

Die Bautrager stellten den Grof3teil der interviewten Expert*innen. Letztlich wird ihnen (siehe auch Er-
gebnisse der mentimeter-Abfrage (vgl. Kapitel 4.2.3) eine sehr wichtige Rolle bei der Umsetzung von
Mobilitatsmalinahmen bei Wohnbauvorhaben beigemessen. Zum einen sind die Angebote oftmals am
Bauplatz verortet und werden von den Bautragern im Invest und teilweise auch als “Betriebskostenan-
schub” mitfinanziert.

An dieser Stelle werden die wichtigsten Aussagen der Vertreter*innen der Bauwirtschaft zusammen-
gefasst. Drei der befragten Bautrager errichten geférderten bzw. leistbaren Wohnraum, die anderen
beiden sind freifinanziert.

» Da eine Fille an qualitativen Vorgaben im Wohnbau zu erfullen sind, ist Hauptsorge der Bautrager
die Baukosten selbst, vor allem im Bereich des leistbaren Wohnens. Das Thema Mobilitat steht da-
her bei den Bautragern nicht an zentraler Stelle.

» Das fuhrt unweigerlich zum nachsten wichtigen Punkt, der verpflichtenden Errichtung von Stellplat-
zen. Die Stellplatzverpflichtung kann als Kostentreiber betrachtet werden, ein Stellplatzregulativ
wird oftmals (seitens der Stadt/der Kommune) nicht gewahrt. Gleichzeitig stehen Stellplatze vor al-
lem in Wien teilweise leer bzw. vereiteln die verstarkte Nutzung von Mobilitdétsmaflinahmen wie z.B.
Sharing-Angeboten. In der Gewéahrung von groRzligigeren Stellplatzregulativen wirden die Bautra-
ger eine Chance fur nachhaltige Mobilitét insgesamt sehen (sofern fachlich rechtfertigbar).

» Sehr haufig kam der Vorschlag, dass Mobilitatsangebote bauplatziibergreifend organisiert sein soll-
ten. Wenn MafRnahmen nur auf einen Bauplatz begrenzt umgesetzt werden, ist die Nutzung oft-
mals gering. Der Bautrager selbst versteht sich auch nicht als Mobilitatsdienstleister, sondern
mdchte auf funktionierende bauplatzibergreifende Angebote zuriickgreifen kénnen, die auch lang-
fristig Bestand haben. Inselldsungen funktionieren nicht, der “Netzcharakter” der Angebote sollte
gegeben sein.

» Laut Bautragern ist es wichtig, das Thema in frihen Planungsphasen mitzudenken und entspre-

chende Vorgaben in z.B. Bautragerwettbewerben zu machen. Die Bautrager selbst bauen zwar
Kompetenz im Thema auf, ,abarbeiten muss es aber jemand anderer”. Hier wird auf spezialisierte
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Mobility as a Service-Anbieter verwiesen, z.B. die Wiener Linien oder private Unternehmen wie
MO.Point. Dabei sollen die Angebote zwar projektspezifisch gestaltet werden, dann aber wieder
auf einen gréReren Verbund zuriickgreifen (z.B. Netz an Wien Mobil Stationen). Gleichzeitig sollten
die Ziele nicht allzu hochgesteckt werden, sondern eine realistische Nutzung angenommen wer-
den. Dazu brauchte es bessere Daten zu den Bedirfnissen der Bewohner*innen.

Insgesamt herrscht die einhellige Haltung vor, dass sich unser Mobilitatssystem verandert und
auch unser Mobilitatsverhalten. Viele Wohnungen beispielweise in Wien sind sogenannte “Smart
Wohnungen”, also giinstige Kleinwohnungen, und zahlreiche der Bewohner*innen besitzen kein
eigenes Auto. Deshalb sollten Angebote geschaffen werden und Mobilitat positiv konnotiert wer-
den. Das Angebot sollte mdglichst flexibel und auf die Nutzer*innenbedirfnisse abgestimmt sein.
Der Weg zum Ziel wére kein Auto-"Bashing” zu betreiben, sondern alternative Mobilitét soll promo-
tet werden. Der ideale Zeitpunkt dafiir ware der Umzug. Noch besser wére es, wenn standortspezi-
fische Angebote durch die Einbindung der Bewohner*innen konzipiert / reviewed werden kdnnten.

Als mdgliche MaRnahmen wurden Sharing-Fahrzeuge, z.B. E-Autos, E-Bikes und entsprechende
Mobilitéats-Apps genannt. Weitere MaBnahmen wére die Zurverfugungstellung von E-Ladeinfra-
struktur und ausreichend viele, hochwertige Fahrradabstellplatze. Weiters wurde darauf aufmerk-
sam gemacht, dass das Angebot fir neue Mobilitatsformen kurzlebig ist und sich rasch weiterent-
wickelt.

Daruber hinaus wurden mehrere Hemmnisse aus Planungs- und Umsetzungsperspektive genannt:
zum einen musste ein geeigneter Ort fur die Angebote vorgehalten werden, der meist in Nutzungs-
konkurrenz zu anderen potenziellen Nutzungen steht (die Garage ist wenig geeignet aufgrund zu
geringer Sichtbarkeit von Mobilitatsangeboten). Zum anderen missten die Angebote Uber die Bau-
kosten vorfinanziert werden. Gerade die langerfristige Abdeckung von Betriebskosten sei heraus-
fordernd (und bei Genossenschaften nur tiber Einmalzahlungen Uber die Baukosten darstellbar),
was zu einer geringen Treffsicherheit bei der Finanzierungsunterstiitzung fihrt.

Aus Nutzer*innen-Sicht ist das Tarifmodell von Sharing-Angeboten von hoher Bedeutung. Ein un-
geeignetes Modell kann ein Hemmnis sein. Manche der Bautrager denken, das Zweitauto kénne
ersetzt werden, das Erstauto eher nicht (Grund: mangelndes Vertrauen in die Angebote).
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4.3.2. Mobilitatsdienstleister

Die befragten Vertreter der Mobilitatsdienstleister haben eine &hnliche Haltung wie die Bautrager, je-
doch mit etwas anderem Fokus bzw. Schwerpunkten.

» Das Thema Stellplatzregulativ wird auch von den Mobilitatsdienstleistern unterstitzt, vor allem
wenn das zweite TiefgeschoR eingespart werden kann. Gleichzeitig wiirden die Mobilitatsdienst-
leister eine erleichterte / kostenguinstigere Nutzung der Pkw-Stellplatze fur Sharing-Fahrzeuge be-
gruRden.

» Weiters beklagen die Mobilitatsdienstleister, dass sie oftmals zu spat in die Planungsprozesse ein-
gebunden werden. Dies fuhrt dazu, das entsprechende Budgets fur Mobilitétsdienstleistungen nicht
in den Wettbewerben / stéadtebaulichen Vertragen berticksichtigt werden. Zudem ist man oftmals zu
spat, um entsprechende technische Ausstattung fur Sharing-MaflZnahmen in die baulichen Ausfiih-
rungen zu integrieren. Dazu gehort z.B. der optimale Fahrradraum, E-Ladeinfrastruktur, Paketbo-
xen oder Zutrittssysteme und GSM Module fur Sharing-Angebote.

» Ahnlich wie bei den Interviews mit den Bautragern wird betont, dass Angebote besser Gratzel-be-
zogen und nicht am Bauplatz verankert werden mussten. Dazu braucht es auch die entsprechen-
den Ortlichkeiten (ggf. auch im 6ffentlichen Gut). Kritisiert wird an dieser Stelle auch die beste-
hende auto-orientierte Verkehrsplanung der Kommunen.

» Die Bedurfnisse der Bewohner*innen haben sich weiterentwickelt und das bestehende Angebot
kann entscheidend fur die Wohnortwahl sein. Somit sollte im Bauwesen auch auf sich &ndernde
Gesellschaftsbilder Riucksicht genommen werden und klimaresiliente Stadte und Gemeinden durch
entsprechende Angebote verstarkt umgesetzt werden. Dabei steht die Leistbarkeit der Angebote
im Fokus (vgl. Kapitel 4.3.1 Boom von ,Smarten Wohnungen®). Diese missen mal3geschneidert
entwickelt werden — dazu braucht es bessere Mobilitatsforschung (z.B. Use Case flir Personas, Si-
nus-Milieus, etc.). Fur 90 % der Alltagswege sollte es ein Angebot geben.

» Uber Mobilitats-Apps sollte auch ein gewissen Status Symbol geschaffen werden. Nutzer*innen
wollen ihre Individualitat Gber die Nutzung der Angebote nach auRRen tragen. Uber die Angebote
muss bereits bei der Einzugsbegleitung informiert werden — idealerweise gibt es eine Besiede-
lungsbegleitung.

» Was die Angebote betrifft, so werden in Wien bzw. in groReren Stadten die (Wien) Mobil Stationen
als Umsteigepunkte der Zukunft gesehen. Stadtweite Reihladsysteme (in Wien: Citybike) werden
auf neue Beine gestellt, die Stationsdichten erhéht und (in Wien) mit einem neuen Tarifsystem ver-
sehen. Das Fahrrad wird insgesamt als ideales Verkehrsmittel fiir die Stadt gesehen, insbesondere
mit der Erweiterung des Elektroantriebs. Dartiber hinaus muss es Angebote fir Lastentransporte
geben. Insgesamt wird als Lésungsvorschlag eine Mobilitatszertifizierung ahnlich einer Gebaude-
zertifizierung genannt.

» Als Herausforderung wurden planungs- und umsetzungsseitig die Sicherung von entsprechenden

Abstellflachen fur Sharing-Angebote sowie die fortlaufende Betriebskostenunterstiitzung durch die
Bautrager genannt.
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» Die Nutzer*innenansprache durch Bewusstseinsbildung ist ebenfalls herausfordernd. Laut Mobili-
tatsdienstleistern darf man sich “auch keine Wunder betreffend Akzeptanz erwarten”.

4.3.3. Intermediare / Prozessbegleiter*innen

Prozessbhegleiter*sinnen unterstiitzen die Bautrager bei der Planung / Umsetzung ihrer Vorhaben ins-
besondere auch bei der Erfullung geforderter stadtebaulicher Qualitdten und sind so auch mit Mobili-
tatsfragen vertraut. Sie bringen meist einen distanzierteren Blickwinkel als die Bautrager und Mobili-
tatsdienstleister mit:

» Laut Aussage der interviewten Personen werden Mobilitatskonzepte mittlerweile in den meisten
Bautréagerwettbewerben verlangt. Dabei sollte die Alltagstauglichkeit fir die Bewohner*innen im Fo-
kus stehen, denn das Mobilitatsbedirfnis beginnt an der Wohnungsture. Sinnvoll wére ein Offen-
lassen der MaBnahmen soweit wie mdglich, um die Bewohner*innen dann spéter mit in die Umset-
zung einzubeziehen. Etwa ein Jahr vor Einzug lernt man im geférderten Wohnbau die Bewoh-
ner*innen kennen und sollte sie dann Uber einen langeren Zeitraum begleiten kénnen (endet meist
nach 2 bis 3 Jahren). Auf der anderen Seite ist eine moglichst friihe Berlicksichtigung der Themen
zentral — nachtraglich ist eine Umsetzung kaum machbar.

» Auch bei den Intermedidren und Prozessbegleiter*innen wird die Stellplatzverpflichtung als schwie-
rig angesehen, weil sie v.a. aufgrund des Baus von “Smarten Wohnungen” nicht mehr treffsicher
ist. Fur die Bautrager ist ein Stellplatzregulativ in 95 % der Falle erstrebenswert, allerdings wird
dies oftmals von den Kommunen nicht ermdglicht bzw. in Wien von den Bezirksvorstehungen be-
einsprucht.

» Die Nutzung der Angebote funktioniert dort, wo die Bewohner*innen vernetzt sind und die Ange-
bote kennen, meist besser. Die zukiinftigen Bewohner*innen sollten auf das Angebot eingestimmt
werden und Informationen vor Bezug erhalten. Sinnvoll ist es zudem Veranstaltungen vor Bezug
durchzufihren. Dartber hinaus ist Vermittlungsarbeit Giber Externe nétig. Jedoch wirden sich die
Intermediaren bei den Hausverwaltungen ahnlich viel Ambition wiinschen wie bei den Projektent-
wicklern / Bautragern. Gerade am Stadtrand geniel3t der private Pkw immer noch einen hohen Sta-
tus.

» Bei der Planung und Umsetzung sollten Mobilitditsmalinahmen immer integraler Bestandteil sein.
Wichtig dabei ist, dass Mobilitdtsangebote je nach Standort viel starker differenziert werden miss-
ten. AulRerdem brauchte es bessere Informationen zu den einzelnen Nutzer*innengruppen, um ent-
sprechende Tarifmodelle entwickeln zu kénnen. Als Beispiel wird genannt: In der Hauffgasse
(Wien) hat sich das Herausbilden von lokalen Kimmerern (Aktivgruppe) bewahrt. Komplexe Wege-
ketten (Alltagswege) sind mit Carsharing-Angeboten nur schwer abbildbar, aber das Zweitauto
konnte in jedem Fall ersetzt werden.

» Bei der Planung der Angebote stellt sich auch laut Prozessbegleitern die Frage der optimalen Ort-
lichkeit. Wenn Sharing-Angebote gut angenommen werden sollen, dann ist die sichtbare Positio-

nierung der Angebote sehr wichtig. Problematisch sind immer wieder minderwertige Fahrradbuigel.

» Was die Umsetzungshirden betrifft, decken sich die Beobachtungen der Interviewten mit denen
der Bautrager / Mobilitatsdienstleister: eine laufende Abrechnung der Betriebskosten ist rechtlich

MobilitdétsmaRnahmen im Wohnbau — plus Seite 32



powered by 4

nicht moglich und es muss daher ein Zuschuss tber die Baukosten erfolgen. Rechtlich und kauf-
mannisch ist die Finanzierung / der Erhalt fiir eine begrenzte Phase gelést — Schwierigkeiten gibt
es noch immer, wenn es um das ,Darliberhinaus” geht.

» Zudem benétigen die Bautrager das Budget fiir die von der Stadt gewlinschten und objektiv sinn-
vollen Mobilitatsmaflinahmen, missen es allerdings im Garagenbau verwenden.

4.3.4. Wissenschaft und Verwaltung

Die beiden Interviews aus Verwaltung und Wissenschaft werden hier zusammengefasst, da zwei ein-
zelne Personen interviewt wurden:

» Beklagt wurde in den Interviews, dass die Vernetzung von Baublécken / Quartieren nicht vorhan-
den sei und die Kooperation an der Grundstiicksgrenze endet.

» Ebenfalls angesprochen wurde das Thema Stellplatzverpflichtung und Stellplatzregulativ angespro-
chen. Kénnen Stellplatze eingespart werden, bleiben den Bautragern mehr Ressourcen fir Mobili-
tatsmalnahmen. Friher hatten Bautrager kein Know-How bei der Mobilitatsplanung — das hat sich
mittlerweile geéndert. Weiters musste erst ein Markt mit Mobilitdtsdienstleistern entstehen. Zudem
folgt der Entscheid Uber ein Stellplatzregulativ oftmals dem Prinzip “Trial and Error”.

» Im Wohnbau spielt das Quartiersmanagement (die Gebietsbetreuung) eine zentrale Rolle — z.B.
Radfahrkurse. Mit dem Auto fahren eher Manner, die es sich leisten kénnen, Frauen sind in ihrem
Mobilitatsverhalten schwerer zu unterstiitzen (multiple Wegeketten). Daher gilt es Angebote zu
schaffen und “Kidmmerer” auszubilden. Gruppen, die nicht aktiv im Sharing-Bereich sind, sollten
durch aufsuchende Aktivierung erreicht werden (z.B. bestimmte Lebensabschnitte, Migrationshin-
tergrund etc.). Das eigene Auto ist immer noch Statussymbol; Sharing-Mobilitét sollte zum Status-
symbol gemacht werden. AulRerdem sei ein spielerischer Zugang ist wichtig, also etwas ausprobie-
ren lassen, ggf. auch im Rahmen von ,etwas Gré8erem* wie der Mobilitadtswoche.

» Man muss zudem Angebote bewerben, z.B. Schnuppertage fiir Mobilitdtsangebote. Bespielt wer-

den muss auch dort, wo es kein Stadtteilmanagement gibt, d.h. auch im Privaten (,Hilfe zur Selbst-
hilfe”).
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Zusammenfassung der Expert*inneninterviews

Das Mobilitatsverhalten von Stadter*innen &ndern sich, auch der Wohnungsmarkt hat sich in
den letzten Jahren verédndert — kleinere Wohnungen werden errichtet, viele Menschen in Stadten
haben keinen eigenen Pkw mehr.

Wohnbautréger sind keine Mobilitatsdienstleister — sie konzentrieren sich auf ihr Kerngeschéft,
kooperieren aber mit Mobilitatsdienstleistern. Wohnbautrager haben die sich verdéndernden Mo-
bilitatsbedurfnisse insbesondere in Stadten erkannt.

MobilitatsmaRnahmen im Wohnbau bedingen eine Reduktion der Pflichtstellplatze. Die Herstel-
lung von Stellplatzen (insbesondere in Stadten: Tiefgaragenstellplatze) ist ein Kostentreiber im
geférderten Wohnbau — bereits heute stehen Tiefgaragenstellplatze vor allem in Wien leer.

MobilitatsmaRnahmen im Wohnbau sollten zukiinftig bauplatziibergreifend organisiert sein.
Dazu braucht es entsprechende Flachen, auch im 6ffentlichen Gut.

MobilitatsmaRBnahmen missen sichtbar sein und prominent platziert werden.

MobilitatsmaRnahmen werden Uber die Baukosten vorfinanziert werden — eine laufende Abrech-
nung der Betriebskosten ist rechtlich nicht méglich und es muss ein Zuschuss lber die Baukos-
ten erfolgen. Die langerfristige Abdeckung der Betriebskosten tber die Startphase hinaus ist da-
her eine Herausforderung und somit kritisch.

Mobilitatsdienstleister miissen friher in die Planungsprozesse eingebunden werden — das be-
trifft die Planung aber auch die spateren Kosten.

Es werden noch nicht alle Méglichkeiten der Nutzer*innen-Ansprache ausgeschoépft, z.B. aufsu-
chende Aktivierung, zielgruppenspezifische Bewerbung, Schnuppertage, ....
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5. Fallstudien — Auswahl geeigneter Wohnbauprojekte

In Vorbereitung auf die Auswahl von drei Wohnhausanlagen bzw. Quartieren wurde eine umfassende
Liste von Projekten erstellt, in denen Mobilitatsmalinahmen in Wien umgesetzt wurden. Das Vorhan-
densein eines Sharing-Angebots (Pkw, Fahrrad, sonstige geteilte Mobilitdtsformen wie etwa Lastenra-
der) war eine Voraussetzung fur die Vorauswahl.

Relevante Projekte konnten durch die langjéhrige Erfahrung des Konsortiums in der Begleitung von
Mobilitatskonzepten bzw. im Mobilitatsmanagement in Stadtentwicklungsgebieten einfach identifiziert
werden. Zumeist handelt es sich bei den Projekten um gréRere Vorhaben, die in Wiener Stadtentwick-
lungsgebieten umgesetzt wurden. Erganzt werden diese durch “kleinere” Projekte auf3erhalb der gro-
Ben Entwicklungsvorhaben. Hier sind vor allem Sharing-Angebote in einzelnen Wohnhausanlagen zu
nennen, die durch den Okostromfonds? der Stadt Wien seit Anfang 2020 geférdert werden. Die Pro-
jekte sollen im Sinne von nachhaltigen Lésungen Uber die Forderdauer von zwei bis drei Jahren wei-
terbestehen. Die Unterstlitzungsphase bietet den Betreibern jedoch auch die Mdglichkeit des Testens
und Ausprobierens von Betriebsmodellen oder technischen Lésungen etc. So ist beispielsweise das
Bikesharing-Angebot derzeit fur die Nutzer*innen kostenfrei.
Recherchiert und vorausgewahlt wurden zehn Wohnhausanlagen oder Quartiere in Wien:

» Perfektastral3e 58, 1230 Wien

» Waldmihle Rodaun, Kaltenleutgebner Stral3e 24, 1230 Wien

» ERnteLAA, Meischlgasse 15, 1230 Wien

» Home 21, Siemensstral3e 142, 1210 Wien

» Blumenwege (Oleandergasse 17 und 21 sowie Pelargonienweg 25 und 27), 1220 Wien

» Biotope City, 1100 Wien

» smarter together, Hauffgasse 37-47, 1110 Wien

» Wohnprojekt Wien, Krakauer Stral3e 19/45, 1020 Wien

» Bruno-Marek-Allee, 1020 Wien

» Sonnwendviertel Ost, 1100 Wien
Neben allgemeinen Informationen zu Baualter, Bautrager, Lage in der Stadt wurde bereits hier das
Vorhandensein, die Art und Qualitat von mehr als 30 verschiedenen MobilititsmalRnhahmen grob er-

fasst. Aus diesen Projekten wurden schlussendlich drei Wohnhausanlagen als Fallstudien ausgewéhlt,
und zwar aufgrund

» der Lage innerhalb der Stadt,

» unterschiedliche Anbindung an den Offentlichen Verkehr,

2 Mit einer Gesamtsumme von 1,8 Millionen Euro werden seit Februar 2020 innovative, energie- effiziente Mobilitatsangebote im
Wohnbau gefordert. Antragsberechtigt sind sowohl Unternehmen als auch Vereine (beispielsweise Baugruppen). Gefordert
werden ausschlief3lich elektrisch betriebene Fahrzeuge - mind. ein E-Pkw sowie zwei einspurige E-Fahrzeuge missen an-
geschafft werden
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» geforderter und freifinanzierter Wohnbau,

» eine Vielzahl an umgesetzten Mobilitdtsmalnahmen und

» das Jahr der Errichtung (da Nutzer*innen sich an Wohnungswahl und Entscheidungsgrinde er-

innern).
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Abbildung 11: Lage der untersuchten Wohnanlagen in Wien (eigene Darstellung, Kartengrundlage: Stadtplan
Wien, Stadt Wien)

Wohnanlage ERnteLAA Bruno-Marek-Allee Biotope City

Lage suburban urban suburban

OV-Anbindung U-Bahn U6 (100 m)  StraRenbahn O (20 m) StraRenbahn 1 (350m)
Bus (250 m)

Grundflache ca. 0,7 ha ca. 1,7 ha ca. 5,4 ha

Anzahl an Wohnungen 191 406 1.041

Bautrager/Verwalter BUWOG EGW, OVW, KIBB, GESIBA, OSW, WE, Wien Siid,

Sozialbau AG ARWAG, Mischek/KIBB, BU-

WOG/EHL

Er6ffnung/Besiedelung ab 2020 ab 2019 ab 2019

gefdrderter/ frei finan- beides beides beides

zierter Wohnbau

Abbildung 12: Untersuchte Wohnanlagen in Wien (Daten: Wohnbautrager, google maps)

Die Wohnanlagen und die Mobilitatsangebote wurden in mehreren Lokalaugenscheinen im Juni, Okto-
ber und November 2021 untersucht.
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5.1. Wohnanlage ERnteLAA
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Bike-Sharing
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Abbildung 13: Lufthild Wohnanlage ERnteLAA (Eigene Darstellung. Kartengrundlage: Stadtplan Wien)

Die Wohnhausanlage ERnteLAA liegt im 23. Wiener Gemeindebezirk Liesing. In dem mitunter nur ma-
Big mit hochrangigen o6ffentlichen Verkehrsmitteln versorgten Flachenbezirk im Wiener Siiden kann
das direkt neben der U-Bahn-Station gelegene Wohnprojekt hingegen mit einer sehr guten Anbindung
aufwarten.

Das von der BUWOG errichtete Gebaude verflgt tiber 191 Mietwohnungen (161 gefordert, 30 freifi-
nanziert) und wurde 2020 fertiggestellt (BUWOG, 2021). Der Name des Projekts bzw. ein Teil des Ti-
tels ERnteLAAS3 weist bereits auf das Motto hin, welches in der Wohnhausanlage mit grof3ziigigen
Gartenflachen in der ErdgescholR3zone als auch Beeten und Gewéachshausern auf dem Dach aufge-
griffen wird. Diese kénnen von den Bewohner*innen zum Gértnern genutzt werden.

Mit der Konzeption und der Bewerbung des Projekts wird der Fokus auf (6kologische) Nachhaltigkeit
gelegt. So werden beispielsweise die Moglichkeit des Urban Gardenings, die Verwendung 6kologi-
scher Baumaterialien und auch das Angebot Sharing-Fahrzeugen auf der Projekt-Homepage in dieser
Rubrik beworben (BUWOG, 2021).

3 Der zweite Teil des Projektnamens — ERnteLAA — ist der Name des Stadltteils.
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Abbildung 14: Wohnanlage ERnteLAA in Wien (Fotos: Rosinak & Partner ZT GmbH, 2021)

FuBverkehr

Die Wohnhausanlage ist fir Zu-Ful3-Gehende barrierefrei gestaltet. Eingeschrankt wird das barriere-
freie Fortbewegen lediglich durch schwere und damit schwer zu 6ffnende Turen in den Innenhof. So-
wohl die Dachgérten als auch der Garten samt Spielplatz im Innenhof kénnen zum Gehen und Ver-
weilen genutzt werden.

Wegweiser sind in der Wohnhausanlage nicht vorhanden. Aufgrund der vergleichsweise geringen
Grole der Anlage ist aber auch kein ausfiihrliches Wegweisersystem notwendig. Beschilderungen,
die den Weg zu den Standorten der Sharing-Angebote weisen (Tiefgarage und Fahrradraum im Ein-
gangsbereich von Stiege 1), sind nicht vorhanden.
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Abbildung 15: Meischlgasse Gehsteig / Tor zum Innenhof Erlaaer Str. (Fotos: Rosinak & Partner ZT GmbH, 2021)

Radverkehr

Die ErschlieBung des Gebaudes mit Radwegen (oder auch Mehrzweckstreifen) ist nicht gegeben. Es
muss direkt auf der Fahrbahn der Meischlgasse und der Erlaaer Stra3e gefahren werden oder bis
zum Radweg, der sich entlang der U6-Trasse befindet, geschoben werden.

Das Haus verflgt Giber insgesamt 400 Fahrradabstellplatze (Urban Innovation Vienna, 2021), die sich
sowohl drauf3en im Innenhof als auch in einem Fahrradraum befinden. Die Abstellplatze im Innenhof
sind nicht witterungsgeschiitzt. Der Fahrradraum kann tber den Hof erreicht werden. Bei den Fahr-
radabstellanlagen handelt es sich um sogenannte Felgenhalter mit einem jeweils seitlich angebrach-
ten Biigel, an dem das Rad angelehnt und/oder abgesperrt werden kann. Einige wenige Fahrradstan-
der befinden sich draufen im Eingangsbereich zu den Stiegenh&ausern.

Das Bikesharing-Angebot ist in einem separaten Raum untergebracht, der durch eine eigene Ttr vor
dem Eingang zu Stiege 1 zu betreten ist. Dem Raum fehlt eine Wegweisung bzw. Information, was
sich hinter der Ture verbirgt (lediglich der Name des Mobilitatsdienstleisters ist vorhanden.

Abbildung 16: Zugang zum Bike-Sharing / Radabstellanlagen im Innenhof (Fotos: Rosinak & Partner ZT GmbH,
2021)
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Offentlicher Verkehr

Die U-Bahn-Station Erlaaer Straf3e befindet sich direkt gegentiber dem Gebaude, dazwischen liegt
eine lichtsignalgeregelte Kreuzung. Mit der Linie U6 lassen innerhalb von 15-20 Minuten die Innen-
stadtbezirke erreichen, innerhalb von etwa 10 Minuten der Anschluss an Regional- und Fernziige am
Bahnhof Wien Meidling.

Die Erstbezieher*innen erhielten eine Jahresnetzkarte der Wiener Linien zur Nutzung aller 6ffentlichen
Verkehrsmittel in der gesamten Stadt im Wert von 365 € (Urban Innovation Vienna, 2021).

Abbildung 17: U-Bahn U6 auf der gegeniiberliegenden Straenseite (Fotos: Rosinak & Partner ZT GmbH, 2021)

Motorisierter Individualverkehr

Der Bezirk Liesing weist im Jahr 2020 mit 494 Pkw je 1.000 Einwohner*innen die zweithtchste Pkw-
Besitzquote in Wien auf (Stadt Wien, MA23, 2020; Stadt Wien, MA23, 2020). Im Bezirk gibt es derzeit
keine flachendeckende Parkraumbewirtschaftung, d.h. der Pkw kann kostenfrei auf Stellplatzen im 6f-
fentlichen Raum abgestellt werden.

In der sich unter dem Haus befindlichen eingeschoRigen Tiefgarage, die tiber eine Ein- und Ausfahrt
in der Meischlgasse erschlossen ist, befinden sich 108 Stellplatze. Mit der Festlegung des Flachen-
widmungs- und Bebauungsplanes kam ein Stellplatzregulativ gemar 85 Abs. 4 lit. b Bauordnung fur
Wien zur Anwendung, das eine Reduktion der Anzahl der zu schaffenden Pflichtstellplatze um 20 %
ermoglicht, ausgehend von der Festlegung, dass im Wohnbau laut Wiener Garagengesetz je 100 mz
Wohnnutzflache ein Stellplatz geschaffen werden muss (Stadt Wien, MA21 (a), 2014). Zwei Stell-
platze sind mit einer Lademadglichkeit versehen.
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Sharing-Angebote

Seit dem 1. September 2020 gibt es in der Wohnanlage ein Carsharing-Angebot, das einen E-Pkw
umfasst, der in der Tiefgarage auf einem fixen Stellplatz mit E-Lademaéglichkeit (22 kW Ladeleistung)
abgestellt wird (Urban Innovation Vienna, 2021). Ergédnzend stehen seit 2020 den Bewohner*innen
acht E-Bikes zum Ausleihen zur Verfiigung. Durch die Férderung des Okostromfonds ist das Ausbor-
gen der E-Bikes fir die Forderdauer kostenfrei.

Abbildung 18: Carsharing in der Tiefgarage, E-Bike-Sharing im Erdgeschol3 (Fotos: UMM, 2020)

Betreiberin der Angebote die UMM Urbane Mobilitats Management GmbH, das Carsharing wird tber
Caruso Carsharing abgewickelt. Fir den Betrieb der Fahrzeuge sowie fiir die Errichtung der Infra-
struktur erhalt das Projekt finanzielle Unterstiitzungsleistungen aus dem Okostromfonds Wien.

Weitere MobilitdtsmaRnahmen

In allen Stiegenhausern sind nicht-anbieteroffene Paketstationen der Osterreichischen Post AG vor-
handen.
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5.2. Wohnanlage Bruno-Marek-Allee
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Abbildung 19: Luftbild Wohnanlage Bruno-Marek-Allee (Eigene Darstellung. Kartengrundlage: Stadtplan Wien)

Die Bruno-Marek-Allee ist Teil des etwa 85 ha grof3en Stadtentwicklungsgebiet Nordbahnhof im 2.
Wiener Gemeindebezirk. Seit Anfang der 2000er Jahre wird das Gebiet, das zuletzt als Guterbahnhof
genutzt wurde, in mehreren Phasen bebaut. 2026 sollen die Entwicklungen abgeschlossen sein. Die
Wohnhausanlagen, die ostseitig der etwa 500 Meter langen Bruno-Marek-Allee liegen, wurden seit
2019 sukzessive fertiggestellt und besiedelt. Die Geb&ude auf der gegenuberliegenden Stralenseite
befinden sich derzeit im Bau und werden bis 2022 fertiggestellt und besiedelt sein. (Urban Innovation
Vienna, 2021).

Entlang des Boulevards, der einen breiten Querschnitt aufweist, sollen vor allem die ,sanfte* Mobilitat,
insbesondere das Zu-FuR-Gehen im Vordergrund stehen.

Betrachtet wurden vier Wohnhausanlagen, die bereits fertiggestellt und bezogen sind und auf der 6st-
lichen Seite der Stral3e liegen.

» Bruno-Marek-Allee 9 mit insgesamt 46 geférdert errichtet Mietwohnungen des Bautragers Sozi-
albau AG
» Bruno-Marek-Allee 11 mit 161 freifinanziert errichteten Wohnungen des Bautragers EGW

» Bruno-Marek-Allee 13-17 mit insgesamt 102 freifinanziert errichteten Mietwohnungen des Bau-
tragers KIBB

» Bruno-Marek-Allee 19-23 mit 97 Mietwohnungen, errichtet durch den Bautrager OVW

Mobilitatsmafinahmen im Wohnbau — plus Seite 42



Abbildung 20: Wohnanlage Bruno-Marek-Allee (Innenhéfe) in Wien (Fotos: Rosinak & Partner ZT GmbH, 2021)

FuRverkehr

Breite Gehsteige, abgesenkte Bordsteine sowie eine Vielzahl an Sitzmobeln laden zum Fortbewegen
zu Ful bzw. Flanieren und Verweilen ein. Die Erdgeschol3zone vieler Gebaude in der StralRe hat La-
denlokale zur Bruno-Marek-Allee hin. Die gewerblichen Nutzungen richten sich mit ihnren Angeboten
Uberwiegend an die taglichen Bedurfnisse der Bewohner*innen des Viertels (beispielsweise Béckerei,
Trafik, Fahrradgeschaft).

Die halboffentlichen autofreien Innenhéfe der Wohnhausanlagen, die tiber mehrere Durchgénge von
der Stral3e aus (auch mit dem Fahrrad) erreichbar sind, wurden géartnerisch bzw. landschaftsplane-
risch so gestaltet, dass sich hier griine, parkéhnliche Erholungsflachen bilden, mit direkten oder indi-
rekte (zum Spazieren) gefuhrten Gehwegen. Spielplatze sowie Spiel- und Sportgeréte fur Erwachsene
sind hier und vor dem sich am Ende der Bruno-Marek-Allee befindlichen Schulcampus, der an die

Abbildung 21: Durchwegungen fur Zu-Ful3-Gehende und Radfahrende (Fotos: Rosinak & Partner, 2021)
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Radverkehr

Die Radinfrastruktur in der Bruno-Marek-Allee aber auch im gesamten Nordbahnviertel kann als sehr
gut bezeichnet werden. Radfahrende auf der Bruno-Marek-Allee kénnen einen breiten Radfahrstreifen
nutzen. Durch das derzeit geringe Kfz-Aufkommen ist das Radfahren attraktiv, es gibt keine Konflikt-
punkte. Eine Absenkung aller Kanten im StraBenraum ermadglicht das “Abfahren” der Radfahrenden,
um beispielsweise das Fahrrad an einer der mehreren 6ffentlichen Fahrradstander abzustellen.

Die Wohnhausanlagen bieten eine Vielzahl an unterschiedlichen Radabstellmdglichkeiten. Es gibt so-
wohl Fahrradraume in den ErdgescholRen als auch Fahrradblgel unter den sich auf den “Rickseiten”
der Gebéaude befindlichen Arkaden. Die Qualitét und Praktikabilitat der unterschiedlichen Systeme
sind gut anhand der sichtbaren zum Teil sehr hohen Auslastung zu bewerten. So sind beispielsweise
die Uberdachten hofseitigen Radbligel gut genutzt — im Gegensatz zu einem Hangesystem (das Rad
muss Uber Kopfhéhe angehoben werden, um es mit dem Vorderrad in eine “Metallschlaufe” an der
Wand zu héngen), das sich in einem Durchgang zum Hof befindet.

R

Abbildung 22: Radfahranlagen im &ffentlichen und halbéffentlichen Raum (Fotos: Rosinak & Partner, 2021)
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Offentlicher Verkehr

Im Oktober 2020 wurde die Verlangerung der StralRenbahnlinie O mit zwei Haltepunkten an der
Bruno-Marek-Allee in Betrieb genommen (Stationen Krakauer StraRe und Bruno-Marek-Allee).

Innerhalb einer Fahrzeit von etwa 4-5 Minuten kann so der Bahnhof Praterstern erreicht werden, von
dem aus mehrere U-Bahn-Verbindungen (U1, U2), S-Bahn- und Regionalziige zu erreichen sind. Ful3-
laufig ist der Bahnhof Praterstern, d.h. auch die nachstgelegenen U-Bahnstationen etwa 10 Minuten
entfernt. Die Anbindung an den hochrangigen Offentlichen Verkehr ist somit als gut zu bewerten.

Motorisierter Individualverkehr

Der planerische Ansatz, den (schnellen) Durchzugs-Kfz-Verkehr vom Nordbahnviertel fernzuhalten
oder allgemein den motorisierten Individualverkehr im Viertel zu reduzieren, wird auch in der Bruno-
Marek-Allee verfolgt. Direkt an der StralRe liegende Pkw-Stellplatze sind rar und sind im Rahmen der
Parkraumbewirtschaftung kostenpflichtig. Eine E-Ladesaule der Wien Energie befindet sich ebenfalls
an der Stral3e. Einer von zwei Ladepunkten ist fuir ein E-Sharing-Fahrzeug reserviert, das dort einen
fixen Stellplatz hat (siehe unten Sharing-Angebote).

Die Zufahrten zu den unter den Gebauden liegenden Tiefgaragen sind tUber Parallel- bzw. Seitenstra-
Ben erreichbar. Etwa 200 Tiefgaragenstellplatze stehen zur Verfigung (Urban Innovation Vienna,
2021). Fur die Grundstiicke entlang der Bruno-Marek-Allee wurde im Flachenwidmungs- und Bebau-
ungsplan ein Stellplatzregulativ nach 85 Abs. 4 lit. b Bauordnung fur Wien festgelegt (Stadt Wien,
MA21(b), 2015). Mindestens 50 % mussen und maximal 60 % der Pflichtstellpléatze dirfen errichtet
werden (ausgehend von der Verpflichtung zur Schaffung eines Stellplatzes je 100 m2 Wohnnutzfla-

i e

Abbildung 23: Tiefgarageneinfahrt, Radweg zum Quartier (Fotos: Rosinak & Partner, 2021)
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Sharing-Angebote

Sharing-Angebote an der Bruno-Marek-Allee werden als Angebot einer WienMobil-Station, dem Mobi-
litatsstationen-Netzwerk der Wiener Linien beworben und einheitlich gebrandet. Betreiberin der Fahr-
zeuge ist die MO.Point — Mobilitatsservices GmbH in Kooperation mit den Wiener Linien. Die Fahr-
zeuge — ein E-Pkw, ein Kombi sowie ein Kleintransporter mit konventionellem Antrieb, E-Bikes, E-Las-
tenrader und Fahrrad-Multifunktionsanh&nger — sind nah beieinander, jedoch an verschiedenen
Standorten abgestellt. Die Pkw stehen im 6ffentlichen Raum direkt in der Bruno-Marek-Allee auf drei
hintereinander liegenden Langsstellplatzen. Der Stellplatz fir den E-Pkw verfugt Gber eine Ladesaule
der Wien Energie. Eine etwa drei Meter hohe Stele im (vorwiegend roten) WienMobil-Stationen-
Branding weist auf den Standort hin. Auch die Stellplatze selbst sind mit dem Logo der Wien Mobil-
Station markiert und griin-weifl3 umrandet.

An der Stele erhalt man eine Information Gber das Sharing-Angebot und den Verweis auf den Regist-
rier- und Ausleihprozess. Ebenfalls wird dort, an diesem auch fir Nicht-Anrainer*innen gut als Mobili-
tatsstationen erkennbaren Ort mittels einer Ubersichtskarte auf die weiteren Fahrzeuge hingewiesen.
Die Fahrrader sowie die Multifunktionsanhéanger, die an jedes Rad angehangt werden kénnen, befin-
den sich im Innenhof hinter den Geb&auden. Erreichbar sind die Fahrzeuge Uber den Durchgang zwi-
schen den Geb&auden mit den Hausnummern 17 und 19 (KIBB und OVW) und dort neben den regula-
ren Fahrradabstellanlagen an besonders markierten Stellplatzen — im gleichen Design — unter den Ar-
kaden aufzufinden.

Weitere MobilitdtsmaRnahmen

In den Stiegenh&usern aller hier betrachteten Wohnhausanlagen befinden sich Paketboxen der Oster-
reichischen Post AG. In der Anlage der OVW steht den Bewohner*innen eine anbieteroffene Paketsta-
tion zur Verfigung.
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5.3. Wohnanlage Biotope City

. i)
="/l Bushaltestelle - Strallenbahn- und Bushaltestelle g!‘
g Triesterstr./Altdorferstr. ™Y Stefan-Fadinger-Platz A

& 5 o g TN o

4
' Bushaltestelle

Business Park-
Vienna

Wohnanlage
Biotope City

Abbildung 24: Luftbild Wohnanlage Biotope City (Eigene Darstellung. Kartengrundlage: Stadtplan Wien)

Die Biotope City liegt im 10. Wiener Gemeindebezirk und grenzt an das 123 ha grof3e Naherholungs-
gebiet Wienerberg. Seit 2010 befindet sich das ehemalige Werksgelande der sogenannten Coca-
Cola-Grunde in der Transformation hin zu einem neuen Stadtteil. Auf etwa 5,4 ha Flache sind seitdem
mehrere Wohngebaude verschiedener Bautrager mit insgesamt 1.041 Wohneinheiten entstanden. Mit
etwa 600 Einheiten stellen geférderte Mietwohnungen den Grof3teil des Wohnungsangebots dar. Im
Herbst 2019 wurden die ersten Wohnungen fertiggestellt und bezogen.

Das Konzept des Stadtteils zielt auf die ,Renaturierung der Stadt‘ ab — mit dem dicht bebauten Stadt-
teil und einem gleichzeitig hohen Anteil an gruner Infrastruktur soll die Klimawandelanpassung gelin-

gen. Teil des Konzepts, das sich in MaBnahmen und Kriterien in einem ausfuhrlichen Qualitatenkata-
log wiederfinden lasst, ist ebenfalls die Forderung eines 6kologisch nachhaltigen, umwelt- und stadt-

vertraglichen Mobilitatsverhaltens.

In der sogenannte Mikrozone, die sich entlang der Gédelgasse erstreckt, stehen den Bewohner*innen
bauplatziibergreifende Angebote wie etwa Gemeinschaftsrdume, der Mobility Point (siehe Sharing-
Angebote) sowie Geschafte zur Verfligung.

Die Schnittstelle, die das Zusammenleben in der Biotope City fordern sowie tiber die Angebote infor-
mieren soll, ist das Quartiersmanagement der Caritas Stadtteilarbeit.
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Abbildung 25: Innenhéfe Biotope City (Fotos: Rosinak & Partner, 2021)

FuRverkehr

Das gesamte Quartier ist autofrei und auf den Ful3- und Radverkehr ausgelegt, die Erschliel3ung in-

nerhalb des Quartiers ist barrierefrei. Orientierung wird durch an mehreren Stellen angebrachte Uber-
sichtsplane gegeben, auf welchen ebenfalls fur die Bewohner*innen interessante Punkte (Spielpléatze,
Mobility Point etc.) verortet sind. Zudem existieren Wegweiser zu bestimmten Orten. Eine Vielzahl an
Sitzmdglichkeiten bieten sich zum Verweilen an.

T W EERREAL

Abbildung 26: Autofreie ErschlieRung, Ubersichtsplan beim Zugang im Norden (Fotos: Rosinak & Partner, 2021)

Radverkehr
Direkte durchgehende Radwegverbindungen in die Innenbezirke Wiens existieren nicht. Die stark be-
fahrene Triester Stral3e bietet sich als direkte Verbindung an, weist jedoch eine Liicke von etwa einem

halben Kilometer auf, auf denen keinerlei Radweginfrastruktur existiert.

In der Biotope City ist selbst das Radfahren mdglich. Im AuRenraum befinden an mehreren Stellen
nicht tberdachte Anlehnbtigel. Fahrradrdume mit unterschiedlichen Abstellsystemen befinden sich in
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den Erd- oder UntergescholRen aller Wohnhausanlagen (wenn in Untergeschof3en Giber Rampen fah-
rend erreichbar).

Abbildung 27: Radabstellanlagen im halbdffentlichen Raum, unbeliebte Hangesysteme in privaten Raum (Fotos:
Rosinak & Partner, 2021)

Offentlicher Verkehr

Die StraRenbahnlinie 1 (Station Stefan-Fadinger-Platz) ist in 5-10 Gehminuten erreichbar; dabei ist
die Raxstralie an einer lichtsignalgeregelten Ampel zu Uberqueren (Druckknopfampel (,Bettelampel®),
Wartezeit in der Morgenspitze: 1 Minute). In einer Fahrzeit von 20 Minuten kann die Wiener Innen-
stadt erreicht werden (Oper, Karlsplatz). Buslinien (15A, 65A) sind in ahnlicher Gehdistanz zu errei-
chen und ermdglichen beispielsweise den Anschluss an den Bahnhof Meidling. Die Anbindung durch
den offentlichen Verkehr kann als gut bezeichnet werden, U- oder S-Bahn-Verbindungen derzeit nur
nach Umstieg genutzt werden kdnnen.

Abbildung 28: Querung zur StraBenbahnhaltestelle 1 mit Druckknopfampel, Zugang FuRBweg zur Wohnanlage im
Norden (Fotos: Rosinak & Partner, 2021)
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Motorisierter Individualverkehr

Das gesamte Quartier ist autofrei. Die Tiefgaragen sind teilweise bauplatziibergreifend errichtet und
kénnen nur von den Quartiersrandern befahren werden. An diesen Randern ist die Ausstattung mit
Gehsteigen und Radwegen mangelhaft. Die Anzahl der Pflichtstellplatze wurde nicht reduziert und so-
mit sind in den Tiefgaragen mehr als 1.000 Stellplatze vorzufinden (Urban Innovation Vienna, 2021).

E-Ladestationen (Wien Energie) sind im 6ffentlichen StraRenraum vorhanden. Die Biotope City befin-
det sich an einer der groR3en Zufahrten nach Wien. Die Autobahn A2 (und A21) sowie letztlich auch
die A23 liegen nahe dem Quatrtier.

Abbildung 29: Tiefgarageneinfahrten im Stiden der Wohnanlagen / E-Tankstelle (Fotos: Rosinak & Partner, 2021)
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Sharing-Angebote

Im Oktober 2020 wurde ein Mobility Point in der Biotope City eréffnet. Im Zentrum des Quartiers (Go6-
delgasse 9) stehen in einem Ladenlokal den Bewohner*innen der Biotope City mehrere Sharing-Fahr-
zeuge zum Ausleihen zur Verfligung: zwei E-Lastenrader, vier E-Mountainbikes sowie drei Fahrrad-
Multifunktionsanhanger. Die Rader (und Radanhanger) kénnen fur 2 Euro je Stunde (Stand 12/2021)
Uber die App der Betreiberin MO.Point Mobilitatsservices GmbH entliehen werden. In der Kategorie
,Urban Sharing ltems* werden weitere Gegenstande zum kostenlosen Ausleihen angeboten und sind
ebenfalls im ErdgeschofRlokal auffindbar. Darunter etwa Leitern, Handwagen oder Transportboxen, die
auf dem Autodach angebracht werden kénnen.

Ein E-Pkw befindet sich in der unter den Wohnhéausern liegenden Tiefgarage und kann ebenfalls Giber
die App gebucht und geoffnet werden. Der Zugang zur Garage befindet sich in der Godelgasse 4,

schrag gegeniiber des Mobility Point.
™ — K —

Abbildung 30: Mobility Point / Zugang zum Carsharing (Fotos: Rosinak & Partner, 2021)

Weitere Angebote

In den Stiegenhdusern der Wohnhausanlagen befinden sich Paketboxen. Eine anbieteroffene Pa-
ketstation befindet sich im zentral gelegenen Mobility Point.
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5.4. Beurteilung der vorhandenen Angebote der Fallstudien

Die drei ausgewahlten Fallbeispiele zeigen die aktuellen Standards und auch die Bandbreite von Mo-
bilitatsmalinahmen im Wohnbau auf. Auch hinsichtlich der Qualitat der Mobilitdtsmaf3nahmen scheint
die These von Krombach (Krombach, 2020) zuzutreffen, dass die Stadt oder die Kommune die zent-
rale Akteurin ist. Der Qualitat von MobilitatsmafRnahmen héngt einerseits davon ab, welche verkehrli-
chen Rahmenbedingungen im Umfeld einer Wohnanlage vorhanden sind, in welchem Maf3e die Fl&-
chenwidmungs- und Bebauungsplanung und die gesetzlichen Vorgaben durch Bauordnungen udgl.
~eingreifen” (Stellplatzregulative, Durchwegungen mit Fu’- und Radwegen, Qualitat der Radabstellan-
lagen,...) und andererseits, zu welchem Zeitpunkt Mobilitatsdienstleister in die Planung von Mobilitats-
maflinahmen eingebunden werden.

Verkehrsmittel MobilitatsmaRnahme Wohnanlage
ERnte- Bruno- Biotope
LAA Marek-Allee City
FuRverkehr FuBlaufige Erreichbarkeiten innerhalb der Wohnanlage (@) + +
Platze fur Aufenthalt und fir Aktivitaten + + +
FuRBwegequalitat im ndheren Umfeld der Wohnanlage - + O
FuRwegenetz in der Umgebung (@) + O
Radverkehr Radwege innerhalb der Wohnanlage n.e. + +
Fahrradabstellanlagen (privat und 6ffentlich) (0] + (0]
Bikesharing-Angebot in der Wohnanlage (@) + +
Fahrradservicestation n.v. n.v. n.v.
Radwege im néaheren Umfeld der Wohnanlage (@) + -
Bikesharing-Angebot im naheren Umfeld der Wohnanlage n.v. n.v. n.v
Radwegenetz in der Umgebung (@) + O
Offentlicher Neumieter*innenpakete (@) (@) (@)
Verkehr Mieter*innentickets + n.v. n.v.
OV-Informationen (Monitor/Schwarzes Brett) n.v. n.v. n.v.
OV-Haltestellen im Umfeld der Wohnanlage + + (o)
(Ausstattung und Anbindung)
Einbindung ins OV-Netz (Angebotsqualitit) ++ + +
Motorisierter Pflichtstellplatzreduktion ja ja nein
Individualverkehr E-Ladestationen + + +
Carsharing-Angebot in der Wohnanlage + + +
Sammel-/Quartiersgaragen n.e. ja ja
Parkraumbewirtschaftung im 6ffentlichen Raum nein ja ja
Carsharing-Angebot im ndheren Umfeld der Wohnanlage n.v. n.v. n.v.
Verkehrsmittel- Paketboxen innerhalb der Wohnanlage (0] + +
Ubergreifend Verleihservice von Trolleys, Schubkarren u.A. n.v. (0] +
Mobilitatsmarketing (0] (0] (0]
Mobilitatsstation* innerhalb der Wohnanlage (0] (0] +
Vergunstigungen bei lokalen Geschéftstreibenden im Quartier n.v. n.v. n.v.
Paketbox/Mikrodepot/Abholstationen im Umfeld der Wohnanlage n.v. n.v. n.v.
Mobilitatsstation* im ndheren Umfeld der Wohnanlage + n.v. n.v.
Legende + den Anforderungen entsprechende Qualitat (It. Kapitel 3)
(0] den Anforderungen teilweise entsprechend

- den Anforderungen nicht /unzureichend entsprechend

n.e. nicht erforderlich

n.v. nicht vorhanden

* Eine Mobilitatsstation vereint jegliche Sharing-Angebote an einem Standort.

Abbildung 31: MobilitatsmaRnahmen in den untersuchten Wohnanlagen und deren Beurteilung
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Die Mobilitatsangebote in den Fallbeispielen unterscheiden sich vor allem durch folgende Punkte:

» FuBwegequalitdt im Umfeld, Anbindung an das Radwegenetz, Qualitat der OV-Anbindung und
der

» Qualitat der Fahrradabstellanlagen in der Wohnhausanlage und in den Wohngebauden (Hange-
systeme — Bugel, ...)

» Stellplatzregulativ verordnet — nicht verordnet und damit Anzahl der errichteten Pkw-Stellplatze
» Carsharing an der Oberflache / im 6ffentlichen Raum — in der Tiefgarage

» Bike-Sharing leicht zuganglich und sichtbar — hinter verschlossenen Tiren

» Lage der Mobilitatsstation / des Mobility Points: im privaten Raum — im &ffentlichen Raum

» Wegweisung vorhanden — nicht vorhanden

» Beschriftung und Erkennbarkeit vorhanden — nicht vorhanden

» Anzahl der Sharing-Angebote je Einwohner*in (vgl. Abbildung 32)

Wohnanlage ERnteLAA Bruno-Marek-Allee Biotope City
Anzahl an Wohnungen 191 406 1.041
Anzahl an Einwohner*innen geschétzt ¥ 410 810 2.230
Anzahl Sharing-Pkw 1 3 1
Sharing-Pkw je Einwohner*in 0,002 0,004 0,0004
Anzahl der eigenen Pkw geschétzt 2 200 250 780
Anzahl der errichteten Tiefgaragen-Stellpléatze 108 ca. 200 >1.000
Anzahl Sharing-E-Bikes 8 3 4
Anzahl Sharing-Lastenréder - 2 2
Anzahl Fahrradanhanger - 2 3
Fahrrad-Sharing je Einwohner*in 0,02 0,01 0,004
Legende

1 Belagszahlen: Wien-Leopoldstadt 1,99; Wien-Favoriten 2,14; Wien-Liesing 2,14 (Stadt Wien, MA23, 2020)
2 Motorisierungsgrad: Wien-Leopoldstadt 31 Pkw/100 Personen, Wien-Favoriten 35 Pkw/100 Personen, Wien-Liesing 49 Pkw/100 Personen
(Stadt Wien, MA23, 2020)

Abbildung 32: Anzahl der Sharing-Angebote in den Wohnhausanlagen
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6. Befragung der Bewohner*innen

Die Befragung der Bewohner*innen erfolgte mittels verschiedener qualitativer und quantitativer Metho-
den (Triangulation): Qualitative Interviews und Fragebogen.

Der Fragebogen stitzte sich vor allem auf das Verhalten der Nutzer*innen (wann war der Einzug, wel-
ches Verkehrsverhalten haben die Bewohner*innen, wie haufig ist die Nutzung der Mobilitatsange-
bote, welche Fahrzeuge werden besessen,...), die qualitativen Interviews gehen auf Motive des Ver-
haltens und auf Hintergriinde ein (Motive der Wohnungswahl, Kenntnisse tber Mobilititsangebote,
Wahrnehmung von Verfugbarkeit der MobilitatsmaRnahmen, Wahrnehmungen und Einschatzungen
zu den Kosten der Mobilitdtsangebote, weitere Biases,...).

Erganzend wurden die Mobilitatsbediirfnisse und etwaige Anderungswiinsche untersucht und welche
konkreten MaRRnahmen die Anderungen unterstiitzen konnten. Dazu kommen Fragen zu den Treibern
der Mobilitéat — auch im Hinblick auf kontextualisiertes Verhalten und kognitiver Verzerrungen. Das be-
deutet, dass aufgrund von kognitiven Verzerrungen nicht die Nutzungszahlen fiir den Erfolg oder
Misserfolg einer MobilitatsmaRnahme herangezogen werden dirfen.

Die Ergebnisse aus den qualitativen Interviews flossen in die Gestaltung der quantitativen Fragebdgen
ein.

6.1. Qualitative Interviews

Ziel der qualitativen Interviews war es insbesondere, auf die Motive des Verhaltens und auf Hinter-
grunde der Nutzung der MobilitatsmaRnahmen im Wohnbau einzugehen, dazu gehdren unter ande-
rem Kenntnisse tber Mobilitdtsangebote, Wahrnehmung von Verflgbarkeit der MobilitditsmalRnahmen,
Wahrnehmungen und Einschatzungen zu den Kosten der Mobilitdtsangebote, weitere Biases, ...).

Ziel dieses Arbeitsschrittes war zunachst

e Ursachen fur die Nutzung bzw. Nicht-Nutzung der angebotenen MobilitdtsmalRnahmen im
Wohnbau und

e Vor- und Nachteile bei der Nutzung von vorhandenen Mobilitdtsmaflinahmen im Wohnbau un-
ter Beruicksichtigung einzelner Lebenswelten zu identifizieren,
herauszufinden, fir welche Wege die angebotenen Verkehrsmittel genutzt werden.,
sowie Verstarkern und Hemmnissen bei der (potenziellen) Nutzung der MobilitaitsmaRnahmen
im Wohnbau nachzugehen.

Die Analyse der qualitativen Daten wurde mit Fokus auf die Steigerung der Nutzungsfrequenz des
Mobilitdtsangebotes durchgeftihrt.

6.1.1. Methode
Im Rahmen dieses Arbeitsschrittes wurden 16 qualitativen Interviews durchgefuhrt. Jeweils vier Be-

wohner*innen aus vier ausgewahlten Wohnbauprojekten wurden von zwei trainierten Verhaltensfor-
scherinnen angesprochen und interviewt. Die Bewohner*innen wurden in ihrem direkten Wohnumfeld
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angesprochen. Bei den ausgewahlten Wiener Wohnanlagen handelte es sich um die in Kapitel 5 un-
tersuchten Fallstudien sowie erganzend die Wohnanlagen im Sonnwendviertel.

» die Wohnanlage ERnteLAA, 1230 Wien

» die Wohnanlagen in der Bruno-Marek-Allee, 1020 Wien

» die Biotope City, 1100 Wien

» und die Wohnanlagen im Sonnwendviertel, 1100 Wien
Die Bewohner*innen wurden zu ihren Lebensumwelten, ihrer Alltagsmobilitat, sowie zur Nutzung der
Mobilitatsangebote in der unmittelbaren Umgebung bzw. der Wohnhausanlage befragt. Zusatzlich
sollten die Ursachen (Verstarker und Hemmnisse) fur die Nutzung bzw. die Nicht-Nutzung der Mobili-
tatsangebote erhoben werden. Ein Interview dauerte etwa 15 bis 20 Minuten. Die Interviews fanden im

September 2021 statt. Als Dank fur die Teilnahme erhielten die Bewohner*innen nach den Interviews
einen Gutschein von der néchstgelegenen Béackerei.

Der Leitfaden zu den qualitativen Interviews findet sich im Anhang B — Leitfaden fur qualitative Inter-
views mit Bewohner*innen.

6.1.2. Ergebnisse
Im Folgenden werden die Ergebnisse der qualitativen Befragung stichpunktartig aufgefihrt.

ERnteLAA
» Interviewt wurden zwei Frauen und zwei M&nner
» Alter: 28 bis 36 Jahre
» HaushaltsgréRen: 1-2 Erwachsene, 2 Haushalte mit Kindern

» 50 % der Befragten wussten nichts von der Carsharing-Moglichkeit in der Wohnhauslage ERn-
teLAA

» 50 % gaben an, von E-Bike-Sharing-Optionen in der Anlage zu wissen

» Keiner der Befragten nutzt das vorhanden Sharing-Angebot — es besteht kein Bedarf. Begrin-
det wird dies mit der guten Anbindung an 6ffentliche Verkehrsmittel und der fu3laufigen Erreich-
barkeit der meisten Einkaufsmdoglichkeiten. Dazu kommt, dass die Bedienung der Sharing-An-
gebote nicht richtig klar ist.

Als Kritikpunkte werden genannt:

» Es fehlt ein Lastenrad-Sharing.

» Der Zugang zu den Verleih-Raumlichkeiten ist nicht mdglich oder nicht bekannt.

» Es fehlen Informationen zum Prozedere.
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Bruno-Marek-Allee

»

»

»

»

»

»

Interviewt wurden zwei Frauen und zwei Manner
Alter: 20 bis 79 Jahre
Haushaltsgréen: 2—-9 Erwachsene, 2 Haushalte mit Kindern

75 % der Befragten wussten von der Carsharing-Méglichkeit in den Wohnanlagen der Bruno-
Marek-Allee, 25 % wussten nichts davon

50 % gaben an, von Bike-/E-Bike-/Lastenrad-Sharing Optionen in der Anlage zu wissen

Keiner der Befragten nutzt das vorhandene Sharing-Angebot — es besteht kein Bedarf. Begriin-
det wird dies mit der guten Anbindung an 6ffentliche Verkehrsmittel, die meisten Einkaufsmég-
lichkeiten sind fuBlaufig erreichbar und die befragten Personen besitzen ein eigenes Fahrrad
und/oder Auto.

Als Kritikpunkte werden von den Befragten genannt:

»

»

Bike Sharing ist — sobald man ein eigenes Fahrrad hat — nicht notwendig

Fir die Anmeldung ist eine Kreditkarte notwendig

Biotope City

»

»

»

»

»

»

Interviewt wurden zwei Frauen und zwei Manner

Alter: 27 bis 58 Jahre

Haushaltsgrof3en: 1-2 Erwachsene, 1 Haushalt mit Kind

25 % der Befragten wussten von der Carsharing-Méglichkeit in der Biotope City
75 % gaben an, von E-Bike-Sharing Optionen in der Anlage zu wissen

Keiner der Befragten nutzt die vorhandenen Sharing-Angebote — es besteht kein Bedarf. Be-
grindet wird dies mit der guten Anbindung an 6ffentliche Verkehrsmittel, die fu3laufig erreichba-
ren Einkaufsmoglichkeiten und damit, dass die Bedienung der Sharing-Angebote nicht klar ist.

Als Kritikpunkte werden von den Befragten genannt:

»

»

»

»

»

Bedienung der Sharing-Angebote ist nicht klar,

auch beim Einzug gab es keine Informationen dazu,

es besteht eine Sprachbarriere, es sollten mehr Sprachen angeboten werden,
die Angebote sind zu teuer fiir weitere Strecken (Carsharing),

es fehlt ein E-Scooter-Verleih.
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Sonnwendyviertel

»

»

»

»

»

»

Interviewt wurden zwei Frauen und zwei Manner

Alter: 27 bis 38 Jahre alt

Haushaltsgréen: 1-3 Erwachsene, 2 Haushalte mit Kindern

50 % wussten nichts von der Carsharing-Mdglichkeit

75 % gaben an von Bike/E-Bike/Lastenrad-Sharing-Optionen in der Anlage zu wissen

Keiner der Befragten nutzt das vorhandene Sharing-Angebot, da kein Bedarf besteht. Die An-
bindung an 6ffentliche Verkehrsmittel ist gut, die meisten Einkaufsmdglichkeiten sind fuRlaufig
erreichbar und ein eigenes Fahrrad ist meist vorhanden.

Als Kritikpunkte werden genannt:

»

»

6.2.

Carsharing ist zu teuer

Sharing-Angebote sind zu wenig bekannt

Quantitative Befragung

Im Oktober 2021 fand die quantitative Befragung in Form einer Online-Bewohner*innenbefragung in
den drei ausgewahlten Wohnquartieren (ERnteLAA, Bruno-Marek-Allee und Biotope City) statt. Bei
der Befragung handelte es sich um eine versuchte Vollerhebung aller volljahrigen Bewohner*innen der
Wohnanlagen. Mit dem verwendeten Online-Fragebogen (vgl. Anhang D — Fragebogen Bewohner*in-
nenbefragung) wurden folgende Merkmale erhoben:

»

»

»

»

Personenmerkmale: Alter, Geschlecht, Bildungsabschluss, Beschaftigung, Arbeitsort, Staats-
angehorigkeit

Haushaltsmerkmale: Wohnanlage, Wohnbauunternehmen, Wohndauer in der Wohnanlage,
Haushaltsgréf3e und Anzahl an Kindern unter 10 Jahren

Mobilitatsmerkmale: Fahrzeugverfigbarkeit (Pkw, Fahrrad, ...), Fiinrerscheinbesitz, OV-Zeit-
kartenbesitz, Kenntnis von Klimaticket, Nutzung von einzelnen Verkehrsmitteln (werktags und
am Wochenende)

Mobilitdtsmanahmen: Wissen Uber Mobilitatsangebote (inkl. Zeitpunkt der vor und nach Ein-
zug), Informationskanal, Wahrnehmung des Mobilitdtsangebotes in der Wohnanlage, Nutzung
von der Mobilitatsangebote in der Wohnanlage, Personliche Meinung zu Mobilitdtsangebot, Mo-
tive der individuellen Nutzung von Mobilitdtsangeboten

Zur Methodenkritik und den unterschiedlichen Ergebnissen der qualitativen Interviews und des Frage-
bogens vgl. auch Kapitel 6.4.
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6.2.1. Organisation der Befragung

Im Vorfeld der Befragung wurden alle Wohnbauunternehmen der drei Wohnanlagen kontaktiert und
um Erlaubnis zur Durchfuihrung der Befragung gebeten. In Absprache mit den Wohnbauunternehmen
bzw. Verwaltern wurden Einladungsschreiben (vgl. Anhang C — Einladungsschreiben zur Teilnahme
an der Befragung / Bewohner*innen) entwickelt. Dieses Schreiben sollte die Bewohner*innen auf die
Online-Befragung hinweisen und wurde per Postwurf an alle Haushalte personlich zugestellt. Uber ei-
nen QR-Code auf dem Schreiben gelangten die Befragten direkt zum Fragebogen. Zur Erhéhung der
Teilnahme wurden Incentives (in Form von Gratis-Fahrtguthaben bzw. Vergiinstigungen bei der An-
meldung beim Sharing-Anbieter der Wohnhausanlage) eingesetzt.

Die Online-Befragung* startete am 1. Oktober 2021 und stand 22 Tage fir die Bewohner*innen offen.
In regelméaRigen Abstanden wurde Uber unterschiedliche Medien (Rundmails und Website der Wohn-
anlagen) an die Befragung erinnert. Wahrend der Befragungsdauer stand eine Support-Hotline sowie
eine Support-E-Mail-Adresse zur Verfugung.

6.2.2. Datenaufbereitung

Im Zuge der Online-Befragung haben 257 Personen den Fragebogen ausgefillt. Nach dem Ende der
Erhebungszeit wurden alle ausgefiillten Fragebtgen einer Plausibilisierungsprifung unterzogen. Vier
Fragebogen haben diese Prufung nicht bestanden, sodass der finale Datensatz aus 253 Fragebotgen
besteht. In Bezug auf alle adressierten Haushalte (ca. 1.600 Haushalte) wurde mit der Befragung eine
Rucklaufquote von etwa 16 % erreicht.

“ Die Online-Befragung war freiwillig und anonym. Bei den erhobenen Daten wurden jene Angaben unwiderruflich geléscht, die
Befragte identifizieren konnten (Anonymisierung). Alle Teilnehmenden wurden vor Beginn der Befragung auf die Daten-
schutzerklarung hingewiesen.
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6.2.3.1. Merkmale der Stichprobe
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Die Abbildung 33 zeigt den Rucklauf der Fragebdgen Uber die Zeit — aufgeteilt nach den drei ausge-
wahlten Wohnsiedlungen. Ein Einfluss in Form einer Steigerung des Rucklaufes durch die bereits er-
wahnten MaBnahmen (Einladungsschreiben, Rundmails und Website der Wohnanlagen) ist deutlich

sichtbar.

: 04.10.2021:
Anschreiben Anschreiben
ausgeteilt in ausgeteilt in
ERnteL AA & BMA Bictape City
5
15
1 37

06./07.10.2021:
Rundrmail KIBB in
der Biotope City &
BMA

11.10.2021: 15.10.2021:
Wardffentlichung Erinnerungs-Email
Baitrag auf Website ERnteLAA und
der Biotope City Biotope City

Abbildung 33: Ricklauf der Fragebdgen

oLt e [ 3 b Tly, 1300 Wien s T P - e, TEERED WA FRobeLAS, T4 Wien

Mobilitatsmafinahmen im Wohnbau — plus

Seite 59



powered by 4

Die 253 Teilnehmer*innen der Befragung kommen zu rund 60 % aus der Wohnanlage Biotope City, zu
ca. 30 % aus der Bruno-Marek-Allee und zu 10 % aus der Wohnanlage ERnteLAA (vgl. Abbildung 34).

= Biotope City, 1100 Wien = Bruno-Marek-Allee, 1020 Wien ERntelAA, 1230 Wien
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Abbildung 34: Ricklauf der Fragebégen nach Wohnanlage
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Das Durchschnittsalter der Befragten liegt im Bereich zwischen 35-38 Jahre. Das Verhaltnis zwischen
Méannern und Frauen ist allen Wohnanlagen in etwa ausgeglichen.

Gesamt Biotope City Bruno-M.-Allee ERnteLAA
(n=233)

2% 1% 3

44% iy 46%
S4%;
------- Angal L RRERT] w sl = A it el k I nl hili rmanmict weibilich
Durchschnittsalter: Durchschnittsalter: Durchschnittsalter: Durchschnittsalter:
37,5 Jahre 38 Jahre 37,5 Jahre 35 Jahre

Abbildung 35: Teilnehmende nach Geschlecht und Alter

In Bezug auf den Bildungsabschluss zeigt sich ein sogenannter “Bildungsbias”: die Stichprobe weist
einen zu hohen Anteil an Akademiker*innen auf (vgl. Kapitel 6.4). Zum Vergleich lag in Wien im Jahr
2019 der Anteil an Personen mit Hochschulabschluss bei rund 27 %. (Statistik Austria, 2019)

ERnteLAA (n=26) 58% 23%

Bruno-Marek-Allee (n=71) 79% Pl 13%

Biotope City (n=133) 65% 26%

Gesamt (n=230) 69% : 21%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
» Universitat, Fachhochschule m Volks-/Hauptschule mit Lehre Matura

Abbildung 36: Teilnehmende nach héchstem Bildungsabschluss
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Rund zwei Drittel aller Teilnehmenden sind Vollzeit beschéftigt. Etwa 20 % gehen einer Teilzeitbe-
schaftigung nach und rund 3 % sind Studierende. In der Wohnanlage Biotope City sticht ein héherer
Anteil an Pensionist*innen (7 %) heraus.

Bruno-Marek-Allee [n=73)
Bigtope City (n=134)

Goesamt (n=233)

0 1% 20% 0% 40% 50% e 0% a0 G0% 100
Wanderes (z B, In Karenz) W arbeitssuchend
W Lehrling oder in sonstiger Ausbildung . W Panzionistin
B Studentin m Tefizeit beschaftigt (wenigar als 35 Stunden / Wothe)

B\ ollzsit beschaltigt

Abbildung 37: Beschéftigungsstand der Teilnehmenden

Der Grof3teil der Befragten hat ihren Arbeitsort in Wien. 12 % der Teilnehmenden aus der Wohnan-
lage ERnteLAA arbeiten in Niederdsterreich — dies kann durch die rAumliche Nahe zu Niederoster-
reich begriindet werden (allerding mit Hinweis auf die kleine Stichprobe).

ERntelAA (n=26) 12%

4%

Bruno-Marek-Allee (n=69)

|*

2%

Biotope City (n=129)
1%

Gesamt [n=224)

|

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

N in einem anderen Bundesland auRer Niederosterreich / im Ausland  ®in Niederosterreich ®in Wien vor allem zu Hause

Abbildung 38: Arbeitsort der Teilnehmenden

MobilitattsmaRnahmen im Wohnbau — plus Seite 62



powered nkelir

fo

Zwei Drittel der Befragten leben in einem 1- oder 2-Personen-Haushalt. In der Stichprobe der Bruno-
Marek-Allee zeigt sich ein groRerer Anteil an 4-Personen-Haushalten (18 %).

1%
s [ R |

1%
s 26 [ AR R o o
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

1-P.-Haush. W2-P.-Haush. ®3:P.-Haush. m4-P:-Haush. 5-P.-Haush. ®6&-P.-Haush.

Abbildung 39: Anzahl der Personen im Haushalt der Teilnehmenden

2%

2%
3%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

1-P.-Haush. ~ ®2-P.-Haush.  m3-P.-Haush. 4-P.-Haush. 5-P.-Haush.  m 6-P.-Haush.

Abbildung 40: Anzahl der Personen in einem Haushalt in Wien-Liesing, Wien-Leopoldstadt, Wien-Favoriten (Stadt
Wien, MA23, 2020)

Vergleicht man die Stichproben mit der HaushaltsgroRen-Aufteilung der Bezirke (Stadt Wien, MA23,
2020) so fallt auf, dass vor allem in den Stichproben der 1-Personen-Haushalte leicht unterreprasen-
tiert und die 2-Personen-Haushalte leicht Uberreprasentiert sind. Auch hier kann es sich allerdings um
ein Ergebnis der Erhebungsmethode handeln — so kénnten mehr Personen aus 2-Personen-Haushal-
ten teilnehmen, da diese einander motivieren, den Fragebogen auszufiillen.
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Im Schnitt besitzen rund die Halfte aller Befragten einen Pkw im Haushalt, etwa 40 % besitzen keinen
Pkw. Betrachtet man die Stichproben aufgeteilt nach Wohnanlagen, so fallt auf, dass in der Bruno-Ma-
rek-Allee der Anteil derer, die keinen Pkw im Haushalt haben, am héchsten ist (56 %). In der Wohnan-
lage ERnteLAA gibt es die meisten Pkw pro Haushalt. Der Anteil an Haushalten mit Zweitwagen be-
tragt 19 %.

Zum Vergleich: Der Anteil an Personen ohne Pkw liegt im 10. Bezirk bei 65 %, im 2. Bezirk bei 69 %
und im 23. Bezirk bei 51 %. (Stadt Wien, MA23, 2020)

100%

90%

5o 65%

o 56% 56%

50% 39% 4% 3894r2%

40%

30% 19%
20% =

10% 4%9,4% I 4% 1% 0% 0% . 0%

0% -
Gesamt (n=253) Biotope City (n=148) Bruno-Marek-Allee (n=79) ERntelLAA (n=26)

mO0Autos m1Auto ™2 Autos mehr als 2 Autos

Abbildung 41: Pkw-Besitz der Befragten

In Wien sind rund 3,7 % aller Pkw elektrisch oder hybrid betreiben (Statistik Austria, 2020). Diese Zah-
len spiegeln sich auch in der Stichprobe der quantitativen Befragung wider (vgl. Abbildung 41).

100% 96% 97% 95% 96%

90%

80%

70%
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40%

30%

20%
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0% — — == —
Gesamt (n=253) Biotope City (n=148) Bruno-Marek-Allee (n=79) ERnteLAA (n=26)

mO0E-Auto m1E-Auto m5E-Autos

Abbildung 42: Elektro- bzw. Hybrid-Pkw-Besitz der Befragten
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In Bezug auf den Fahrradbesitz fallt auf, dass in der Wohnanlage ERnteLAA rund ein Drittel aller Be-
fragten kein Fahrrad im Haushalt besitzen. Dies steht im Kontrast zur Bruno-Marek-Allee, wo nur rund
11 % aller Befragten kein Fahrrad im Haushalt haben. Der Anteil an Elektrofahrradern liegt bei allen

drei Wohnsiedlungen im Bereich von 4 bis 5 %. Lastenrader stellen Uber die gesamte Stichprobe eine
Seltenheit dar.

0%

A0
23%23/
0%
Gesamt (n=253)
wikK

EIektro—Fahrréder

1% 2%

i E-rahifad

|’f 1% 1% | |5 ° 3% 0t

lass. Rag

Klassische Fahrrader

I7%
31%
28% 28%
23% 23% ,,23%23%
16% l‘l/{
13% 11%
6% 5
1% 1% " 0% 0%
S — —
Botope City [n=148) Bruro-Marek-Allde (n=79) ERrtelAA (n=26)
® 2 fflass. Rader Sfiass, Kader  md Klass Roder @5 Klass: Rader  ®mehr als b Klass, Rader
Lastenrader
929 1t 995 5 97% <
H
i
o : % _
0 0% 0% 0% 0%
\ reall N Rlareh- 8l [r=79) FRialas =2

Abbildung 43: Fahrrad-Besitz der Befragten

I tarteragdor

Der Fuhrerscheinbesitz unter den Befragten ist sehr hoch und liegt im Bereich von 88 bis 97 %. Dar-
tiber hinaus zeigt sich in Bezug auf den OV-Zeitkartenbesitz ein fiir Wien typisches Bild, welches sich

in einer hohen Anzahl an Jahreskartenbesitzer*innen auf3ert. Den héchsten Jahreskartenbesitz haben
die Befragten aus der Bruno-Marek-Allee (80 %).

” S L
Abbildung 44:
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Fuhrerschein- und OV-Zeitkartenbesitz der Befragten

Mobilitatsmafinahmen im Wohnbau — plus

Seite 65



powered by

6.2.3.2. Mobilitatsverhalten der Stichprobe

Im Zuge der Online-Befragung wurden die Bewohner*innen auch nach ihrem Mobilitatsverhalten be-
fragt. Es wurde u.a. gefragt, wie oft die Bewohner*innen spezifische Verkehrsmittel unter der Woche
nutzen.

Die befragten Bewohner*innen aus der Bruno-Marek-Allee sind im Vergleich besonders oft zu Ful
oder mit dem Fahrrad unterwegs. Im Gegensatz dazu nutzen Uber zwei Drittel aller befragten Bewoh-

ner*innen aus der Wohnanlage ERnteLAA das Fahrrad selten bis gar nicht. Beide Ergebnisse werden
auch bei den Lokalaugenscheinen bestatigt (vgl. Kapitel 5).

ERntalA (n=25) 60% 16% 8 16%
Brung-Marek-Alles =78} 81% 15% 1‘).

I o m o%

tigich -2 Mal In der Woche -3 0al lm Monat  Eselterer Bnie

Abbildung 45: Verkehrsmittelwahl zu Ful werktags

ERntelAA [ne25) 12% 129
Bruno-Marek-Alles {n=78) 325 1% | m
Biotope City (n=145) 14% 15%:
! [ 0¥
taglich -7 Mal indar Woche  ®1-3Malim Monat  Bselt=rer  Enie

Abbildung 46: Verkehrsmittelwahl Fahrrad werktags
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Der offentliche Verkehr (Bus und StralRenbahn) wird von der Giberwiegenden Anzahl an Befragten sehr
regelmaRig genutzt.

ERtaLAA (1=25) 8% 25% 258 21% 21%
Bruno-Marek-Allze (n=78) 26% 42% 18% 6% 8%
Biotope Clty {n=145) 38% 29% 19%: B% 6%
0% b 30 A0% Sirs o5 0% s 0% 100
2 Mal In der Woche 1-A8alim Monat  mzeltener | BniE

Abbildung 47: Verkehrsmittelwahl Bahn und Bus werktags

ERnteLAA (n=25) 36% 28% 12%: 12%
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Abbildung 48: Verkehrsmittelwahl U-Bahn/S-Bahn werktags

In Bezug auf die Pkw-Nutzung zeigt sich, dass fir die Bewohner*innen aus der Wohnanlage Biotope
City und ERnteLAA der Pkw einen hoheren Stellenwert hat als fur Bewohner*innen in der Bruno-Ma-
rek-Allee. Uber die Halfte der Befragten aus der Bruno-Marek-Allee geben an, dass sie den Pkw als
Lenker*in selten bis nie nutzen. Hier spielt die Lage der Wohnhausanlage vermutlich eine gewisse
Rolle, wenngleich die Wohnhausanlage ERnteLAA direkt an einer U-Bahn-Station liegt.

ERntalAA [ne25) 36% 1.9%

Bruno-Marek-alles {n=78) BY%. '1&%

Blotope City (n=145) 26%

(A 109 200 {180 apns S04, B 0% RE a0, 105,

Ligilech @ L2 Mal in der Woche #0232 0al fm Monat - Bsellerzr Bz

Abbildung 49: Verkehrsmittelwahl Pkw (lenkend) werktags
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Abbildung 50: Verkehrsmittelwahl Pkw (mitfahrend) werktags

Betrachtet man nur jene Personen, die kein eigenes Auto besitzen und deren Mobilitdit am Wochen-
ende, fallt auf, dass diese vorrangig zu Ful oder mit éffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs sind, an
dritter Stelle rangiert das Fahrrad. Die Autonutzung, als Lenkende oder Mitfahrende findet vorrangig
ein paar Mal im Jahr oder nie statt (vgl. Abbildung 51).
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Abbildung 51: Verkehrsmittelwahl der Befragten ohne eigenen Pkw am Wochenende
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6.2.3.3. Wahrnehmung und Nutzung von Mobilitditsangeboten

Zentraler Bestandteil der Online-Befragung bildeten Fragen zu den Mobilitdtsangeboten in den Wohn-
siedlungen. Fast alle Befragten haben Kenntnis darliber, dass ihre Wohnsiedlung ein besonderes Mo-
bilitdtsangebot besitzt — hier muss allerdings auf die Diskrepanz zwischen Fragebogen und qualitati-
ven Interviews hingewiesen werden (vgl. Kapitel 6.4).

Bekanntheit des Mobilitatsangebotes vor Einzug

Fur Gber die Halfte der Befragten aus der Biotope City und der Wohnanlage ERnteLAA war das Mobi-
litatsangebot bereits vor ihrem Einzug bekannt. Im Gegensatz dazu kannten 84 % aller Befragten der
Bruno-Marek-Allee das Mobilitdtsangebot nicht vor dem Einzug. Dies liegt daran, dass der Mobility
Point in der Bruno-Marek-Allee erst einige Zeit nach Fertigstellung der Wohnhauser eréffnet wurde.

4%
FRrtel AA {n=26] 96% l ERntaLAA (n=25) 60%
Hrunn-Marek-Alles In=76) 92% Bruna-Marel-allas (n=70) 168
Aioteps Cily (n=146} 86% Hiatops Ciky (n-125] 51% 49%
sesamil (n=248) 89% Gesaml (n=220) A1% 58%
D% 20% A% GO 80% 100% 05 20 £0% BOY A% Tast]
ja Wnein, das ist fiir mich neu ja mnein

Abbildung 52: Kenntnis der Mobilitdtsangebote in der Wohnanlage (links), wenn ja, war die Kenntnis bereits vor
dem Einzug vorhanden (rechts)
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Informationskanale zum Mobilitatsangebotes vor und nach Einzug

In weiterer Folge wurden diejenigen Bewohner*innen gefragt, die bereits vor dem Einzug das Mobili-
tatsangebot ihrer zukiinftigen Wohnanlage kannten, Giber welchen Informationskanal sie von diesem
Angebot gehdrt haben. Die Ergebnisse aus Abbildung 53 zeigen, dass die Mehrheit der Befragten
Uber eine Infomappe des Bautragers bzw. Vermieters oder iber Unterlagen bzw. Giber der Website
des Vermieters bzw. Bautragers auf das Mobilitdtsangebot aufmerksam geworden sind.

ich wusste es selbst, ich habe aktiv nach einer solchen
Wohnhausanlage gesucht

ich wurde vom Vermieter/Wohnbautriger miindlich beim Einzug bzw.
bei Vertragsunterzeichnung darauf aufmerksam gemacht

ich habe es (zufillig) in den Unterlagen/auf der Website des
Vermieters bzw. des Wohnbautragers gesehen

ich erinnere mich nicht mehr

es gab eine Informationsmappe des Vermieters / Wohnbautragers
beim Einzug bzw, bei Vertragsunterzeichnung

anderes (bitte angeben)

0%

0%

0%

0%

ERMtelAA (n=15) @ Bruno-Marel-Alles (n=11)

e
10%

Biotope Tty (n=63)

22%
22%

SEszmt 200
Ges=mt (n=39)

40%

36%

47%

| 36%

Abbildung 53: Kanéle, uber die die Bewohner*innen von den Mobilitdtsangeboten erfahren haben (Bewohner*in-
nen kannten das Mobilitdtsangebot bereits vor Einzug)
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Jene Bewohner*innen, die erst nach dem Einzug in die Wohnanlage auf das Mobilitatsangebot auf-
merksam geworden sind, haben zum Grof3teil das Angebot im Haus bzw. der Wohnhausanlage durch
Zufall beim Vorbeigehen gesehen. Bewohner*innen der Wohnanlage ERnteLAA benannten auch,
dass Sie Uber ein Schreiben nach dem Einzug informiert worden seien.

ich wurde nach Einzug vom Vermieter/\Wohnbautriger mit einem Sy 5% . Bk

Schreiben infarmiert Pl 23%

ich habe es Uber eine App des Vermieters/Wohnhautrigers am Handy 83}1‘
erfahren =-5%

|ch habe es erst durch diesen Fragebogen erfahren

0% |
ich habe es aus den Medien / Zejtungen erfabren (i
5%

9
ich habe es am schwarzen Brett gesehen (2.B. im Hauseingang) % &%

ich habe das Mobilitdtsangebot im Haus / in der Wohnhausanlage h 595

s 43,
gesehen 7 a0

8
Ich erinnere mich nicht mehr &1\53}’%
5%

_ | 0%
anderes (bitte angeben) I 15%

N 12%
o 0% 300 ane S0% B 709

1 ERntelAA (n=10) B Bruno-Marek:Allee [n=59) W Biotope City (n=61) ¥ Gesarnt {n=130}

Abbildung 54: Kanéle, uber die die Bewohner*innen von den Mobilitatsangeboten erfahren haben (Bewohner*in-
nen kannten das Mobilitdtsangebot nicht vor Einzug)
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Wahrnehmung / Sichtbarkeit der Mobilitdtsangebote

Ein weiterer Teil der Befragung befasste sich mit einer vertieften Analyse der Wahrnehmung ausge-
wahlter Mobilitatsangebote und deren Nutzung durch die Bewohner*innen. Den folgenden Abbildun-
gen kénnen die wesentlichen Ergebnisse entnommen werden. Es wird jeweils die Wahrnehmung ei-
nes speziellen Mobilitdtsangebotes der Nutzung dieses Angebotes gegeniibergestellt.

Das Car- und Bikesharing-Angebot wird grundsatzlich in allen drei Wohnsiedlungen von den meisten
Bewohner*innen wahrgenommen (vgl. Abbildung 55). Auffallig ist, dass sich tber ein Viertel der Be-
fragten aus der Biotope City nicht sicher ist, ob es ein Carsharing-Angebot in der Wohnanlage gibt.
Dies kénnte daran liegen, dass das Carsharing-Angebot dort nicht an der Oberflache, sondern in der
Tiefgarage situiert ist. Des Weiteren zeigt sich, dass rund ein Viertel der Befragten in der Bruno-Ma-
rek-Allee nicht wissen oder sich nicht sicher sind, ob es tatsachlich ein Bikesharing-Angebot in der An-
lage gibt. In der Bruno-Marek-Allee befindet sich das Angebot hinter den Wohnhausanlagen unter Ar-
kaden — wenngleich sehr gut sichtbar mit Wegweisung.

Carsharing-Angebot Carsharing-Angebot
aor fiy (il
505 %
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i 5 9 15
i -— L - "
e ity |r=119) BrLrn-Marsk-Alies (n=G3) ERntalAd (nedi) Biotope City (n=115) Bruna-Marek-alles {neGA} ERmtalAA [n=23)
hi e | | smehrmals im Man =ir M3l i
Bikesharing-Angebot Bikesharing-Angebot
a1 10019
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1'%
B 57%
e
A5 1
i
! 12% 1 1% 139
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Abbildung 55: Wahrnehmung von Carsharing- und Bikesharing-Angeboten sowie Gegentuberstellung der Nutzung
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In Bezug auf Fahrradabstellanlagen zeigt sich, dass in allen Wohnanlagen rund 80 % der Befragten
sichere und Uberdachte Fahrradabstellanlagen (z.B. Fahrradabstellrdume) wahrnehmen (vgl. Abbil-
dung 56). In der Biotope City sagen Uber 80 %, dass die Fahrradabstellanlagen leicht erreichbar sind.
In der Wohnanlage ERnteLAA sowie in der Bruno-Marek-Allee gibt es die gréRten Anteile an Perso-
nen, die angegeben, dass die Fahrradabstellanlagen nicht leicht zu erreichen sind. Hinsichtlich der
Nutzung der Abstellanlagen ist erkennbar, dass bis auf die Befragten in der Bruno-Marek-Allee die
Fahrradabstellanlagen in Aulzenbereichen nur wenig Akzeptanz finden. Dies kann auch im Lokalau-
genschein bestatigt werden (vgl. Kapitel 5.2). In der Biotope City und der Bruno-Marek-Allee nutzen
Uber 60 % Fahrradabstellanlagen innerhalb der Wohnhé&user.

sichere, Uberdachte Fahrradabstellanlagen

24 Ao CEl)
RO
Gt
400
a0 13% 143 134
31 L . an
% — —
Biotage City {n=119) Brung Marek-allee [n=69) LRptelAs |n=24)
birmir nicht sichier j& Mnain

leicht, erreichbare Fahrradabstellanlagen

L0
83%
_ 75
b7
B{F
iy
% 2%
fx 2
! T -
1%
Biotope City {n=119] Bruro-Marek:ailes |n=621 ERntebia (n=2d)

bin'mir nicht sicha ja Mg

&

A0

[

Fahrradabstellanlagen im AuRenbereich (vor dem
Wohnhaus)

=R L
aig
37 A
14 4%
115 13%
Aoy
Bistope City (n=115) Brano Marek Alles (n=68) LhrtelAs (n=23)

oft; mehrmals im Monat 2N paar Mal im Janr mne

Fahrradabstellnalagen im Wohnhaus (z.B.
Fahrradraum)

Abbildung 56: Wahrnehmung zur Qualitat der Fahrradabstellanlagen
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Ladestationen fur E-Fahrrader werden zu einem Grof3teil von den Befragten der Wohnanlagen nicht
wahrgenommen und auch nicht genutzt. Ein ahnliches Bild zeigt sich bei Ladestationen fiir Pkw. Von
den meisten Befragten werden diese zumindest wahrgenommen. Die Nutzung jedoch fallt ebenfalls

niedrig aus.
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Abbildung 57: Wahrnehmung zu E-Ladestationen und deren Nutzung
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Paketboxen werden mehrheitlich in den Wohnanlagen wahrgenommen. Besonders haufig werden Sie
in der Wohnanlage ERnteLAA sowie der Bruno-Marek-Allee benutzt.

Paketboxen flr Lieferungen/Pakete
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31 1 ¢ -
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. o
%
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binmir nicht sicher 2 Ensin

Abbildung 58: Wahrnehmung zu Paketboxen und deren Nutzung
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In der Wohnanlage ERnteLAA gibt es fir Erstbezieher*innen kostenlose Mieter*innentickets fiir den
Offentlichen Verkehr, was sich auch in den Befragungsergebnissen widerspiegelt. Rund ein Viertel der
Befragten aus ERnteLAA nutzt dieses Angebot (vgl. Abbildung 59).

Kostenlose Mietertickets fir Gffentliche Kostenlose Mietertickets fir 6ffentliche
Verkehrsmittel Verkehrsmittel
A0 204
83% e g
B 10N,
G1% a0, —
3458 T a42% (G
0%
A0%,
16% £5 24%
i 200 10
14 1% % 1% o 4
0% (R
Bigtope City (n=114) grung-Marsl a9 ERatelAA [no24] Siotape City [r=115) Bruno Marek &llea {n=08| LEntobAs 2

b rreie pichit sicher i Mnein

Abbildung 59: Wahrnehmung zu kostenlosen OV-Mietertickets und deren Nutzung

Zusatzangebote wie eine Fahrradservicestation oder der Verleih von weiteren Geréten, wie beispiels-
weise von (Einkaufs-)Trolleys, Leitern, Sackrodeln gibt es allerdings nur in der Wohnanlage Biotope
City sowie zum kleinen Teil in der Bruno-Marek-Allee. Die Ergebnisse zeigen, dass diese Angebote nur
von wenigen Befragten wahrgenommen bzw. genutzt werden.

Fahrradservice-Station (Luftpumpe, Werkzeug...) Fahrradservie-Station (Luftpumpe, Werkzeug...)
100%:
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Leiter, Sackrodel... Leiter, Sackrodel...
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Bin mir nicht slche | Wnen oft, mehrmals im Monat &if paar Mal yn lanr Wi
Abbildung 60: Wahrnehmung zu Fahrradservicestationen und anderen Leihgeraten und deren Nutzung
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Zusammenfassend wurden die Befragten nach ihrer generellen Meinung zu den erganzenden Mobili-
tatsangeboten gefragt. In allen drei Wohnsiedlungen féllt das Ergebnis positiv aus. Uber 80 % der Be-
fragten finden es gut, dass es ergdnzende Mobilitatsangebote in der Siedlung gibt.

100%
wS 86% 85%

60%

40%

20% 11% 12% 12%
(1)
1% 1% 4%
0%
Biotope City (n=142) Bruno-Marek-Allee (n=74) ERntelAA (n=26)

gut ist mir egal schlecht

Abbildung 61: Einstellung der Befragten zu Mobilitdtsangeboten im Wohnbau
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6.2.3.4. Motive der Nutzung von Mobilitdtsangeboten

Um mehr dariiber herauszufinden, welche Beweggriinde hinter der Nutzung bestimmter Mobilitatsan-
gebote liegen, wurden am Ende der Befragung funf Fragen speziell zu den Motiven der Nutzung gestelit.

Die erste Frage befasste sich mit Carsharing. Die meisten Befragten haben die Nutzung von Carsha-
ring bereits in Erwégung gezogen, aber haben noch nicht den Schritt gemacht tatséchlich ein Fahrzeug
auszuborgen. Auf der anderen Seite zeigt sich aber auch, dass fiir viele Befragte Carsharing nicht inte-
ressant ist, da sie ohnehin schon ein Auto besitzen. Das finanzielle Argument, dass Carsharing billiger
ist, als ein eigenes Auto zu besitzen, wird durch die Befragung bestatigt, nicht aber durch die Nutzung.

Verleih-Auto mit oder ohne Elektroantrieb: Wirden Sie ein solches Auto nutzen?

NEIN - das ist nur etwas fiir "Okos" 4

NEIN - ich will mich nicht darauf verlassen, dass ein Auto frei ist,

: it =l
wenn ich es bendtige "
NEIN - der Verleih-/Anmeldevorgang st mir zu mihsam, damit i
mag ich mich nicht beschaftigen
NEIN - ich habe ohnehin ein eigenes Auto 70
NEIN - ich habe keinen Fihrerschein 7
NEIN - mir ist nicht wohl dabei, ein fremdes Auto zu lenken 16
MEIN - das ist mir zu teuer 18
JA - ich kann neue Fahrzeuge fahren, die ich mir sonst nicht 5
kaufen wirde
14 - ich kann mir Je nach Zweck immer das passende Auto o
aussuchen
JA - es ist insgesamt finanziell glnstiger fir mich als ein eigenes =3
Auto zu besitzen :
IA - ich habe es schon in Erwagung gezogen, aber noch nicht -
ausgeborgt ’
1A - ich borge mir gelegentlich eines aus | 35,
Keine der oben genannten &
o 10 20 30 40 50 50 70

Abbildung 62: E-Carsharing — Nutzungsabsichten der Befragten
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Die zweite Frage adressierte das Ausborgen von Lastenradern. Fir viele Befragten ist es klar, sich
kein ein eigenes Lastenrad anzuschaffen, da dies viel kostengiinstiger ist, ein solches Fahrrad bei Be-
darf auszuleihen. Fir viele ist es aber auch nicht vorstellbar, dass ein Lastenrad tiberhaupt eine Trans-
portlésung darstellt. Die meisten Befragten I6sen den Transport anders und nicht per Lastenrad (63
Antworten). Unter diesen Personen besitzen zwei Drittel einen eigenen Pkw.

Lastenrad, mit oder ohne Elektroantrieb: Wirden Sie ein solches Lastenrad nutzen?

MNEIN - ich fahre mein sjigenes Lasteniahrrad 58
NEIN - die Radpwege In Wien sind schiecht ausgebaut

NEIN -ich habe Angst, dass das Lastenrad gestohlen wird, wenn |ch es kurz abstelle

MEIN - ich kann/will mich nicht darauf verlassen, dass ein Lastenrad frai st wenn ich
=35 bendtige

MEIN - ich muss nig etwas transportieren und wen, 16se ich das anders.
NEIN - der Anmieide-/Nverlelhvorgang ist mir o kompliziert

NEIN - das ist nur etwas fir "Okos”

MEIN - tir ist nicht woh! dabei, gin Lastenrad 2o fahren, dass nicht mein eigenesist
MEIN - ich kann richt {gut) Fahrrad fahren

NEIN - ich fiihle mich auf einem Lastenrad nicht waohl

MEIN - das ist mir zu teusar

14 - es ist kostenginstiger als ein oigenes Lastenrad zu besitzen

14 - esistein Anreiz tar meine Fitness, Gesundheit

1A+ ich habe sogarselbst gin Lastenrad

I - dadurch binich umwettfreundiicher unterwegs

JA-ich borge mir gelegentlich elnes aus

¥eine der oben genannten

a0 i a0 50 6 0 B} a4

Abbildung 63: Lastenrader — Nutzungsabsichten der Befragten
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Mit der dritten Frage wurde der Verleih von klassischen Fahrradern und E-Bikes thematisiert. Ein
Grol3teil (104 Antworten) wiirde es in Erwagung ziehen, Fahrrader auszuleihen. Fir einige Befragte
ergibt sich aber nicht die Notwendigkeit ein Fahrrad auszuleihen, da sie selbst schon ein (E-)Fahrrad

besitzen.

Fahrrad-Verleih mit klassischen Fahrradern und E-Bikes. Wiirden Sie diese
Fahrrader nutzen?

NEIN -ich kann nicht (gut) Fahrrad fahren 3
NEIN - ich fahre mein elgenes (E-)Fahrrad 62
MEIN - die Radwege in Wien sind schlecht ausgebaut | B

NEIN - ich fahre nicht mit dem Fahrrad 8

NEIN - ich habe Angst, dass das Fahrrad gestohlen wird, wenn
ich es kurz abstelle

NEIN - das Angebot ist mir zu teuer 7

MEIN - mir ist nicht wohl dabei, ein Fahrrad zu lenken, dass nicht
mein eigenes ist
MEIN - ich will nicht mit einem E-Fahrrad fahren aufgrund der
Antriebstechnik

NEIN -ich kann/will mich nicht daraufverlassen, dass ein
Fahrrad frei ist, wenn ich es bendtige
IA -wenn es mehrere Fahrradtypen fir unterschiedliche Zwecke

gibt (z.B. Mountenbike, Gravelbike, ...) 8

A -ich habe das schon ausprobiert 17
1A - aber nur wenn es ein E-Fahrrad ist 32
1A - ich wiirde es in Erwidgung ziehen an
Keine der oben genannten &

a 20 a0 60 80 100

Abbildung 64: (E-)Fahrradverleih — Nutzungsabsichten der Befragten

120
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Die vierte Frage befasste Mieter*innentickets fiir den Offentlichen Verkehr. Fiir die Mehrheit der Be-
fragten wurde ein Mieter*innenticket einen Anreiz darstellen, mehr mit den &ffentlichen Verkehrsmitteln
zu fahren. Viele Personen (88 Antworten) geben auch an, dass sie dadurch umweltfreundlicher unter-
wegs sein kénnen.

Denken Sie an kostenlose Mietertickets flir die 6ffentlichen Verkehrsmittel in
Wien: Wiirden Sie ein solches Angebot nutzen?

NEIN - denn ich habe ein Jobticket, d.h. mein Arbeitgeber zahlt

ohnehin mein Ticket fiir den ffentlichen Verkehr 3%

NEIN - ich muss zu oft umsteigen 1

NEIN - ich bin mit anderen Verkehrsmitteln schneller (Pkw. Rad) b &

NEIN - die Intervalle der &ffentlichen Verkehrsmittel im
Wohnumfeld sind schlecht

NEIN - die nachste Haltestelle ist zu weit entfernt van meiner
Wohnung

NEIN - ich fahre nicht mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln 12

1A - es wdre ein Anreiz fir mich, den eigenen Pkw abzuschaffen = 13

IA - aus finanziellen Grinden, ich kann mir ein Offi-Ticket nicht
leisten

A - so kann ich noch umweltfreundlicher unterwegs sein BE

J& - es ist ein Anreiz fur mich, mehr mit Bus/Stralenbahn/Bahn

137
zu fahren

Keine der oben genannten 9

(0] 20 40 60 80 100 120 140 160

Abbildung 65: OV-Mietertickets — Nutzungsabsichten der Befragten
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Die flinfte Frage thematisiert, was sich andern muisste, damit die Befragten ihre Wege weniger mit
dem eigenen Auto zuriicklegen, ihr eigenes Auto aufgeben und stattdessen mehr Carsharing, 6f-
fentliche Verkehrsmittel oder das Fahrrad nutzen. Die meistgenannte Antwort war, dass das Angebot

mindestens so komfortabel sein misste wie mit dem eigenen Auto.

Was miisste sich andern, damit Sie Ihr eigenes Auto aufgeben und stattdessen Carsharing
und offentliche Verkehrsmittel oder mehr das Fahrrad nutzen wiirden?

die Infarmationen rund um das alternative Angebot soliten auch in einer

i
. Y 3
anderen Sprache als Deutsch oder Englisch zur Verflgung stehen

ich habe derzeil schon kein eigenes Auto I8
nichts, ich werde Carsharing, Offis oder das Rad nicht nutzen |7

dariber habe ich noch nie nachgedacht m

das Angebot misste insgesamt mindestens so komfortabel sein wie mit

dem eigenen Auto *
Daverparken am Wohnort/im Bezirk misste deutlich teurer werden 3
die Parkplatzsuche musste mihsamer werden 13
weniger Einkommen z;‘
Treibstoff misste teurer sein P
Wwir miissten in unserem Haushall das Zweit-Auto avfgeben 3
Keine der aben genannten 4
0 20 40 &0 an 100 120
Abbildung 66: Den eigenen Pkw aufgeben — Begriindungen der Befragten
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6.2.3.5. Fokus Sharing-Nutzer*innen

Erganzend wurden die demografischen Daten, die Angaben zur Mobilitat sowie die Motive der Sha-
ring-Nutzer*innen ausgewertet — aufgrund der Anzahl an Antworten nicht nach Wohnhausanlagen ge-
trennt.

Car-Sharing-Nutzer*innen sind durchschnittlich eher Manner. Carsharing- und Bikesharing-Nutzer*in-
nen leben zudem eher in Haushalten ohne Kinder unter 10 Jahren — daraus kdnnte abgleitet werden,
dass Personen mit kleineren Kindern eher einen eigenen Pkw bendtigen als Personen ohne oder mit
alteren Kindern.

Etwa 76 % der Carsharing-Nutzer*innen leihen sich ein Fahrzeug ein paar Mal im Jahr aus, der Rest
(24 %) ofters — also mehrmals im Monat. Beim Bikesharing ist die Ausleihhaufigkeit ahnlich.

Zwei Drittel der Carsharing-Nutzer*innen haben kein eigenes Auto, ein Drittel besitzt ein Auto,
Zweitautobesitzer*innen gibt es nicht. Dieses Ergebnis konnte auch die Aussagen der Expert*innen
unterstitzen, dass Carsharing ein den Besitz eines Zweitautos ersetzt oder nicht notwendig macht.

Bikesharing-Nutzende haben seltener eine OV-Jahreskarte. Dies weist darauf hin, dass Bike-Sharing-
nutzende haufiger mit dem Rad unterwegs sind und eine Jahreskarte daher nicht so haufig bendtigt
wird.

Carsharing- Bikesharing-
Insgesamt Nutzer*innen Nutzer*innen
253 befragte Bewohner*innen

...davon ... 46 Nutzer*innen (18 %) 57 Nutzer*innen (23 %)
Anzahl Car- als auch Bikesharing-Nutzer*innen 26 Bewohner*innen
Durchschnittsalter 37,6 Jahre 35,1 Jahre
Geschlecht

weiblich 37 % 42 %
mannlich 61 % 51 %
keine Angabe 2% 7%
Haushaltsgrofle

1-Personen-Haushalt 22 % 17 %
2-Personen-Haushalt 40 % 37 %
3-Personen-Haushalt 22 % 24 %
4-Personen-Haushalt 13 % 13 %
5-Personen-Haushalt 2% 9 %
Anzahl von Kindern unter 10 Jahre im Haushalt

0 67 % 58 %
1 22 % 21 %
2 9% 16 %
3 2% 5%
Nutzungshaufigkeit

ein paar Mal im Jahr 76 % 72%
oft, mehrmals im Monat 24 % 28%
Autobesitz im Haushalt

0 Autos 67 % 39 %
1 Auto 33 % 60 %
mehr als 1 Auto 0% 2%
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Carsharing- Bikesharing-
Insgesamt Nutzer*innen Nutzer*innen
253 befragte Bewohner*innen

...davon ... 46 Nutzer*innen (18 %) = 57 Nutzer*innen (23 %)
Fahrradbesitz im Haushalt

0 Fahrrader 9% 12 %
1 Fahrrad 13 % 16 %
2 Fahrrader 46 % 26 %
3 Fahrrader 13 % 16 %
4 Fahrrader 20 % 23 %
5 Fahrrader 0% 4%
mehr als 5 Fahrrader 0% 4%
OV-Zeitkartenbesitz

Wochenkarte 2% 2%
Monatskarte 0% 4%
Jahreskarte 80 % 68 %
keine 17 % 26 %
Legende

Mdgliches zielgruppenspezifisches Merkmal

Abbildung 67: Demographie und Nutzungsdaten der Sharing-Nutzer*innen

Weiters wurde gefragt, aus welchen Griinden Carsharing-Nutzer*innen Carsharing nutzen?®
» finanziell glinstiger als ein eigenes Auto zu besitzen (25 Nennungen)
» man kann sich je nach Zweck das passende Auto aussuchen (17 Nennungen)

» man kann neue Fahrzeuge fahren, die man sich sonst nicht kaufen wiirde (10 Nennungen)

Bikesharing-Nutzende wurden gefragt, aus welchen Griinden sie das Lastenrad ausleihen:®
» kostenglnstiger als Lastenrad selbst zu kaufen (30 Nennungen)
» umweltfreundlich unterwegs (23 Nennungen)

» Anreiz fir die Fitness und Gesundheit (12 Nennungen)

6.2.3.6. Fokus Nicht-Sharing-Nutzer*innen, die eine Nutzung in Erwagung ziehen wur-
den

Jene Bewohner*innen die, Sharing-Angebote in der Wohnhausanlage nicht nutzen und dies aber in
Erwagung ziehen wirden, haben &hnliche Eigenschaften wie Bewohner*innen, die heute schon Sha-
ring-Angebote nutzen. Von den Nicht-Nutzer*innen haben bereits / oder wirden etwa 25 % der Be-
fragten eine Nutzung von Car- oder Bikesharing-Angeboten in Erwdgung ziehen, zweit Drittel davon
sind Manner. Etwa zwei Drittel dieser potenziellen Nutzer*innen haben keine Kinder unter 10 Jahren
in ihrem Haushalt, der Grof3teil lebt in 2-Personen-Haushalten. 56 % haben derzeit ein eigenes Auto,
knapp 40 % haben keinen eigenen Pkw.

5 Bei dieser Frage waren Mehrfachantworten moglich.
¢ ebenso

Mobilitatsmafinahmen im Wohnbau — plus Seite 83



powered by

Insgesamt .
253 befragte Bewohner*innen

Nicht-Nutzer*innen 207 (82 %) 196 (77 %)
...wirde die Nutzung in Erwagung ziehen 62 (25 %) 67 (26 %)
Durchschnittsalter 35,0 Jahre 36,4 Jahre
Geschlecht

weiblich 45% 42 %
mannlich 52% 57 %
keine Angabe 3% 1%
Haushaltsgrofle

1-Personen-Haushalt 18 % 27 %
2-Personen-Haushalt 43 % 42 %
3-Personen-Haushalt 21 % 16 %
4-Personen-Haushalt 13 % 12 %
5-Personen-Haushalt 5% 0%
6-Personen-Haushalt 0% 3%
Anzahl von Kindern unter 10 Jahre im Haushalt

0 65 % 70 %
1 23 % 19 %
2 11 % 9%
3 2% 1%
Autobesitz im Haushalt

0 Autos 39 % 36 %
1 Auto 56 % 61 %
2 Autos 3% 3%
mehr als 2 Autos 2% 0%
Fahrradbesitz im Haushalt

0 Fahrrader 11 % 21 %
1 Fahrrad 21 % 22 %
2 Fahrrader 35 % 32 %
3 Fahrrader 21 % 18 %
4 Fahrrader 10 % 6 %
5 Fahrrader 0% 0%
mehr als 5 Fahrrader 2% 1%
OV-Zeitkartenbesitz

Wochenkarte 2% 1%
Monatskarte 2% 1%
Jahreskarte 79 % 78 %
keine 18 % 19 %
Legende

mogliches zielgruppenspezifisches Merkmal

Abbildung 68: Demographie und Nutzungsdaten der Nicht-Sharing-Nutzer*innen, die eine Nutzung in Erwégung
ziehen wiirden
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6.3. Diskussion der Ergebnisse der qualitativen und quantitativen Befragung
Qualitative Befragung (Bewohner*innen-Interviews)

Insgesamt wurden 16 Personen (8 Frauen und 8 Manner) an vier Standorten in Wiener Wohnhausan-
lagen mit Mobilitatsangeboten interviewt. Alle Befragten gaben an, die Sharing Angebote nicht zu nut-
zen. Eine gute Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr und eine gute Nahversorgung lassen die Nut-
zung von Carsharing-Angeboten in der Stadt nicht notwendig oder Uberflissig erscheinen. Aul3erdem
sind aus Sicht der Befragten die meisten Angebote zu wenig prasent oder unbekannt.

Eine Person meinte, sie sei beim Einzug zwar Uber das Sharing-Angebot informiert worden, aber da-
rauf verwiesen worden, ,sich selbst im Internet dariiber zu informieren”. Andere Personen, die laut ei-
gener Aussage von den Mobilitditsangeboten vor Ort zu wissen, gaben an, dass sie ,nicht genau wis-
sen, wie sie anfangen sollten”. Und wieder andere sagten, dass sie, wenn sie das Mobilitatsangebot
vor Ort nutzen wollen wirden, nicht wiissten, wie sie sich anmelden sollten bzw. ,wie das mit dem
Ausleihen funktioniert”. Bei einem der Standorte wurde angemerkt, dass nicht ersichtlich ware, dass
die Sharing-Mdglichkeit schon in Betrieb sei.

Die Ergebnisse der qualitativen Interviews zeigen, dass — méchte man die Nutzungsfrequenz von Mo-
bilitadtsmalinahmen im Wohnbau steigern —, man aus Sicht der Autor*innen die Leute ,an der Hand
nehmen“ und sie an eine neue Gewohnheit heranfithren muss. Nur durch das Angebot im Wohnbau
selbst &ndert sich das Mobilitatsverhalten der Bewohner*innen nicht. Welche MafRnahmen die Nut-
zung der Mobilitdtsangebote verbessern kénnten, ist in Kapitel 7 beschrieben.

Quantitative Befragung (Fragebogen)

Insgesamt wurden 253 Personen (43 % Frauen, 55 % Manner, 2 % k.A.) in drei Wiener Wohnhausan-
lagen in unterschiedlicher raumlicher Lage mittels Online-Fragebogen befragt (ERnteLAA, Bruno-Ma-
rek-Allee, Biotope City).

Von den Befragten nutzen 18 % die Carsharing-Angebote und 23 % die Bikesharing-Angebote ein
paar Mal im Jahr (ca. 74 %) bzw. mehrmals im Monat (ca. 26 %).

Ein Grof3teil der Befragten (89 %) gibt an, Uber die Mobilitatsangebote in der Wohnanlage generell Be-
scheid zu wissen, drei Viertel nutzen diese allerdings nie. Etwa zwei Drittel der Befragten wussten vor
Einzug Uber die Mobilitdtsangebote Bescheid — tiber die Informationsmappe oder Website des Bautra-
gers/des Vermieters. Ein Drittel hat dies erst nachher erfahren, durch ein Informationsschreiben oder
zuféllig, durch Vorbeigehen.

Bei néherer Analyse ist einem Grof3teil der Bewohner*innen allerdings nicht genau bewusst, welche
Angebote es tatsachlich gibt. Dies lasst darauf schlieBen, dass es ein Informationsdefizit bei Mobili-
tatsmafllnahmen gibt (Bewohner*innen wissen zu wenig Uber die konkreten Angebote, Malinahmen
sind zu wenig sichtbar). Auffallig ist, dass sich tber ein Viertel der Befragten aus der Biotope City nicht
sicher ist, ob es ein Carsharing-Angebot in der Wohnanlage gibt. Dies kdnnte daran liegen, dass das
Carsharing-Angebot dort nicht an der Oberflache, sondern in der Tiefgarage situiert ist. Ein Viertel der
Befragten in der Bruno-Marek-Allee weif3 nicht wissen oder ist unsicher, ob es tatsachlich ein Bikesha-
ring-Angebot in der Anlage gibt.
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Carsharing- und Bikesharing-Nutzer*innen leben in Haushalten ohne Kinder unter 10 Jahren — dar-
aus kodnnte abgleitet werden, dass Personen mit kleineren Kindern eher einen eigenen Pkw benétigen
als Personen ohne oder mit alteren Kindern. Zwei Drittel der Carsharing-Nutzer*innen haben kein ei-
genes Auto, Zweitautobesitzer*innen gibt es nicht. Carsharing ersetzt kann den Besitz eines Autos
oder eines Zweitautos ersetzen oder nicht notwendig machen. Interessant kdnnte eine Kombination
von Tickets fir Bikesharing-Nutzende und OV-Nutzer*innen sein. Von jenen Personen, die Sharing
schon in Erwégung gezogen haben, besitzen rund die Hélfte ein eigenes Auto — hier wére also durch-
aus Potenzial gegeben, das eigene Auto durch gelegentliches Sharing zu ersetzen.

Im Schnitt besitzen rund die Hélfte aller Befragten einen Pkw im Haushalt, etwa 40 % besitzen keinen
Pkw. In der Bruno-Marek-Allee ist der Anteil derer, die keinen Pkw im Haushalt haben, am hichsten
(56 %). Insgesamt ist das Mobilitatsverhalten in der Bruno-Marek-Alle sehr umweltfreundlich. In der
Wohnanlage ERnteLAA gibt es die meisten Pkw pro Haushalt, wobei hier die sehr kleine Stichprobe
zu beachten ist. Der Anteil an Haushalten mit Zweitwagen in der Wohnanlage ERnteLAA betragt

19 %, was mit einem hohen Anteil an Bewohner*innen zu tun haben kdnnte, die in Niederdsterreich
arbeiten.

Die Auswertung zu den Motiven zeigt auch, dass die Bewohner*innen kritisch gegeniiber dem eige-
nen Mobilitatsverhalten (Umweltaspekte, finanzielle Aspekte) sind, allerdings entscheidende Anreize
zur Nutzung von Sharing Mobility fehlen.

Wie auch schon andere Studien (Krombach, 2020) gezeigt haben, ist das Mobilitaétsangebot im Um-
feld einer Wohnhausanlage mit einem starken Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl verbunden. Das An-
gebot in der Wohnhausanlage selbst spielt dabei nur dann eine Rolle, wenn die tGibrigen Rahmenbe-
dingungen (Stellplatzregulativ, Parkraumbewirtschaftung. OV-Angebot, ...) stimmig sind. Das
alleinige Vorhandensein eines Carsharing-Fahrzeugen in der Tiefgarage einer Wohnanlage darf daher
nicht iberbewertet werden, oder wie es die Mobilitatsdienstleister in den Expert*innen-Interviews aus-
ricken: ,man darf sich keine Wunder betreffend Akzeptanz erwarten®. So zeigt auch die quantitative
Befragung, dass, nur das Angebot im Wohnbau selbst sich das Mobilitdtsverhalten der Bewohner*in-
nen nicht andert.
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6.4. Methodenkritik

Methodisch wurde mit den qualitativen Interviews (vgl. Kapitel 6.1) in den Wohnbauprojekten selbst,
ein Ansatz gewahlt, der eine gewisse Zufalligkeit bei der Auswahl der Befragten zulasst. Im Gegen-
satz zur quantitativen Erhebung, die als Online-Fragebégen per Postwurf / per E-Mail ausgesendet
wurden, ergibt sich hier eine geringere Vorselektion der Befragten. Beispielsweise wurden bei der
guantitativen Befragung ca. 1.600 Haushalte angeschrieben und rund 16 % der kontaktierten Perso-
nen haben teilgenommen. Diese durch die Bereitschaft der angeschriebenen Personen geschehende
Vorselektion der Antworten flhrt einerseits zu einem Bias, denn von diesen 16 % der kontaktierten
Personen, wissen — ganz im Gegensatz zu den vor Ort interviewten Personen — fast 90 % von den
MobilitdtsmaRnahmen in ihrer Wohnanlage. Dies weist darauf hin, dass die Rekrutierung per Postwurf
eher Menschen anspricht, die dem Thema Mobilitat interessiert gegentberstehen und auch von sich
aus die Bereitschaft mitbringen, sich mit dem Angebot auseinanderzusetzen. Dies zeigt auch der
Uberdurchschnittlich hohe Anteil an Personen mit akademischem Schulabschluss bei den Befragten.
Diese Verschiebung der Ergebnisse muss bei der Zusammenfiihrung und der Interpretation der Er-
gebnisse der quantitativen und der gqualitativen Herangehensweise beriicksichtigt werden. Deshalb ist
auf jeden Fall davon auszugehen, dass eine intensivere Informationsbereitstellung nicht nur zum Zeit-
punkt des Einzuges, sondern dartiber hinaus erforderlich ist, um auch jene Menschen zu erreichen,
die nicht aktiv selbst nach diesen Informationen suchen.
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7. Handlungsempfehlungen

Mdéchte man die Nutzungsfrequenz von MobilititsmaRnahmen im Wohnbau steigern, muss man aus
Sicht der Autor*innen die Leute ,an der Hand nehmen*® und sie an eine neue Gewohnheit heranfiihren
(vgl. Kapitel 6.1.2)

Bei der Planung und Einfiihrung von Mobilitditsmal3nahmen generell, aber auch in Hinblick auf die
Steigerung der Nutzungsfrequenz von vorhandenen Wohnanlagen sollte auf folgende Faktoren be-
sonders geachtet werden:

» Bessere Sichtbarkeit von Mobilitatsmaflinahmen (Visibility)
» Mehr Benutzerfreundlichkeit von Mobilitdétsmalinahmen (Usability)
» Barrierefreiheit bei Mobilitdtsmalinahmen
» Zielgerichtete Information Gber MobilitdtsmalRnahmen
» Mehr Angebot und bessere Verflugbarkeit von MobilitatsmalRnahmen
In der folgenden Tabelle sind die Handlungsempfehlungen und ihre Handlungstrager beschrieben. Die

Wirksamkeit bezieht sich dabei auf das Potenzial der Handlungsempfehlungen, die Nutzungsintensitét
der MobilitatsmalRnahmen im Wohnbau zu erhdhen.

Die drei Fallstudien befinden sich in Wien, dennoch gelten die Handlungsempfehlungen fiir anderen
Stadte und Kommunen ebenso.
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. Offentl. Bautrager / Mobilitats- Wirk-
Beschreibung der Handlungsempfehlung Hand Verwalter dienstleister samkeit
S1 | Einheitliches Design wahlen X X eo0
= S2 Angebot einsehbar und prominent situie X X X o0
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°
= halten und pflegen X X
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App aufnehmen
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2 V3 Vielfaltiges und bedarfsgerechtes Ange- X X oo
L bot schaffen
va E.chtzeltnutzung des Angebotes kommu- X X o0
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Legende

Relativ einfach nachristbar auch bei bestehenden Wohnanlagen / jedenfalls bei Planung berticksichtigen
mit erheblichem Aufwand nachriistbar bei bestehenden Wohnanlagen / jedenfalls bei Planung berticksichtigen

immer bei der Planung beriicksichtigen

Abbildung 69: Handlungsempfehlungen zur Weiterentwicklung von MobilitdtsmaRnahmen im Wohnbau
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7.1. Bessere Sichtbarkeit von Mobilitatsmal3nahmen (Visibility)

Potenzielle Nutzer*innen missen schnell und einfach tiber das Mobilitdtsangebot in Kenntnis gesetzt
werden, das heif3t, die Bewohner*innen und Gaste, Vorbeikommende sollen sofort sehen, wo es wel-
ches Angebot gibt. Die Kommunikation des Angebotes kann dabei diverse Kanale bedienen: Einer-
seits die direkte Ansprache der potenziellen Nutzer*innen (ebenfalls Uber verschiedene Kanale, vgl.
Kapitel 7.4), aber auch Kommunikation durch Sichtbarkeit des Angebotes an Ort und Stelle.

7.1.1. S 1 — Einheitliches Design wahlen

MO.Point und die Wiener Linien machen es als Mobilitatsdienstleister in Wien und zahlreichen Stad-
ten und Gemeinden in den Bundeslandern vor: das einheitliche Design zeigt, dass sich vor Ort ein be-
sonderes (Mobilitats-)Angebot befindet. Das betrifft

» die visuelle Identitat, professionell umgesetzt mit einem wiederkehrenden Corporate Design
(Wiedererkennbarkeit)

» die Wahl der Farbe, zum Beispiel das Rot der Wiener Linien, das Blaugrin von MO.Point (eine
Farbe fr alles)

» der einheitliche Einsatz der Farben und Logos auf Druckwerken, auf den Fahrzeugen, am Leit-
system, auf der App und der Website sowie in der gesamten Kommunikation von Seiten der
Wohnbautrager und anderer Akteur*innen

Das einheitliche Design ist ein Erfolgsfaktor fir Mobilitatsmalnahmen im Wohnbau. Eine konsequente
Nutzung und Einhaltung der Corporate Identity sorgt dafiir, dass das Angebot nach auf3en wie aus ei-
ner Hand wirkt. Aus Sicht der 6ffentlichen Hand, die in ihren Mobilitatskonzepten und Stadtentwick-
lungspléanen Ziele zur Reduktion des motorisierten Individualverkehrs verfolgt, bedeutet dies mittelfris-
tig auf eine gute Sichtbarkeit von Mobilitatsangeboten im Wohnumfeld bzw. im Wohnbau zu setzen.
Fur die kiinftigen Angebote der Mobilitdtsanbieter konnte dies bedeuten, dass diese sich unter einer
“Dachmarke” gefiihrt werden missten. Innerhalb dieser Dachmarke kénnten bestehende Mobilitatsan-
bieter Leistungen — im einheitlichen Design und mit einheitlichen Qualitatskriterien — erbringen.

7.1.2. S 2 — Angebot einsehbar und prominent situieren

Zur guten Sichtbarkeit gehort nicht nur das Design, sondern auch die Sichtbarkeit und die Einsehbar-
keit des Angebotes in der Wohnhausanlage und von auf3en. Der Positionierung des Angebotes kommt
damit insbesondere bei der Planung eine entscheidende Rolle zu. Aber auch im Bestand kann durch
MaRnahmen nachgeriistet werden. In der Planung und bei der Bestandsnachriistung sind folgende
MaRnahmen von Bedeutung:

» eine entsprechende Beschilderung des Mobilititsangebotes (vgl. Kapitel 7.1.1) im 6ffentlichen
Raum und innerhalb der Wohnhausanlage, die kennzeichnet, welche Angebote genutzt werden
kénnen (Schilder im AuRenraum, Beschilderung des “Geschaftslokals” bei Mobility Points,...)

» ein Leitsystem zu den Mobilitditsangeboten (Wegweiser, Stelen, Bodenmarkierungen, Wege-
Leitsystem am Boden zu den Mobilitatsangeboten, auch zur Tiefgarage bei Carsharing-Angebo-
ten in den Untergeschol3en)
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» ein helles und freundliches Erscheinungsbild (das Angebot soll ,im Rampenlicht® stehen), u.a.
ein beleuchtetes Auslagenfenster (24/7), sofern die Mobilitatsstation in einem Gebaude ist

» alles in allem: ein fur alle potenziellen Nutzer*innen sichtbarer Fuhrpark, an der Oberflache / im
Erdgeschol / im o6ffentlichen Raum

Die prominente Situierung ist entscheidend. Carsharing-Fahrzeuge in Tiefgaragen kénnen nur Auto-
fahrerende sehen, die selbst ein Auto besitzen und kaum je einen Leihwagen bendtigen. Im Zuge die-
ses Projektes zeigt sich — bestétigt durch die Befragungen (vgl. Kapitel 6.1 und 6.2) und Lokalaugen-
scheine (vgl. Kapitel 5) —, dass ein sichtbares Angebot auch eine héhere Nutzungswahrscheinlichkeit
nach sich zieht. Das Bikesharing in der Biotope City wird gut angenommen — es befindet sich im Erd-
geschol3 im Mobility Point. Die Erkenntnis einer prominenten Positionierung kommt ebenfalls aus der
Verhaltenstékonomie. Man muss direkt auf das Angebot gestoRen werden. So zeigte sich in Untersu-
chungen, dass in Kantinen, wo frisches Obst auf Augenhthe angeboten wurde, deutlich mehr Obst
genommen wird.

In der Bruno-Marek-Allee nutzen 34 % Carsharing ein paar Mal im Jahr, verglichen mit den deutlich
geringeren Nutzungszahlen in der Biotope City spricht das fur die hohe Bedeutung der Sichtbarkeit
der Angebote. In der Wohnhausanlage der Bruno-Marek-Allee befindet sich ein Teil des Mobilitatsan-
gebotes im offentlichen StralBenraum und ist damit fir Bewohner*innen sofort sichtbar, auch fir Pas-
sant*innen.

Dass die Stadt Wien bereits heute und kinftig Mobilitdtsangebote sichtbar und gebindelt durch Mobi-
litatsstationen anbieten mochte, wird durch diese Erkenntnisse bestatigt. Mobilitatsstationen bindeln
Sharing-Angebote auf klar definierten Abstellflachen. Dies gilt schlussendlich auch fir Stadtentwick-
lungsgebiete in anderen Stadten: Mobilitatsangebote sollen vorrangig auf 6ffentlich zuganglichem Pri-
vatgrund angeboten werden, damit kommen auch stadtebauliche Vertrage ins Spiel. In Masterplanen
kann die Lokalisation und die Erreichbarkeit der Angebote definiert werden (Stratil-Sauer, 2019). Im
offentlichen Stral3enraum soll die 6ffentliche Hand die Angebotsbiindelung z.B. durch Mobilitatsstatio-
nen der Anbieter der 6ffentlichen Verkehrsmittel, die sich zusehends als Mobilitéatsdienstleister sehen,
Ubernehmen. Im Sinne einer Vereinheitlichung des Designs (vgl. Kapitel 7.1.1) wére allerdings auch
hier ein Nutzen in der Etablierung einer Dachmarke ableitbar, die beispielsweise baublockweise oder
im Quartier/Gratzel Mobilitdtsstationen im 6ffentlichen Raum, auch in Bestandsgebieten, anbietet. Da-
mit wird Sharing offentlich sichtbar, und zwar fiir alle, die im Quartier leben.

7.1.3. S 3 — Wohnanlage und Mobilitatsstation sauber halten und pflegen

Die Sauberkeit von Mobilitdtsstationen ist fir das Image von Mobilitdtsangeboten und damit auch de-
ren Nutzung von Bedeutung. Die Pflege der Wohnhausanlage und der Mobilitétsstation symbolisiert
auch die Wohnqualitat der Bewohner*innen. Fir Wohnhausverwaltungen ist dies relevant; Ablagerun-
gen von Sperrmill oder andere Verschmutzungen kosten Geld und sind aufwendig zu entfernen. Fir
die Nutzung von Mobilitatsstationen und deren Fahrzeuge gilt das Gleiche:

» ein sauberes Fahrzeug (gilt fur Pkw und Fahrrader etc. gleichermaRen) starkt die Nutzung

» ein sauberes und gepflegtes Umfeld (keine Miillablagerungen bei der Mobilitatsstation/bei den
Mobilitatsangeboten, keine “Fahrradleichen”, ...) ist wichtig, um das Mobilitatsangebot als attrak-
tiv und wertvoll wahrzunehmen
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Bei zwei der drei Fallbeispiele waren bei den Lokalaugenscheinen mehrere “Fahrradleichen” zu finden
(Bruno-Marek-Allee und ERnteLAA). In der Bruno-Marek-Allee befanden sich in einer Mobilitatsstation
beim Lokalaugenschein Ansammlungen von Mill. In der Biotope City ist die Ordnung im Innenraum
sehr positiv und beispielgebend.

Fur die Wohnhausverwalter bzw. die Mobilitatsdienstleister bedeutet dies allerdings einen gewissen
Aufwand, der gut organisiert und institutionell geregelt und koordiniert werden muss.

7.2. Mehr Benutzerfreundlichkeit von MobilitdtsmalRnahmen (Usability)

Die Benutzerfreundlichkeit, aber auch die User Experience stellen ebenfalls Verstarker bei der Erho-
hung der Nutzungsfrequenz von Mobilititsangeboten dar. Eine simple und unkomplizierte Nutzung be-
trifft sowohl den Anmeldeprozess als auch den Reservierungs- und Ausleihprozess. Die Usability be-
zieht sich dabei nicht nur auf die Benutzerfreundlichkeit der digitalen Plattform, sondern auch auf den
physischen Ausleihprozess selbst.

7.2.1. U 1 — Handling vereinfachen

Das Handling der Fahrzeuge selbst sowie die Registrierung muss so einfach und so unkompliziert wie
moglich sein. Das bedeutet konkret:

» Die Fahrzeuge, insbesondere die Fahrrader, missen so aufgestellt werden, dass die Zugang-
lichkeit moglich ist. Fehlen entsprechend breite Fahrgassen zum Handling der Fahrréder, kann
das Rad nicht oder nur mihevoll entnommen werden. Das gilt einerseits fir Sharing-Fahr-
zeuge, vielmehr allerdings noch fir Fahrradrdume, wo private Fahrrader abgestellt werden (vgl.
Kapitel 7.3.1).

» Das Gewicht der E-Fahrréader spielt ebenso eine Rolle: die Mobilitatsstation sollte leichte und
moderne Fahrzeuge anbieten.

» Die Befragung hat gezeigt, dass die Registrierung sowohl analog als auch digital méglich sein
soll, ebenso muss der Ausleihvorgang einfach zu bewerkstelligen sein. Beispielsweise ist die
Website der Wiener Linien zur Mobilstation Bruno-Marek-Allee seit Verfassen dieses Berichtes
nicht verfugbar — der QR-Code an der Stele verlauft zu einer nicht existenten Internetseite. Die
Information zum Mobilitdtsangebot verlauft somit ins Leere.

» Wesentlich ist fur die Beschreibung des Angebotes: nur so viel Text wie unbedingt notwendig,
leicht verstandliche, selbsterklarende Bilder und Piktogramme, hier sind MO.Point und die Wie-
ner Linien bereits vorbildlich.

» Besonders wichtig ist die kurzfristige Buchungsmdéglichkeit (1 Stunde vorher, besser sofort).
Dies bedingt allerdings auch, dass mehrere Leihfahrzeuge vorhanden sind.
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7.2.2. U 2 — Attraktive und einheitliche Tarifmodelle forcieren

Tarife mussen einfach erfassbar sein, Alternativen bieten und im Idealfall stadtweit einheitlich sein.
Die Anbieter in den untersuchten Wohnanlagen haben unterschiedliche Modelle, nicht nur fur Mobili-
tatspakete (Carsharing, Bikesharing; Abrechnung je Fahrt oder monatlich oder Schnupper-Abo), son-
dern auch fur Sondergebiihren (Verlust des Schlussels, Beschadigungen, verspétete Riickgaben,
etc.). Fur Erstnutzer*innen kann die Auflistung der konkreten Kosten auf den ersten Blick — beispiels-
weise im Vergleich zum eigenen Pkw — teuer erscheinen, da die tatsachlichen Kosten eines eigenen
Pkw versteckt bleiben. Das bedeutet fiir kiinftige Mobilitatsstationen bzw. Mobilitdtsmaflinahmen im
Wohnbau

» einheitliche Tarife mit einer einfachen Tarifubersicht, wie dies beispielsweise MO-Point bietet,

» die Kommunikation von Kostenvergleichen mit privaten Fahrzeugen, insbesondere eines Zweit-
autos (vgl. Kapitel 7.4.4).

» Im Idealfall lassen sich zu bestehenden OV-Tickets Leistungen an allen Mobilitatsstationen in
einer Stadt einfach zu einem monatlichen Standardpreis dazu buchen.

Tariflibersicht

Standardtarife fr alle MO.Paint Standorte

E-Blke E-Car

Ubersicht . !ﬂ.:--.:-.-: L.!.'\_.:r_-
e e < @o0
Tarif Plan Fiir Neugierige For Radler Fiir ab und zu Fir Bestandige
E-PHW €10, /Std € 9 /5t € 8 /S,

€ 4- /st © A St € 5- /5t

Agabit
D ot
Fahrgutraben
Bio Morat inkludiert €29 ¢35 )
ot DS e
Pl o pahat P o et
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Abbildung 70: Tarifmodell des Mobilitatsdienstleisters MO.Point (2021)

Fur die Bautrager spielt zudem eine wesentliche Rolle, dass die Angebote Uber die Baukosten vorfi-
nanziert werden. Eine langerfristige Abdeckung der Betriebskosten Uber die ersten Jahre hinaus ist
daher zukinftig besonders herausfordernd (und bei Genossenschaften nur tiber Einmalzahlungen
Uber die Baukosten darstellbar), was zu einer geringen Treffsicherheit bei der Finanzierungsunterstit-
zung fuhrt. Da eine laufende Abrechnung Uber Betriebskosten rechtlich nicht mdéglich ist, muss derzeit
dieser Zuschuss uber die Baukosten erfolgen. Will man die bestehenden Mobilitadtsangebote in den
Wohnanlagen auch nachhaltig weiterfihren, sind die rechtlichen Rahmenbedingungen in Richtung ei-
ner fortlaufende Betriebskostenunterstitzung durch die Bautrger erforderlich. Andernfalls knnen
diese womdglich seitens der Bautrager, Verwalter und Mobilitatsdienstleister nicht weitergefihrt wer-
den. Sharing-Angebote wiirden dann nicht mehr in Kombination mit dem Wohnbau, sondern nur noch
im offentlichen Raum Platz finden.
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7.2.3. U 3 — Ansprechpartner*innen vor Ort haben

Eine einfache Nutzung bedeutet auch, dass Personen — im Idealfall vor Ort — ansprechbar sind. Wie
funktioniert das Ausleihen, was passiert, wenn der Schlissel zum Fahrradraum verloren geht?

» Ansprechpartner*innen vor Ort kann in neuen Stadtteilen das Quartiersmanagement /die Stadt-
teilarbeit sein. Ist die Besiedelung der Wohnanlagen allerdings abgeschlossen, sind die Perso-
nen nicht mehr vor Ort.

» Andernfalls kbnnen auch Geschéfte oder ortsansassige Unternehmen eingebunden werden.
Ahnlich funktioniert das Gratzirad als Service der Stadt Wien (Mobilitatsagentur Wien, 2021),
bei welchem Unternehmen oder Organisationen im Grétzl die Buchungen und Ausleihvorgange
kostenfrei betreuen.

7.2.4. U 4 — Mobilitatsangebot in Hausverwaltungs-App aufnehmen

Einige Hausverwaltungen kommunizieren mit Bewohner*innen bereits tber digitale Tools, wie zum
Beispiel Apps aber auch digitale schwarze Bretter. Das Mobilitdtsangebot konnte daher in diese Apps
integriert werden, oder besondere WerbemalRnahmen und Aktionen kénnen tber die App kommuni-
ziert werden. Optimal ware es, wenn der Buchungsstand (“es ist ein Fahrzeug frei”) in der App oder
am digitalen Schwarzen Brett angezeigt wirde.

7.3. Barrierefreiheit bei Mobilitatsmalnahmen

7.3.1. B 1 — Barrierefreie, attraktive Ful3- und Radinfrastruktur im Quartier anbieten

Neue Stadtteile werden heute in vielen Stadten bereits autofrei geplant. Im Quartier werden durch die
Flachenwidmungs- und Bebauungsplanung und/oder durch MalRnahmen der Vertragsraumordnung
FuR3- und Radwege vorgesehen. Die Ausgestaltung und Qualitat kbnnen dabei verankert werden.

Besonders gut sichtbar ist dies im Fallbeispiel Bruno-Marek-Allee, wo innerhalb des Quartiers im Zuge
der Flachenwidmung Durchwegungen (Krakauer Stral3e als FulRweg) geschaffen wurden. Die Barrie-
refreiheit wird durch abgeflachte Gehsteigkanten hergestellt und die Radabstellanlagen sowie die Mo-
bilitatsstation sind barrierefrei erreichbar.

Kritisch hingegen bleiben Fahrradabstellanlagen in den Tiefgeschol3en, weil meist Uber steile Rampen
und zahlreiche schwere, nicht automatischen Turen erreichbar, oder Hangesysteme fur Fahrrader, die
kaum genutzt werden (zu schwere Fahrrader, keine Absperrmaoglichkeit). Diese Formen von Abstell-
anlagen sollten kinftig in den Bauordnungen oder Bautechnikverordnungen nicht mehr gestattet wer-
den. Zudem sollten Fahrradraume und Mobilitatsstationen mit Bewegungslichtmeldern ausgestattet
sein. Als Handlungsempfehlung fur die Bundeslander gilt daher, Fahrradstellplatze gleich wie Kfz-
Stellplatze mit konkreten Abmessungen, Fahrgassen und Qualitatskriterien in die jeweiligen rechtli-
chen Vorgaben einzubetten (Beyer & Weninger, 2020).
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7.3.2. B 2 — Zugénglichkeit fur Alle herstellen

Ein besonderer Teil der Usability ist die barrierefreie Nutzbarkeit fir alle Personengruppen, also auch
von jenen, die nicht Englisch oder gut Deutsch sprechen, die kdrperliche Einschrénkungen, wie Mobili-
tatseinschrankungen oder aber Einschrénkungen Sprechen (Voice-Control) haben. Bericksichtigt
werden missen auch jene mit anderen besonderen Mobilitéatsbedurfnissen (z.B. Kinderwagen, grof3es
Gepack, ...).

Dies betrifft wieder den gesamten Angebotsprozess — also die barrierefreie Nutzung der digitalen
Plattform und den physischen Ausleihprozess. So ist auch die Zugéanglichkeit hier ein wichtiger Faktor:
Eine interviewte Person berichtete, sich fiir das Bike Sharing-Angebot zu interessieren und wollte sich
»das mal anschauen”. Die Tur zum Fahrradraum konnte allerdings nicht gedffnet werden. Damit war
der Versuch gescheitert und damit auch die weitere Auseinandersetzung mit dem Angebot. Der Zu-
gang zu den Ausleihtools und den Geraten selbst muss fur alle machbar sein. Das bedeutet konkret:

» Zuganglichkeit von Raumlichkeiten und damit die Niederschwelligkeit des Angebotes einfach
gestalten;

» barrierefreie Angebote schaffen, zum Beispiel ist das Angebot auch fir Personen ohne Smart-
phone nutzbar?

» ein mehrsprachiges Angebot kdnnte je nach Standort hilfreich sein, jedenfalls wichtig sind Pikto-
gramme, die die einfache Bedienung zeigen

» generell sollten englische Begriffen und Abkirzungen nur wenn unbedingt notwendig eingesetzt
werden (Beispiel: ,Biotope City“, ,Token*, ,Urban Sharing ltems*, ,RFID*,. ..)

7.3.3. B 3 — Vertrauen schaffen

Bei der quantitativen Befragung (vgl. Kapitel 6.2.3.4) antworteten gab es 17 Ruckmeldungen, dass der
Verleihvorgang von Carsharing oder Bikesharing zu kompliziert sei. 31 Personen meinten, dass sie
nicht (gut) Fahrradfahren kénnen, keine fremden Fahrrader fahren wollen oder sich generell auf einem
Lastenrad nicht wohl fiihlen wiirden. Dies deutet darauf hin, dass Angste abgebaut und durch spezi-
elle MaRnahmen Vertrauen aufgebaut werden sollte. Dies betrifft:

» Community-MalRnahmen, wie man von anderen Nutzer*innen lernen kann (,mein Nachbar fahrt
auch®), Bildung von Role-Models in der Nachbarschaft,

» Community-Aktivitaten in der Besiedelungsphase aber auch nachher:
» zum Beispiel Lastenradtage oder Radkurse
» Einbeziehung der Innenhéfe fir mehr Sichtbarkeit
» Trainings und Rundfahrten mit dem E-Carsharing-Auto,
» Kommunikation von entsprechenden Aktionen (Preisreduktion, etc.)
» Besondere Ansprache von Zielgruppen (vgl. Kapitel 7.4.4).
Ergénzend wurde von den Mobilitétsdienstleistern riickgemeldet (vgl. Kapitel 4.3.2), dass ein “solides

Branding” wie zum Beispiel jenes der Wiener Linien mehr Vertrauen schaffen wirde als dies bei einem
“fremden”, privaten Unternehmen der Fall sei.
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7.4. Zielgerichtete Information Uber MobilitatsmalRnahmen

7.4.1. | 1 — Mobilitéat in Wohnungssuche und -vergabe einbeziehen

Auch wenn Wohnbautrager und -verwalter sich nicht zu Mobilitdtsdienstleistern entwickeln wollen und
sollen, kann das Thema Mobilitat starker in die Wohnungssuche und -vergabe einbezogen werden.

Da fast 50 % der Haushalte in Wien kein Auto mehr besitzen (Stadt Wien, MA23, 2020), konnten die
Angebote genau fiur jene Haushalte und Personen ohne eigenes Auto interessant sein. Das zeigt auch
die Auswertung aus der Befragung: 67 % der Carsharing-Nutzer*innen und 39 % der Bikesharing-Nut-
zer*innen in den drei Fallstudien haben keinen eigenen Pkw (vgl. Kapitel 6.2.3.5).

Bei der Wohnungssuche kann insbesondere auf diese besonderen Angebote hingewiesen werden,
was derzeit nur in Ausnahmefallen der Fall ist. Auf der Website der Wohnbautrager (moéglicher Erst-
kontakt von Mieter*innen oder Eigentimer*innen) kénnen idR. diese Angebote nicht oder nicht sofort
gefunden werden. Auch kdnnten die individuellen (Kosten)vorteile besser dargestellt werden.

7.4.2. | 2 — Mobilitat als Teil der Identitat der Wohnanlage nach auf3en kommunizieren

Wie im Kapitel 7.1.2 beschrieben, sind MobilitdtsmalRnahmen im Wohnbau oftmals nicht ideal positio-
niert. Dies liegt vor allem an der spaten Einbeziehung von Mobilitdtsexpert*innen und Mobilitatsdienst-
leistern bei der Planung/in den Architekturwettbewerben etc. Jedenfalls sollte das Thema Mobilitéat als
besondere Identitat der Wohnhausanlage kommuniziert werden — so gibt es bereits autofreie Siedlun-
gen und die meisten neuen Stadtteile werden — zumindest in Teilbereichen (InnenerschlieRung) auto-
frei geplant.

7.4.3. | 3 — Automatisch beim Einzug anmelden

Derzeit muss sich jeder Sharing-Teilnehmer aktiv dazu entscheiden, eine Car- oder Bikesharing-Platt-
form des Mobilitatsanbieters aufzusuchen und sich selbst dort anmelden. Ein Nudge (=Anstol3, Begriff
aus der Verhaltenstékonomie) wére zum Beispiel, dass man beim Einzug automatisch beim Sharing-

Mobilitatsdienstleister angemeldet ist. Die Freiheit, sich wieder abzumelden, bleibt jederzeit bestehen.
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7.4.4. | 4 — Regelmalfig diverse Informationskanéle bedienen

Etwa 30 bis 50 % unseres taglichen Handelns basieren auf Routinen, die Mobilitat gehdrt auch dazu.
Der Umzug und die Wohnungssuche sind die geeignetsten Zeitpunkte fur die Kommunikation von Mo-
bilitatsangeboten, schliel3lich verandern sich genau dann auch die taglichen Wege und mdglicher-
weise auch die Verkehrsmittelwahl. In dieser Zeit werden Menschen eher aktiv und holen sich neue
Informationen ein — Verhalten kann angepasst werden. So hat Krombach (Krombach, 2020) gezeigt,
das im Quartier Riedenburg in Salzburg der Umzug in ein mit Mobilitatsmaflinahmen ausgestattetes
Quartier auch Anderungen bei der Verkehrsmittelwahl mit sich bringt.

Verkehrsmittelnutzung nach Geschlecht (Mittelwerte) - vor und nach dem Umzug // QR

vorher nachher vorher nachher vorher nachher vorher nachher
5
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1,00= nie; 2,00= 1 bis 3 Mal im Vierteljahr; 3,00= 1 bis 3 Mal pco Monat;
4,00= 1 biy 2 Mal in der Woche; 5,00= taglich oder fast taglich

Abbildung 71: Mobilitatsverhalten vor- und Nach dem Umzug ins Quartier Riedenburg Salzburg (Krombach, 2020)

Ein Groliteil der Befragten in den drei ausgewahlten Wohnanlagen weil3 entweder nicht, dass es Mo-
bilitatsangebote gibt bzw. welche in welcher Qualitat vorhanden sind. Das bedeutet, dass Wohnbau-
trager und Mobilitéatsdienstleister einen grof3en Teil an potenziellen Nutzer*innen bereits verloren ha-
ben bzw. die Chance verpassen, eine mdgliche Verkehrsmittelwahlverdnderung in Haushalten einzu-
leiten. Dazu kommt, dass ein erheblicher Teil jener Personen, die Sharing noch nicht nutzen, es
grundsatzlich schon in Erwagung gezogen haben.

Da die Angebote auch nicht immer auf den Websites der Bautrager vermittelt werden, ist der Erstkon-
takt des Mieters/der Eigentimer mit dem Angebot ausgeschlossen. Als MaRnahmen werden empfoh-
len:
» zielgruppenorientiertes Marketing seitens der Mobilitatsdienstleister

» kinderlose Personen oder Haushalte mit Kindern alter als 10,

» Haushalte ohne Pkw, Haushalte ohne Zweitauto,

» Personen mit besonders umweltfreundlichem Verhalten,

» Personen, die besonders kostensensibel sind (z.B. Vergleichskostenrechner),

» Présentation neuer Fahrzeuge fur besonders technikaffine Personen.
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Um die einzelnen Zielgruppen fiir Sharing zu begeistern, muss eine Geschichte erzahlt werden, die
das Angebot mit einer Aussage verbindet, die die angesprochene Person so attraktiv findet, dass
sie mitmachen will.

» diverse Informationskandle nutzen, analog wie digital

» Aushange in den Wohnanlagen/Stiegenhausern/Aufziigen/in den Tiefgaragen (diese konnten
bei den Lokalaugenscheinen nicht oder nur selten entdeckt werden)

» Postwurfsendungen und Info-Schreiben, wie haufig Angebote genutzt werden (Nutzer*innen
und Bewohner*innen vorstellen, ...)

» Mobilitatslotterie veranstalten — vergiinstigte Monatstarife von Sharing-Angeboten
» Nutzung von Gamification-Elementen
» Websites der Wohnbautrager

» Papiervertrage, personliche Schlussellibergabe fir , Traditionalisten", personlicher Schliissel-
Ubergabe (vgl. Kapitel 7.3.2), Vermittlung von Anfragen aus der Nachbarschaft (vgl. Kapitel
7.3.3)

» Apps und andere digitale Tools (vgl. Kapitel 7.2.4)
» Probieraktionen etc. (vgl. Kapitel 7.3.3)

7.5. Mehr Angebot und bessere Verfugbarkeit von Mobilitatsmal3nahmen

7.5.1. V 1 — Standortibergreifende Services Uber Grol3anbieter anbieten

Mobilitatsangebote im Wohnbau sollen sich kiinftig nicht mehr auf eine einzige Wohnanlage beziehen,
sondern Bewohner*innen und Betriebe im Umfeld miteinbeziehen. Dies wird letztlich nur dann funktio-
nieren, wenn es standortiibergreifende, offene Services von gréReren Anbietern gibt. Diese Anbieter
kénnen wiederum Mobilitatsdienstleister beauftragen, die unter diesem gemeinsamen Dach Mobilitats-
dienstleistungen anbieten, die alle Bewohner*innen, Gaste, Mitarbeiter*innen von Betrieben nutzen
kénnen. Dies entspricht auch im Wesentlichen den Leitsatzen und Grundsatzen der Wiener Stadtver-
waltung (vgl. Kapitel 7.1 und Abbildung 72).

Das bedingt allerdings, dass Mobilitatsangebote gro3er ausgerollt werden missten und sich ausge-
hend von Stadtentwicklungsgebieten flachendeckend tber die Kommune verteilen. Ein guter Aus-
gangspunkt kdnnen Gemeindebauten sein, was besonders fur die Stadt Wien ein und systematischer
Ansatz ware.
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Nutzunig des sichtbar un aring-Angebote im
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\ >
/- S, //_ \
Sharing-
Mobilitatsangebote Kalkulierbare Rahmen- Datenmanagement fUr
sind dekarbonisiert bedingungen fiir Angebots-biindelung
und ganzheitlich Betreiberfirmen und Analysen
nachhaltig

HW Stadt
Wien Strategische Ansitze zur Sharing-Mobilitit - Die Perspektive der Stadtverwaltung

Abbildung 72: Strategische Ansétze zur Sharing-Mobilitat — Die Perspektive der Stadtverwaltung (Stratil-Sauer,
2019)

7.5.2. V 2 — Stellplatzregulative verpflichtend einfordern

Aus den Expert*innen-Interviews geht klar hervor, dass Mobilitditsmalinahmen im Wohnbau zwingend
mit einer Reduktion der Pkw-Stellplatzverpflichtung von Seiten der kommunalen Verwaltungen und
der Politik einhergehen miissen. Leerstehende Garagenplatze sind einerseits ein Kostentreiber insbe-
sondere im geforderten Wohnbau, andererseits kénnten diese Flachen sinnvoller genutzt werden (Ein-
lagerungsrdume, Gemeinschaftsraume, qualitativ hochwertiger Fahrradabstellplatze, mehr Sharing-
Angebote). AuRerdem spiegelt die Stellplatzverpflichtung schon lange nicht mehr den tatsachlichen
Stellplatzbedarf ab, fast 50 % der Haushalte zumindest in Wien haben keinen Pkw mehr (Stadt Wien,
MA23, 2020). Das betrifft schlussendlich auch den freifinanzierten Wohnbau, bei dem der Kéufer ver-
pflichtet wird, einen Pkw-Stellplatz mit der Wohnung “mitzukaufen”, auch wenn er tber keinen Pkw
verfugt.

Mobilitatsmalinahmen im Wohnbau und die weitere Ausrollung von Mobilitatsstationen von Mobilitats-
dienstleistern sind nur dann tatsachlich wirklich treffsicher, wenn die Zahl der privaten Pkw-Stellplatze
reduziert wird. Dies zeigt sich auch bei der Befragung: In der Biotope City, der Wohnanlage ohne
Stellplatzregulativ, ist die Kenntnis tber die Carsharing-Angebote in der Wohnanlage am geringsten -
und damit auch die Nutzung. In Bezug auf die Pkw-Nutzung zeigt sich dies ebenfalls: Fur die Bewoh-
ner*innen aus der Wohnanlage Biotope City hat der Pkw einen héheren Stellenwert als fur Bewoh-
ner*innen in der Bruno-Marek-Allee. Der héhere Stellenwert des Pkw in der Wohnanlage ERnteLAA
kann mit dem hoheren Anteil an Personen, die in Niederdsterreich arbeiten begriindet werden.
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In Wien ist die Reduktion der Pflichtstellplatze in der Flachenwidmungs- und Bebauungsplanung seit
einigen Jahren etabliert, wenngleich es immer wieder neue Wohnanlagen oder Stadtentwicklungsge-
biete gibt, die Uber kein Stellplatzregulativ verfiigen. Hier spielen Haltungen in den einzelnen politi-
schen Entscheidungsgremien eine groRere Rolle als Fakten (geringer Autobesitz der Wiener Bevélke-
rung), dies wurde in den Expert*innen-Interviews auch bestatigt und spiegelt sich in den Versuchen
einzelner Wohnbautrager wider, Pkw-Stellplatze zu reduzieren, um teurem Leerstand zu vermeiden.

In den Bundesléandern gestaltet sich diese Frage derzeit je nach Standort und gesetzlicher Lage unter-
schiedlich — so kann in Niederdsterreich eine Reduktion der Pflichtstellplatze nicht vorgenommen wer-
den.

7.5.3. V 3 — Vielfaltiges und bedarfsgerechtes Angebot schaffen

In Abbildung 32 wird die Anzahl der Sharing-Angebote in den drei untersuchten Wohnanlagen darge-
stellt. Im Wesentlichen gibt es bei diesen Projekten meist nur ein oder zwei Carsharing-Autos und ei-
nige Bikesharing-Fahrzeuge.

Zum Vergleich: Im kiinftigen Stadtteil Dietenbach in Freiburg (D) werden — bei einem deutlich redu-
zierten Pflichtstellplatzschlissel von 0,5 Stellplatze je Wohnung — auf 15.000 Einwohner*innen 12
Sammelhochgaragen und mehr als 100 Carsharing-Pkw kommen (Stadt Freiburg, Garten- und
Tiefbauamt, 2020). Da ein Carsharing-Pkw im Durchschnitt vier bis zehn private Pkw ersetzen kann
(Umweltbundesamt Deutschland, 2021), ist eine deutlich gréRere Zahl an Sharing-Fahrzeugen bei ei-
nem restriktiveren Stellplatzregulativ — im gesamten Stadtteil und flachendeckend ausgerollt — jeden-
falls zielfihrend.

7.5.4. V 4 — Echtzeitnutzung des Angebotes kommunizieren

Wie bereits im Kapitel 7.2.4 beschrieben, kénnen digitale Tools genutzt werden, um das Angebot Sha-
ring-Fahrzeugen zu kommunizieren. Gibt es nur ein Fahrzeug, muss der/die potenzielle Nutzende da-
von ausgehen, dass dieses nicht genau dann verflgbar ist, wenn er/sie es benétigt. Eine gréf3ere An-
zahl an Fahrzeugen hat daher auch psychologische Wirkung. Eine digitale Echtzeit-Anzeige Uber die
Auslastung — kommuniziert beispielsweise am digitalen schwarzen Brett — kann die Sichtbarkeit der
Angebote erhéhen und die Nutzung erleichtern.
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8. Handlungsempfehlungen am Beispiel der untersuchten Wohnanla-
gen

Fur die drei betrachteten Wohnhausanlagen werden weiters konkrete Empfehlungen abgegeben, die
sich insbesondere auf das MaRnahmenfeld der Visibility (Erhéhung der Sichtbarkeit, vgl. Kapitel 7.1)
und Usability (Benutzerfreundlichkeit, vgl. Kapitel 7.2 ) beziehen. Die MaRnahmen sind auch auf an-
dere Wohnhausanlagen ubertragbar, zahlreiche Handlungsempfehlungen im Bestand zum Grof3teil
auch ohne hohe Kosten umsetzbar.
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8.2. Empfehlung fir die Wohnhausanlagen in der Bruno-Marek-Allee
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8.3. Empfehlung fir die Wohnhausanlage Biotope City
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Handlungsempfehlungen fiir andere Stadte (Ubertragbarkeit)

Die drei untersuchten Fallstudien befinden sich in Wien, dennoch gelten die Handlungsempfehlun-
gen fir anderen Stadte und Kommunen auch. Es werden die wesentlichen Handlungsempfehlun-
gen zusammengefasst:

»

»

Etablierung einer ,Dachmarke”, innerhalb dieser bestehende Mobilitdtsanbieter Leistungen — im
einheitlichen Corporate Design und mit einheitlichen Qualitatskriterien — erbringen, im Idealfall sind
dies die Anbieter offentlicher Verkehrsdienstleistungen, die sich zunehmend als umfassende Mobi-
litatsdienstleister begreifen

Positionierung der Mobilititsangebote bei der Planung rechtzeitig festlegen, Qualitaten im Zuge
der rechtlichen Verfahren definieren

» Mobilitatsangebote im Wohnbau sollen sich kiinftig nicht mehr auf eine einzige Wohnanlage be-
ziehen, sondern Bewohner*innen und Betriebe im Umfeld miteinbeziehen.

» Mobilitdtsangebote auf 6ffentlich zuganglichem Privatgrund anbieten (Vertragsraumordnung)
und Lokalisierung von MobilitatsmalRnahmen an der Oberflache (nicht Tiefgarage), um
Sichtbarkeit zu erhdhen.

» Angebote baublockweise auch in Bestandsgebieten etablieren, Mobilitatsstationen / Sharing-
Angebote auf klar definierten Abstellflachen im Quartier/Grétzel im 6ffentlichen Raum / biindeln

Einfache und einheitliche Tarifstrukturen, im Idealfall lassen sich zu bestehenden OV-Tickets
Leistungen an allen Mobilitatsstationen in einer Stadt einfach zu einem monatlichen Standardpreis
dazu buchen

Durch Flachenwidmungs- und Bebauungsplanung und/oder durch Malinahmen der Vertrags-
raumordnung: Ful3- und Radwege sichern, Durchwegungen schaffen, Ausgestaltung und Qualitat
verankern.

Will man die bestehenden Mobilitatsangebote in den Wohnanlagen auch nachhaltig weiterfiihren,
sind die rechtlichen Rahmenbedingungen in Richtung einer fortlaufende Betriebskostenun-
terstiitzung durch die Bautrager erforderlich. Andernfalls konnen diese womdoglich seitens der
Bautrager, Verwalter und Mobilitatsdienstleister nicht weitergefiihrt werden. Sharing-Angebote wiir-
den dann nicht mehr in Kombination mit dem Wohnbau, sondern nur noch im 6ffentlichen Raum
Platz finden.

Keine Fahrradabstellanlagen in TiefgeschoRRen (Rampen, schwere, nicht automatischen Tlren
erreichbar), keine Hangesysteme flur Fahrrader (zu schwere Fahrréader, keine Absperrmoglich-
keit). Diese Formen von Abstellanlagen sollten kiinftig in den Bauordnungen oder Bautechnik-
verordnungen nicht mehr gestattet werden. Als Handlungsempfehlung fir die Bundeslander gilt
daher, Fahrradstellplatze gleich wie Kfz-Stellplatze mit konkreten Abmessungen, Fahrgassen und
Qualitatskriterien in die jeweiligen rechtlichen Vorgaben einzubetten.

Zeitgerechte Einbeziehung von Mobilitatsexpert*innen und Mobilitatsdienstleistern bei der
Planung/in den Architekturwettbewerben
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» Reduktion der Pkw-Stellplatzverpflichtung von Seiten der kommunalen Verwaltungen und der
Politik, in den rechtlichen Vorgaben

» Umsetzung deutlich gréRBerer Zahl an Sharing-Fahrzeugen bei einem restriktiveren Stellplatz-
regulativ — im gesamten Stadtteil und flachendeckend ausgerollt
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10. Abschatzung der klimarelevanten Wirkungen der Mal3hahmen

Die Abschatzung der klimarelevanten Wirkungen von Mobilitdtsmalnahmen im Wohnbau ist schwie-
rig, da keine Vorher-Nachher-Untersuchungen oder Wegetagebticher vorliegen. Daher muss die Ab-
schatzung anhand von potenziell verlagerten Wegen anhand eines Beispiels erfolgen:

Fur die Berechnungen wird angenommen, dass von jenen 46 Personen, welche in den untersuchten
drei Wohnanlagen die Nutzung von Carsharing in Erwégung ziehen, 30 % ihr Zweitauto aufgeben
wirden. Das sind 14 Personen.

Nimmt man an, dass eine Person mit diesem Zweitauto eine durchschnittliche Tageswegelange in
Wien von 15 km werktaglich zurtckgelegt héatte (15 km x 250 Werktage = 3.750 Personen-km = ca.
0,9 t CO2-Emission/ Jahr mit konventionellem Benzinantrieb?” ), wére dies

e bei einem E-Modell® mit der gleichen Kilometerleistung (0,4 t CO2-Emission/ Jahr) eine Ein-
sparung von -0,5t CO; im Jahr pro Person;

e bei einem konventionellen Sharing-Antrieb® unter Annahme einer nur mehr wéchentlichen
Nutzung (52 Wochen, 15 km x 52 Tage = 780 Personen-km = 0,2 t CO>), also eine Einspa-
rung von -0,7 t COz pro Person und Jahr

e bei einem E-Sharing-Modell'° unter Annahme einer nur mehr wéchentlichen Nutzung (52 Wo-
chen, 15 km x 52 Tage = 780 Personen-km = 0,08 t COz2, also eine Einsparung von -0,8 t
CO; pro Person und Jahr

Ubertragt man dies auf die etwa 10 in Kapitel 5 untersuchten Wohnanlagen in Wien und eine durch-
schnittliche Zahl an Personen je Wohnanlage von etwa 5 (unabhangig davon, wie grof3 die Wohn-
hausanlage ist), die ihr Zweitauto aufgeben, sind dies CO;-Einsparungen von etwa 30 bis 45t CO;
pro Jahr.

Es ist allerdings auch mdglich, dass das Angebot von Carsharing in Wohnhausanlagen zu mehr Pkw-
Fahrten fuhrt, wenn Nicht-Autobesitzertinnen OV-Fahrten oder Radfahrten durch Pkw-Fahrten erset-

zen.

" ca. 260 g CO2 je Fzg-km inkl. Erzeugung, Wagenklasse I, Besetzungsgrad: 1 (Umweltbundesamt, 2021)
8 ca. 100 g CO2 je Fzg-km inkl. Erzeugung, Wagenklasse I, Besetzungsgrad: 1 (Umweltbundesamt, 2021)
% ca. 260 g CO2 je Fzg-km inkl. Erzeugung, Wagenklasse I, Besetzungsgrad: 1 (Umweltbundesamt, 2021)
10 ca. 100 g CO2 je Fzg-km inkl. Erzeugung, Wagenklasse Il, Besetzungsgrad: 1 (Umweltbundesamt, 2021)
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Anhang

Anhang A — Leitfaden fur Expert*inneninterviews
1) Bitte um kurze Vorstellung Ihrer Tatigkeit und Erfahrungshintergrund?

2) Wie hangen aus lhrer Sicht die Bereiche Wohnbau und Mobilitdt zusammen und halten Sie es fir
sinnvoll diese Aspekte integriert zu betrachten?

3) Wenn Sie an ,MobilitdtsmalRnahmen im Wohnbau“ denken — was kommt lhnen dabei in den Sinn?

4) Fur wen haben die MalZnahmen Vorteile/ sind sinnvoll? --> Bautrager/ Bewohner*innen/ die
Stadt...?

5) Welche Erfahrungen bringen Sie mit, wenn es um die Planung und Umsetzung von Mobilitatsmalf3-
nahmen bei Wohnbauvorhaben geht?

6) Welche Maflinhahmen und Angebote sind IThnen bekannt / haben Sie selbst initiiert/begleitet/geplant
Zu errichten?

7) Was sind lhrer Erfahrung nach die grof3ten Hirden und Hemmnisse bei der Planung und Umset-
zung?

8) Welche Rolle spielen die Bewohner*innen, wenn es um die Umsetzung und Planung Verankerung
eines entsprechenden Angebots geht?

9) Was sind Ihre Erfahrungen mit Nutzer*innen - welche Kriterien bewegen zur Nutzung solcher An-
gebote und welche weniger? Welche Nutzer*innentypen gibt es aus lhrer Sicht? Bzw. was wissen
Sie Uber die Bedurfnisse der Nutzer*innen Ihrer Mobilitditsangebote (Mobilitéatsdienstleister) / die
Bedurfnisse Ihrer Bewohner*innen?

10) Welche MalRBhahmen kénnten ergriffen werden, damit mehr Angebote haufiger/intensiver ge-
nutzt werden?

11) Wo entwickelt sich das Thema in Ihrer Sicht hin? Wie wird Mobilitdt und Wohnbau in Zukunft
(Zielbild 2030+) zusammenspielen? (Was wirden Sie sich wiinschen, wenn alles mdglich ware -->
politisch, rechtl. moglich?)
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Anhang B — Leitfaden fur qualitative Interviews mit Bewohner*innen
1) Freundliche Ansprache

,Guten Tag! Ich bin von XXX und wir machen derzeit eine Befragung zur Nutzung des Mobilitatsange-
bots in dieser Umgebung.

Wohnen Sie in einem der Gebaude und wenn ja, diirfte ich Ihnen einige Fragen beziglich Ihrer Mobili-
tat stellen. Langer als 5 Minuten lhrer Zeit wird es nicht in Anspruch nehmen und Sie wirden dazu
beitragen, das Mobilitdtsangebot in lhrer Umgebung zu verbessern.®

2) Fragenblock: Wohnsituation und Alltag (Lebenssituation)

» Anzahl der Personen in lhrem Haushalt (Kinder, Erwachsene, Tiere, ...)

Erwachsene: Kinder: andere (welche?):

» Alltag: Beschreiben Sie kurz einen tblichen Tagesablauf (Arbeitssituation, Besorgungen/Ein-
kaufe, Familie/Care, Freizeitaktivitaten) mit Fokus auf die Wege, die Sie zuriicklegen.

3) Fragenblock: aktuelle Mobilitat

» Welche Mobilitatsformen sind Ihnen in der ndheren Umgebung bekannt, welche nutzen Sie?

Habe ich/ nutze ich... ...far wel- Aus welchem Grund Welcher An-
Mobilitatsform Gibt es in der (tgl, wntl, che(n) (nicht) diese (und nicht bieter?
Anlage mntl) Weg(e) eine der anderen MFs)? '

eigenes Auto
eigenes Fahrrad
eigenes e-Bike
eigenes Lasten-
fahrrad

eigener e-Scoo-
ter

Dauerkarte fur
Offis

Carsharing

Bike Sharing
E-Bike Sharing
Lastenfahrrad
Sharing
E-Scooter Sha-
ring

Andere

Wege zu Ful} er-
ledigen

» Nutzen Sie im Alltag noch andere Mobilitatsformen, die Sie bisher nicht genannt haben? Wel-
che?

» Wie ist das Mobilitatsangebot vor Ort? Was davon nutzen Sie? (Bei Bedarf, Platz fir Notizen
und freies Feedback)
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Fragenblock: Vor- und Nachteile der Mobilitatsstationen

» Was geféllt Ihnen an den Mobilitétsstationen generell gut? Was sind die Vorteile?

» Was finden Sie an den Mobilitatstationen schlecht? Was sind die Nachteile?

» Gibt es weitere Mobilitatsangebote, welche Sie sich an diesem Standort wiinschen wiirden?
Fragenblock: Verbesserungsvorschlage fiir die Unterstiitzung der eigenen Mobilitatsbe-
durfnisse

» Nutzer*innen: Was hat Sie dazu bewegt das dargebotene Angebot der Mobilitatsstationen
wahrzunehmen? Generell und was war der konkrete Ausléser?

» Nutzer*innen- und Nicht-Nutzerlnnen: Wie misste der Zugang zur dargebotenen Mobilitat aus-
sehen, damit Sie diese (noch) haufiger nutzen? Was hindert Sie an der (ausschlieRlichen) Nut-
zung?

Angaben zur Demografie

» Geschlecht

» Alter

Debriefing, Bedanken, e-Mail-Adresse fur Ergebnisse etc; Gutscheine verteilen
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Anhang C — Einladungsschreiben zur Teilnahme an der Befragung / Bewohner*innen

o) QU /ROSINAK & PARTNER /

MO.Point \{_Ielnn,a Ziviltechniker Gmb

powered by_ ki +

fond

Teilnahmelink Ober QR-Code

Einladung zur Bewohnerbefragung zum Thema Mobilitat
Sehr geehrte Bewohner®innen, sehr geehrte Damen und Herren,

im Rahmen eines Projektes des Klima- und Energiefonds mit dem Titel ,,MobilitdtsmaBnahmen im
Wohnbau — plus* (MMWplus) findet in Kooperation mit Ihrem Bautrdger < Name Bautrdger > und
MO.Point — Mobilititsservices GmbH im Okiober 2021 eine freiwillige und anonyme Online-
Bewohnerbefragung zu den in/bei lhrer Wohnanlage angebotenen Mobilitatsangeboten statt.

Mit der Teilnahme an der Online-Befragung helfen Sie uns herauszufinden, welche Mobilitatsangebote
Sie als Bewohner®innen kennen und besonders ansprechen und welche nicht. Unterstitzen Sie unser
Projekt, denn Feedback hilft Mobilititsangebote im Zusammenhang mit Wohnbauten kinftig zu
verbessern. Wollen Sie mehr zum Projekt wissen, dann besuchen Sie unsere Website:
www.rosinak.at/project/befragung

Bitte fullen Sie den Fragebogen bis zum Freitag, den 22.10.2021 aus, damit Ihre Erfahrungen
bertcksichtigt werden kdnnen. Als kleines Dankeschon fir lhre Teilnahme an der Befragung erhait
jede/r Teilnehmer®in im Anschluss an die Befragung die Mbglichkeit, Fahrtguthaben vom lokalen
Mobilitatsanbieter MO_Point zu bekommen.

Die Teilnahme an der Online-Befragung ist selbstverstandlich freiwillig und anonym.
Mindestteilnahmealter: 18 Jahre

Um zum Fragebogen zu gelangen, scannen Sie bitte den oben rechts abgedruckten QR-Code
ein oder besuchen Sie unsere Website unter: www .rosinak.at/project/befragung

Wir danken lhnen herzlich fur die Teilnahme an der Befragung!

Bei Fragen wenden Sie sich bitte an:
Herrn DI Jonas Krombach

E-Mail; krombach@rosinak.at

Tel.: 01544 07 07-42
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Anhang D — Fragebogen Bewohner*innenbefragung
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Tiviltachnikor GmbH vienna fary

Mobilitatsmalinahmen im Wohnbau - Bewohner*innenbefragung

Sehr geehrte Bewohner*innen, sehr geehrte Damen und Herren,

im Rahmen des Projekts ,,MobilititsmaBnahmen im Wohnbau - plus“ (MMWplus) findet in
Kooperation mit lhrem Bautrager sowie den lokalen Mobilititsdienstleistern MO.Point GmbH bzw.
Urbane Mobilitats Management GmbH eine freiwillige Online-Bewohnerbefragung zu den in lhrer
Wohnanlage angebotenen Mobilitdtsangeboten statt.

Mit der Teilnahme an der Online-Befragung helfen Sie uns herauszufinden, welche
Mobilitatsangebote Sie als Bewohner*innen kennen und besonders ansprechen und welche nicht.
Unterstiitzen Sie unser Projekt, denn Ihre Riickmeldung hilft Mobilitatsangebote im
Zusammenhang mit Wohnbauten kiinftig zu verbessern.

Wir bedanken uns herzlich fiir das Ausfiillen des vorliegenden Fragebogens (Dauer ca. 10 Minuten)
bis zum Freitag, den 22.10.2021. Mindestteilnahmealter: 18 Jahre

Selbstverstiandlich ist der Fragebogen anonym und unterliegt dem Datenschutz. Die Daten werden
aggregiert ausgewertet, personenbezogene Daten werden geléscht.

Als Dankeschdn fiir Ihre Teilnahme an der Befragung erhélt jede/r Teilnehmer*in nach dem
Ausfiillen des Fragebogens die Méglichkeit, Fahrtguthaben bzw. eine Vergiinstigung fiir die
Anmeldung vom lokalen Mobilitatsanbieter zu erhalten.

Bei Fragen kdnnen Sie sich gerne an Herrn Jonas Krombach von Rosinak & Partner wenden:

Rosinak & Partner ZT GmbH
SchloRgasse 11, 1050 Wien
DI Jonas Krombach

E-Mail: krombach@rosinak.at
Tel.: 01/ 544 07 07 - 42



https://www.rosinak.at/sites/default/files/uploads/downloads_projects/datenschutz.pdf
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Mobilitdtsmalnahmen im Wohnbau - Bewohner*innenbefragung

* 1. In welcher Wohnhausanlage bzw. Stadtentwicklungsgebiet wohnen Sie?

) ERnteLAA, 1230 Wien

{__ Biotope City, 1100 Wien

| Bruno-Marek-Allee, 1020 Wien
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Tivilrachniker GmbH UlE'I'E_'IE

Mobilitdtsmalinahmen im Wohnbau - Bewohner*innenbefragung

* 2. Biotope City: Von welchem Unternehmen wird lhr Haus betreut/verwaltet?

) Osw

GESIBA

) WIEN SUD

) ARWAG

) MISCHEK/KIBB

) EHL Immobilien Management GmbH

Gemeinnlitzige Bauvereinigung "Wohnungseigentum" GesmbH

ich weil es nicht
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Tiviltachnikor GmbH

Mobilitdtsmalnahmen im Wohnbau - Bewohner*innenbefragung

* 3. Bruno-Marek-Allee: Von welchem Unternehmen wird lhr Haus betreut/verwaltet?
. KIBB

ovw
| EGW

| ) SOZIALBAU AG

) ich weiR es nicht
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Mobilitdtsmalinahmen im Wohnbau - Bewohner*innenbefragung

4. Wie lange leben Sie schon in dieser Wohnhausanlage?

/ 0 bis 6 Monate

' 6bis 11 Monate

) 1 bis 2 Jahre

| langer als 2 Jahre




/ROSINAK & PARTNER / QU imdton  poveres o By
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Mobilitatsmalinahmen im Wohnbau - Bewohner*innenbefragung

Fragen zu Fahrzeugen, Filhrerschein, OV-Zeitkarten

5. Wie viele der folgenden Fahrzeuge gibt es in Ihrem Haushalt?

Anzahl

Auto (ohne Elektro) ﬁ‘
Elektroauto (inklusive ' a ‘
Hybrid) b
klassisches Fahrrad | = ‘
E-Fahrrad | = ‘
Lastenrad = ‘
Motorrad/Moped :‘

E-Motorrad/-Moped ‘ = ‘

Scooter ‘ = ‘
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Tivilrachniker GmbH UlE'I'E_'IE

Mobilitatsmalinahmen im Wohnbau - Bewohner*innenbefragung

6. Besitzen Sie einen Fuhrerschein? [Mehrfachauswahl méglich]

D Pkw
D Motorrad

D Moped/Motorroller

D andere (z.B. Lkw...)

D nein
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Mobilitdtsmalinahmen im Wohnbau - Bewohner*innenbefragung

7. Besitzen Sie derzeit eine Zeitkarte fur den 6ffentlichen Verkehr (Bus/Straenbahn, Bahn) In Wien?

, Ja, eine Jahreskarte

'__ Ja, eine Monatskarte

) Ja, eine Wochenkarte

) nein
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Mobilitdtsmalnahmen im Wohnbau - Bewohner*innenbefragung

8. Haben Sie schon vom Klimaticket fiir den Offentlichen Verkehr gehort?

. Nein

) Ja, aber ich weif nichts Konkretes dariiber.

|} Ja, aber ich bendtige kein Klimaticket.

':1‘ Ja, das ist interessant und ich werde das Klimaticket voraussichtlich kaufen.




/ROSINAK & PARTNER
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Mobilitatsmalinahmen im Wohnbau - Bewohner*innenbefragung

Verkehrsmittelwahl

9. Wie oft nutzen Sie an Werktagen (Montag-Freitag) die folgenden Verkehrsmittel im Durchschnitt?

taglich
zu FuR (reiner FuRweg) ()
Fahrrad 8
Scooter
Bus/Straenbahn j
U-Bahn/S-Bahn )
P

Bahn (im Fernverkehr) L)
Taxi/Uber,...

Pkw als Lenker*in
Pkw als Mitfahrer*in ()

Motorrad/Moped

1-2 Mal in der
Woche

1-3 Mal im Monat seltener nie
-‘n" / - \ S
A . i
) {

f‘ ) { ;/ h

N S
oY V N
) | )
L/ L) »
’\' ‘.f* ‘\’
_J s _J

£y ,"
() _ )
-~ o -
e - s
:F } ‘ ) \D
S s _—

10
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Mobilitdtsmalnahmen im Wohnbau - Bewohner*innenbefragung

10. Wie oft nutzen Sie an Wochenenden die folgenden Verkehrsmittel im Durchschnitt?

jedes/fast jedes

Wochenende 1-2 Mal im Monat ein paar Mal im Jahr nie
zu FuB (reiner FuRweg) i} (_:_) : {-:-)
Fahrrad ~ ( ’ , "
Scooter i\ (W :\ (W
Bus/Straf3enbahn O O O QO
U-Bahn/S-Bahn r ‘A\’ A/\ ‘A\)
Bahn (im Fernverkehr) j tj) C, ‘ j)
Taxi/Uber, ... / ‘ ’ ) "
Pkw als Lenker*in : (.:.) \r {-:-)
Pkw als Mitfahrer+in () () ) )
Motorrad/Moped ( 1\,‘ ( w f:) Cj)

11
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Tivilrachniker GmbH WE'I'E_'IE

Mobilitatsmalinahmen im Wohnbau - Bewohner*innenbefragung

Mobilitatsangebote in der Wohnhausanlage

*11. In bzw. im direkten Umfeld Ihrer Wohnhausanlage gibt es besondere Mobilitdtsangebote (z.B.
Carsharing, Fahrradverleih...). Wissen Sie davon?
L

__J nein, das ist fiir mich neu

12
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Tivilrachniker GmbH U!’E'fl'l_a.

Mobilitatsmalinahmen im Wohnbau - Bewohner*innenbefragung

*12. Wenn ja, wussten Sie von diesen Mobilitatsangeboten bereits vor lhrem Einzug?

Ja

. nein
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Tivilrachniker GmbH UiE_I'E_'IE

Mobilitdtsmalinahmen im Wohnbau - Bewohner*innenbefragung

. Wenn ja, wie haben Sie davon erfahren?

es gab eine Informationsmappe des Vermieters / Wohnbautragers beim Einzug bzw. bei Vertragsunterzeichnung

) ich wurde vom Vermieter/Wohnbautrager miindlich beim Einzug bzw. bei Vertragsunterzeichnung darauf aufmerksam

gemacht

' ich habe es (zufallig) in den Unterlagen/auf der Webiste des Vermieters bzw. des Wohnbautragers gesehen

Jich wusste es selbst, ich habe aktiv nach einer solchen Wohnhausanlage gesucht

! ich erinnere mich nicht mehr

anderes (bitte angeben)

14
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Mobilitdtsmalinahmen im Wohnbau - Bewohner*innenbefragung

14. Wenn nein, wie haben Sie davon erfahren?

, ich habe es erst durch diesen Fragebogen erfahren

'__ ich habe das Mobilititsangebot im Haus / in der Wohnhausanlage gesehen

_ ich wurde nach Einzug vom Vermieter/Wohnbautrager mit einem Schreiben informiert
Jich habe es am schwarzen Brett gesehen (z.B. im Hauseingang)

_ ich habe es Uiber eine App des Vermieters/Wohnbautragers am Handy erfahren

) ich habe es aus den Medien / Zeitungen erfahren

/ich erinnere mich nicht mehr

) anderes (bitte angeben)

powered by,

klimes
nergle

forids

15
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Mobilitdtsmalnahmen im Wohnbau - Bewohner*innenbefragung

15. Welche der folgenden Mobilitdtsangebote haben Sie in lhrer Wohnhausanlage bzw. am
Wohnstandort?

ja nein bin mir nicht sicher
Verleih von (E-)Autos & ‘.m.) -
(Carsharing) - bl '
Verleih von (E- i B -
YFahrradern ) ) (
(Bikesharing)
sichere und tUiberdachte N (‘A») ~

Fahrradabstellanlagen b

leicht erreichbare

Fahrradabstellanlagen
(z.B. ebenerdig, keine e
schweren Turen, ....)

Ladestationen fir E- ~ — ™
Fahrréader = ' i

Ladestationen fir ,,\ ~
Elektroautos ~ R _

Paketboxen fir — . ~
Lieferungen / Pakete - . L

Kostenlose

Mietertickets flr ~
offentliche ~ ' \
Verkehrsmittel

Fahrradservice-Station B B )
(Luftpumpe, { ) () (L
Werkzeug,...)

Verleih von

Einkaufstrolleys,
Fahrradanhanger, e
Leiter, Sackrodel,....
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Tivilvachniker GmbH UiEl‘lf]E

Mobilitdtsmalnahmen im Wohnbau - Bewohner*innenbefragung

16. Ich nutze folgende Mobilitatsangebote in meiner Wohnhausanlage ...

oft, mehrmals im Monat ein paar Mal im Jahr nie
Verleih von (E-)Autos Y ' —
(Carsharing) N~ 7 S
Verleih von (E-
N N o~
)Fahrrédern ) )

(Bikesharing)

Fahrradabstellanlagen »
im AuBenbereich (vor ) i)
dem Wohnhaus)

Fahrradabstellanlagen ) )
im Wohnhaus (z.B. QO )
Fahrradraum)

Ladestationen flr E- —~ - .
Fahrrader il : '

Ladestationen flr ~—
Elektroautos e '

Paketboxen fiir P A ~
Lieferungen / Pakete N -

Kostenlose

Mietertickets fir
offentliche e S
Verkehrsmittel

Fahrradservice-Station B B N
(Luftpumpe, C) ) @
Werkzeug,...)

Verleih von
Einkaufstrolleys, ‘
Fahrradanhanger, ~ - !
Leiter, Sackrodel,....
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powered by %+

*17. Dass es in meiner Wohnhausanlage ergdnzende Mobilitdtsangebote (z.B. Carsharing,

Fahrradverleih...) gibt, finde ich ....

) gut

) schlecht

. istmir egal
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18. Warum finden Sie es gut, dass es erganzende Mobilitdtsangebote in lhrer Wohnhausanlage gibt?
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|

powered by %+
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19. Warum finden Sie es schlecht, dass es ergdnzende Mobilitdtsangebote in Ihrer Wohnhausanlage gibt?

20
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20. Denken Sie an ein Verleih-Auto mit r ohne Elektroantrieb, das man sich in lhrer Wohnhausanlage
ausborgen kann. Wirden Sie ein solches Auto nutzen?

D JA - ich borge mir gelegentlich eines aus

JA - ich habe es schon in Erwégung gezogen, aber noch nicht ausgeborgt

JA - esistinsgesamt finanziell gunstiger fur mich als ein eigenes Auto zu besitzen

- ich kann mir je nach Zweck immer das passende Auto aussuchen

- ich kann neue Fahrzeuge fahren, die ich mir sonst nicht kaufen wiirde

NEIN - das ist mir zu teuer

NEIN - mir ist nicht wohl dabei, ein fremdes Auto zu lenken

NEIN - ich habe keinen Fuhrerschein

NEIN - ich habe ohnehin ein eigenes Auto

NEIN - der Verleih-/Anmeldevorgang ist mir zu mithsam, damit mag ich mich nicht beschaftigen
NEIN - ich will mich nicht darauf verlassen, dass ein Auto frei ist, wenn ich es benétige

NEIN - das ist nur etwas fiir "Okos"

OO0 ooodoond

anderes

[]

Keine der oben genannten
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21. Denken Sie an ein Lastenfahrrad, mit oder ohne Eletroantrieb, das Sie sich in Ihrer Wohnhausanlage
ausleihen kénnten. Wiirden Sie ein solches Lastenrad nutzen?

D JA - ich borge mir gelegentlich eines aus

OO0t n O

NEIN -

NEIN -

NEIN -

NEIN -

NEIN -

NEIN -

NEIN -

NEIN -

NEIN -

NEIN -

NEIN -

JA - dadurch bin ich umweltfreundlicher unterwegs
- ich habe sogar selbst ein Lastenrad
JA - es ist ein Anreiz fir meine Fitness, Gesundheit

JA - es ist kostengunstiger als ein eigenes Lastenrad zu besitzen

das ist mir zu teuer

ich fuhle mich auf einem Lastenrad nicht wohl

ich kann nicht (gut) Fahrrad fahren

mir ist nicht wohl dabei, ein Lastenrad zu fahren, dass nicht mein eigenes ist

das ist nur etwas fiir "Okos"

der Anmelde-/Verleihvorgang ist mir zu kompliziert

ich muss nie etwas transportieren und wenn, lése ich das anders

ich kann/will mich nicht darauf verlassen, dass ein Lastenrad frei ist, wenn ich es bendtige
ich habe Angst, dass das Lastenrad gestohlen wird, wenn ich es kurz abstelle

die Radgwege in Wien sind schlecht ausgebaut

ich fahre mein eigenes Lastenfahrrad

anderes

[]

Keine der oben genannten
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22. Denken Sie an einen Eahrrad-Verleih in Ihrer Wohnhausanlage, klassische Fahrrader und E-Bikes.

Woirden Sie diese Fahrrader nutzen?

D JA - ich wiirde es in Erwéagung ziehen
JA - aber nur wenn es ein E-Fahrrad ist
- ich habe das schon ausprobiert
JA - wenn es mehrere Fahrradtypen fur unterschiedliche Zwecke gibt (z.B. Mountenbike, Gravelbike, ...)
NEIN - ich kann/will mich nicht darauf verlassen, dass ein Fahrrad frei ist, wenn ich es bendétige
NEIN - ich will nicht mit einem E-Fahrrad fahren aufgrund der Antriebstechnik
NEIN - mir ist nicht wohl dabei, ein Fahrrad zu lenken, dass nicht mein eigenes ist
NEIN - das Angebot ist mir zu teuer
NEIN - ich habe Angst, dass das Fahrrad gestohlen wird, wenn ich es kurz abstelle
NEIN - ich fahre nicht mit dem Fahrrad
NEIN - die Radwege in Wien sind schlecht ausgebaut
NEIN - ich fahre mein eigenes (E-)Fahrrad

NEIN - ich kann nicht (gut) Fahrrad fahren

OO0 oon DO

anderes (bitte angeben)

[]

Keine der oben genannten

23



/ROS|NAK & PARTNER / u :f"frr?aaﬂatlnn powered by 3

Tivilvachniker GmbH UiEl‘lf]E

Mobilitdtsmalnahmen im Wohnbau - Bewohner*innenbefragung

23. Denken Sie an kostenl| Mietertickets flir offentlichen Verkehrsmittel in Wien. Wiirden Sie ein
solches Angebot nutzen?

[]

OO0 dnd

[]

JA - es ist ein Anreiz fiir mich, mehr mit Bus/Straf3enbahn/Bahn zu fahren

JA - so kann ich noch umweltfreundlicher unterwegs sein

JA - aus finanziellen Griinden, ich kann mir ein Offi-Ticket nicht leisten

JA - es ware ein Anreiz fir mich, den eigenen Pkw abzuschaffen

NEIN - ich fahre nicht mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln

NEIN - die nachste Haltestelle ist zu weit entfernt von meiner Wohnung

NEIN - die Intervalle der &ffentlichen Verkehrsmittel im Wohnumfeld sind schlecht

NEIN - ich bin mit anderen Verkehrsmitteln schneller (Pkw. Rad)

NEIN - ich muss zu oft umsteigen

NEIN - denn ich habe ein Jobticket, d.h. mein Arbeitgeber zahlt ohnehin mein Ticket fiir den &ffentlichen Verkehr

anderes

Keine der oben genannten
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24. Was misste sich andern, damit Sie |hr eigenes Auto aufgeben und stattdessen Carsharing und
offentliche Verkehrsmittel oder mehr das Fahrrad nutzen wirden [Mehrfachauswahl mdglich]?

wir missten in unserem Haushalt das Zweit-Auto aufgeben

Treibstoff misste teurer sein

weniger Einkommen

die Parkplatzsuche miisste mithsamer werden

Dauerparken am Wohnort/im Bezirk musste deutlich teurer werden

das Angebot misste insgesamt mindestens so komfortabel sein wie mit dem eigenen Auto
dartiber habe ich noch nie nachgedacht

nichts, ich werde Carsharing, Offis oder das Rad nicht nutzen

ich habe derzeit schon kein eigenes Auto

die Informationen rund um das alternative Angebot sollten auch in einer anderen Sprache als Deutsch oder Englisch zur
Verfligung stehen

[ OO ooo oo

anderes (bitte angeben)

[]

Keine der oben genannten
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Und nun noch ein paar Angaben zu lhrer Person ...

*25. Ich bin ... Jahre alt

.

* 26. Bitte geben Sie lhr Geschlecht an

) weiblich

/ mannlich

! divers

) keine Angabe
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27. Welchen hdchsten Bildungsabschluss haben Sie?

, (noch) kein Abschluss

' Volks-/Hauptschule ohne Lehre

| Volks-/Hauptschule mit Lehre

| Matura

' Universitat, Fachhochschule

powered by %+
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28. Welche Beschaftigung tiben Sie derzeit aus?

) Volizeit beschéftigt
| Teilzeit beschaftigt (weniger als 35 Stunden / Woche)
| Studentin
) Schiilerin
';_ J Lehrling oder in sonstiger Ausbildung
) Pensionistin
. arbeitssuchend

) anderes (z.B. in Karenz)

29. Wo arbeiten Sie?
) in Wien
~in Niederosterreich

3_7,}" in einem anderen Bundesland aul3er Niederdsterreich / im Ausland

. vor allem zu Hause

28



Tivilrachniker GmbH UlE'I'E_'IE

/ROSINAK & PARTNER /  @UfJimmduation  Povered by%+

Mobilitatsmalinahmen im Wohnbau - Bewohner*innenbefragung

30. Welche Staatsbirgerschaft/en besitzen Sie?

D Osterreichisch

D Deutsch
D Serbisch

Tarkisch

[]

D Rumanisch

D Bosnisch

D Ungarisch

D Kroatisch

D Polnisch

D andere (nicht in Liste aufgefiihrte)
[]

keine Angabe
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31. Wie viele Personen leben derzeit in lnrem Haushalt (Sie selbst eingeschlossen)?

| ¢
',
32. Wie viele Personen unter 10 Jahren leben derzeit in Ihrem Haushalt?

ik
L
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Herzlichen Dank fir Ihre Teilnahmel!

Als kleines Dankeschén, dass Sie an der Befragung teilgenommen haben, haben Sie hun abhéngig
von lhrem Wohnstandort die Méglichkeit, entweder Fahrtguthaben oder eine Vergiinstigung fiir
eine Anmeldung von lhrem lokalen Mobilitatsdienstleister zu bekommen.

e Bewohner*innen der Wohnanlage ERnteLAA bekommen bei einer Anmeldung bei 3sixty5
einen Nachlass von 50% auf die Anmeldegebiihr. Die Anmeldegebiihr betragt normalerweise
20€. Die Nachlass-Aktion besteht nur bis zum 22.10.2021. Uber folgenden Link gelangen sie
zur Anmeldung von 3sixty5, der Nachlass geschieht automatisch, wenn sie sich erfolgreich

angemeldet haben.: https://www.3sixty5.at/tarife/

e Bewohner*innen der Wohnanlagen in der Biotope City und der Bruno-Marek-Allee nutzen bitte
den folgenden 10 Euro-Rabattcode MMW10PLUS von MO.Point. Dieser kann tiber die Website
von MO.Point (https://[www.mopoint.at/fahren/) bis zum 31.12.2021 eingelést werden.

Herzlichen Dank fiir lhre Teilnahme!

Mit freundlichen GriiRen
Das Projektteam von MMWplus
Jonas Krombach, krombach@rosinak.at
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