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Kurzfassung

Ziele und beabsichtigte Anwendungsmaoglichkeiten dieses

MaBnahmenkataloges

80% der taglichen Wege starten und enden

am Wohnort. Die unmittelbare Wohnumgebung
beeinflusst unser Mobilitatsverhalten direkt und
unbewusst. Dieser ,MaBnahmenkatalog Multi-
modalitat’ thematisiert daher die Notwendigkeit
derartiger MaBnahmen (Kapitel 1 und 2), wel-
che Vorteile sich daraus ergeben (Kapitel 3) und
was Bautrager und Projektentwickler beitragen
kdnnen, um multimodale Mobilitdtsangebote im
Wohnungsneubau zu verankern. (Kapitel 4). Das
Dokument erganzt den aktuellen ,Leitfaden fir
Projektentwicklerlnnen’ ! (2018), in dem es die
Perspektiven von Bautragern, zustandigen Fach-
planerinnen und politischen Entscheidungstrager-
Innen verknipft.

Die Handlungsempfehlungen beinhalten eine
Kombination von sanften MaBnahmen des Mobi-
litatsmanagements (Pull-MaBnahmen) mit harten
MaBnahmen (Push-Faktoren, wie z.B. Verkehr-
sinfrastruktur, Parkraumbewirtschaftung). Fir
Fachplanerinnen und politische Entscheidungs-
tragerlnnen werden in Kapitel 5 Lenkungsinstru-
mente empfohlen, wobei jenes der Reduktion von
Stellplatzen vertieft wird (Kapitel 6).

FUr die Realisierung bendtigt es ein Zusammen-
spiel aller Akteure. Dazu werden in Kapitel 7
Empfehlungen zur Zusammenarbeit gegeben

und aufgezeigt, wie die MaBnahmen bestmdoglich
abgesichert werden kénnen (Kapitel 8). Darliber
hinaus werden unterschiedliche Betriebsmodelle
(Kapitel 9), und Finanzierungsinstrumente
(Kapitel 10) aufgezeigt. Kapitel 11 rundet

den Leitfaden mit ausgewahlten Best-Practice-
Beispielen ab.

Der vorliegende MaBnahmenkatalog Multimo-
dalitat soll einerseits fir Fachplanerinnen, die
seitens der zustandigen Behérden und politischen
Entscheidungstragerinnen tatig sind, eine fun-
dierte Argumentationsgrundlage bieten. Anderer-
seits erhalten Bautrager und Projektentwickler in
Erganzung zum ,Leitfaden fir Projektentwickler* !
konkrete Informationen zur Organisation, Finan-
zierung und Realisierung. Letztendlich sollen die
wichtigsten Akteure davon profitieren: Die Bewoh-
nerinnen und Bewohner.



1. Einleitung und

Ausgangslage

Problemstellung und
Notwendigkeit

Im Bundesland Salzburg ist der Verkehr mit 1,44
Mio t CO2 der gréBte Verursacher von CO,.? 50%
aller Wege im GroBraum Salzburg werden mit dem
privaten PKW zuriickgelegt.® Der PKW-Bestand

im Bundesland nahm von 2012 bis 2016 um 6%
zu.* Dabei betragt die durchschnittlich mit dem
PKW zurlickgelegte Stecke nur rund 13 km.2
Daher soll ,,die Zukunft der stadtischen Mobilitat
auf nachfrageorientierten Dienstleistungsangebo-
ten basieren.

An Stelle des privaten Autobesitzes tritt ein Mix
aus Zu-FuB-gehen, Radfahren, 6ffentlichen Trans-
portmitteln und ergdnzenden Leihfahrzeugen.
(...)", so die in der Smart City Strategie 2025 der
Stadt Salzburg formulierte Zielsetzung.? Uberge-
ordnetes Ziel der Stadt Salzburg ist die Reduktion
von Treibhausgas-Emissionen, der Schadstoffbe-
lastung sowie der Larm-Emissionen und dadurch
die Steigerung der Lebensqualitat, insbesondere
im urbanen und semi-urbanen Umfeld.

W

Abb. 1: Beispiel Stadtwerk Lehen, Salzburg

© Verein Stadtwerk

Einen wertvollen Beitrag kann dabei die starkere
Integration von Wohnen und Mobilitat leisten.

Die Teilziele 20 und 21 der Smart City Strategie
Salzburg betreffen die Realisierung von Wohn-
bauprojekten mit integrierten Mobilitédtskonzepten
sowie die Schaffung von Ergédnzungsangeboten
zum offentlichen Verkehr. Mittels Siedlungsbe-
wertungen von Wohnbauprojekten kénnen die
CO2-Einsparungspotentiale bei der Alltagsmobi-
litat auch berechnet werden.® Zur Realisierung
bendtigt es aber die akkordierte Zusammenarbeit
aller Akteure: Bautrager und Projektentwickler-
Innen, Fachplanerinnen und politische Entschei-
dungstragerinnen. Fir diese bietet der vorliegende
MaBnahmenkatalog fundierte Hintergrundinforma-
tionen und eine konkrete Handlungsanleitung.

Wozu Multimodalitat?

Unsere Wege kénnen als Wegeketten begriffen
werden, die wir taglich mit einem oder mehreren
Verkehrsmitteln zurlicklegen. Stehen unterschied-
liche Verkehrsmittel und Verkehrsinfrastrukturen
— idealerweise direkt am Wohnort — zur Verfligung,
z.B. Bahn, Bus, Carsharing, Parkmoglichkeiten
fir PKW und Fahrrad, Geh- und Fahrradwege,

so fordert das die Wahl des jeweils passenden
Verkehrsmittels.

Unter Ricksichtnahme auf bestimmte Voraus-
setzungen (Push- und Pullfaktoren) kann dies zu
einer Reduktion von Fahrten mit dem PKW und
damit zu einer Reduktion der Umweltbelastung
durch den motorisierten Individualverkehr fiihren.



EINLEITUNG UND AUSGANGSLAGE

Multimodales
Verkehrsverhalten

Sonderform von Multimodalitat:

Intermodales Verkehrsverhalten

© MO.Point GmbH nach Von der Ruhren et al. (2003)

Abb. 2: Multimodales und intermodales Verkehrsverhalten

Quelle: MO.Point GmbH nach Von der Ruhren et al. (2003) in https://www.zukunft-mobilitaet.net/

Mobility Points

Multimodales und intermodales Verhalten kann
durch die Verkniipfung der unterschiedlichen
Verkehrsmittel geférdert werden. Diese
raumliche Verknipfung von unterschiedlichen

Abb. 3: Beispiel Mobilitatsstation, tim-Standort der Holding
Graz — Kommunale Dienstleistungen GmbH

© LupiSpuma

Mobilitatsangeboten wird in Fachkreisen als
Mobility Points, Mobilitatsstationen oder Mobility
Hubs bezeichnet. Die verkehrliche Funktion

von Mobility Points liegt darin, unterschiedliche
Mobilitatsangebote und Services an einem
Standort raumlich zusammenzufassen und den
Ubergang zwischen den Verkehrsmitteln zu
vereinfachen.”

Charakteristisch fir diese Mobility Points ist, dass
an diesen Umsteigepunkten sowohl 6ffentliche
Mobilitatsangebote als auch Sharing-Fahrzeuge,
etwa Car- und/oder Bikesharing-Fahrzeuge bereit-
stehen. Weitere Angebote sind etwa in unmittel-
barer Nahe gelegene Taxistandplatze, Fahrrad-
abstellanlagen oder Sammelgaragen. Meist wird
die Errichtung von Mobility Points von entspre-
chenden MarketingmaBnahmen zur Férderung von
multimodalem Verkehrsverhalten begleitet.



EINLEITUNG UND AUSGANGSLAGE

Digitale Verkniipfung L= =
Damit einher geht die digitale Verkniipfung der
unterschiedlichen Angebote. Idealerweise kann xumsngen <2280
man sich auf einer Applikation (App) via Smart- trE———=
phone oder PC lber unterschiedliche Mobilitats- Bt
angebote informieren, diese nutzen und teilweise e e "
auch bezahlen. Unterschiedliche IT-Plattformen ':" > ':'“'::
von privaten Betreibern, IT Unternehmen oder &f- = o
fentlichen Akteuren bieten derartige Lésungen an. o S
In Fachkreisen wird die Biindelung unterschied- -g’-ﬁm—
licher Mobilitatsangebote als ,,Mobility as a S % =
Service (MaaS)" bezeichnet. Ziel ist es, die \ ~— )
wichtigsten Mobilitédtsanforderungen eines Kun-

den Uber eine digitale Schnittstelle und durch Abb. 4: Beispiel digitale Verknipfung:

einen Dienstanbieter zu erftillen.® Mobilitatsplattform Wegfinder

Quelle: iMobiliy GmbH, 2019

Warum multimodale Mobilitat planen?




2. /lelsetzungen tar
multimodale Mobilitat

R

M o &b il

80% der taglichen Wege starten und enden am
Wohnort. Die unmittelbare Wohnumgebung beein-
flusst unser Mobilitatsverhalten direkt und unbe-
wusst: Fuhrt der kiirzeste Weg von der Haustire
Gber den Lift in die Tiefgarage direkt zum eigenen
Auto, so ist man sehr geneigt, dieses Mobilitats-
mittel fir seine Wege zu bevorzugen.

Oberstes Ziel von Mobilitadtsmanagement ist es,
die Verwendung nachhaltiger Verkehrsmittel (zu
FuB gehen, Rad Fahren, 6ffentlicher Verkehr) zu
fordern.® Dies setzt die Gleichberechtigung aller
Mobilitatsangebote am Wohnort voraus: Ob das
private Fahrrad, die nachstgelegene OV-Haltestelle
oder ein Carsharing-Auto — sind alle Verkehrs-
mittel einfach und gleich schnell erreichbar und
kdnnen kostengiinstig und bequem genutzt wer-
den, so gewinnt die Vielfalt an Mobilitatsmoglich-
keiten an Attraktivitat. Der / die Bewohnerln kann
flr jeden Einsatzzweck das fir sie/ihn passende
Fahrzeug nutzen. Weitere Ziele sind die Erhéhung
der Aufenthaltsqualitat durch die Reduktion von
KFZ Stellplatzen im &ffentlichen Raum und die
Reduktion der Abhangigkeit vom privaten PKW
(Mobilitatsgarantie).

Die Stadt Salzburg hat sich zum Ziel gesetzt, die
Lebensqualitat ihrer Birgerlnnen nachhaltig zu
sichern. Der Masterplan 2025 ist das Ergebnis
eines umfassenden Stakeholder-Dialogs und fasst
die diesbezlgliche Vision fur die Stadt Salzburg
im Jahr 2050 zusammen.

¢++*EETIENNINEEN * ¢

b

Abb. 5: Verankerung
von Multimodalitat am
Wohnstandort

© MO.Point GmbH 2016

Strategischer Rahmen fiir
multimodale Mobilitat im
Wohnbau in der Stadt Salz-
burg

Energiepolitische MaBnahmen fiir die relevanten
Bereiche, darunter auch flr die Mobilitat, mit
Umsetzungsvorschlagen bis 2025 wurden defi-
niert. Neben dem Umstieg auf energieeffiziente
Verkehrstrager wurden unter anderem die Realisie-
rung von Wohnbauprojekten mit integrierten Mobi-
litatskonzepten sowie die Schaffung und bessere
Verknlpfung von Kombinationsangeboten mit dem
OV als MaBnahmen definiert.°

Der ,Leitfaden Mobilitatsmanagement’ 1! (2013)
beschreibt, wie bei Wohnbauvorhaben mit-

tels sanfter und angebotsseitiger MaBnahmen
(Pull-MaBnahmen) die Bewohnerlnnen zur Verrin-
gerung der PKW Nutzung angeregt und dadurch
nachhaltiges Verkehrsverhalten geférdert werden
kann. Der darauf aufbauende ,Leitfaden fir
Projektentwickler’ 12 (2018) beschreibt Schritt fir
Schritt, wie Bautrager und Projektentwickler bei
Neubauvorhaben vorgehen kénnen, um Mobili-
tatsmanagement-MaBnahmen zu realisieren und
um KFZ-Stellplatze zu reduzieren. An Mobility
Points verflighare Mobilitatsangebote, wie Car-
oder Bikesharing stellen einen Teil der méglichen
MaBnahmen des Mobilitatsmanagements dar.



3. Vortelile fir Nutzerinnen
und Nutzer

Idealerweise wird der Wohnbau und die Wohnum- =
gebung so gestaltet, dass das zu FuB gehen, Rad Fre|he|t vom AUtO spaﬂ VC@
fahren sowie der &ffentliche Verkehr an Attrakti- Kosten

vitat gewinnen. Wird der private PKW nicht mehr
taglich benétigt, kdnnen stattdessen bei entspre-
chendem Bedarf Carsharing-Fahrzeuge oder bei

langerer Entlehnung auch Mietautos fir Fahrten
herangezogen werden.

B Wohn- | Kfz- Offentlicher
kosten Kosten Verkehr

Davon profitieren vor allem die Bewohnerlnnen
selbst: Ist der Besitz eines PKWs nicht mehr zwin-
gend notwendig, so spart dies erhebliche Kosten.
Osterreichs Haushalte geben im Durchschnitt 425
Euro pro Monat fiir Mobilitat aus', einen GroBteil Mobtiche RfbEeie iegaen
davon fir das eigene Auto. Die regelmaBige Nut- in Euro in Osterreich-
zung eines Carsharing-Fahrzeuges rechnet sich, fiir 2 Erwachsene und 2 Kinder
wenn der eigene PKW weniger als rund 10.000km
pro Jahr gefahren wird.*

Abb. 6: Kostenvergleich von Haushalten mit und

ohne PKW Quelle: VCO — Mobilitat mit Zukunft
Werden Alltagswege ohne privates Auto bewal-
tigt, so wird dadurch der ruhende und flieBende
Verkehr vor der eigenen Haustiire minimiert. Das Schadstoffe des PKW-Verkehrs reduziert wer-
unmittelbare Wohnumfeld gewinnt an Qualitat: Es den. Die Férderung der Angebotsvielfalt und die
entsteht mehr und sicherer Freiraum fiir Bewoh- bestmdgliche Verkniipfung von unterschiedlichen
nerlnnen und Anrainerlnnen, wahrend Larm und Verkehrsmitteln erhéht somit die Lebensqualitat.

Pkw-Stellplatze verteuern den Wohnbau und WVC®
verbrauchen wertvolle Flachen

Baukosten in Euro
Quadratmetern

Flachenverbrauch

in

-‘10.000 iE:i o
I Gemeinschaftliches Wohnprojekt Wien: 39 Wohnungen, 6 Stellplatze fiir Carsharing
Konventionelles Wohngebaude: 39 Stellplatze flr private Autos

12,5 m? Stellplatzflache und 12,5 m? Bewegungsfldche pro Stellplatz

Abb. 7: Vergleichsrechnung am Beispiel Wohnprojekte Wien: Reduktion
der Stellplatze um -85% gegeniiber konventionellen Wohnbauten

Quelle: VCO — Mobilitat mit Zukunft



Weniger Stellplatze ermég-
lichen giinstigeres Wohnen

2017 wurden bereits 37% der Privathaushalte in
Osterreich als Einpersonenhaushalte gefiihrt, bis
2030 soll ihre Anzahl auf rund 39% steigen.!®
Dadurch wachst der Bedarf an kleineren, giinsti-
geren Wohnungen und die Mobilitdtsgewohnheiten
andern sich. Gute Anbindung an den OV, Fahrrad-
infrastruktur sowie ergdnzende Carsharing-Ange-
bote haben das Potential, den Mobilitatsbedarf

— insbesondere bei Einpersonenhaushalten —
effizienter zu decken.

VORTEILE FUR NUTZERINNEN

Vor allem in innerstadtisch gut erschlossenen
Lagen groBerer Stadte Osterreichs sinken die
Motorisierungsgrade.!® Der Bedarf nach zur Woh-
nung zugehorigen Parkplatzen sinkt dadurch.

Dabei erhdhen insbesondere Tiefgaragenstellplatze
die Baukosten von Wohnbauten: Die Baukosten
von PKW- Tiefgaragenstellplatzen betragen je nach
Standort im Durchschnitt rund 15.000 €.17 Auf-
grund des sinkenden Bedarfs an PKW-Stellplatzen
in Stadten konnen mittels flankierenden MaBnah-
men (z.B. Mobilitatsmanagement) Pflichtstell-
platze eingespart werden. Die Reduktion von
Stellplatzen, insbesondere von Tiefgaragenstell-
platzen, tragt damit zur Schaffung von leistbarem
Wohnraum bei.

Vorteile fiir Nutzerinnen und Nutzer!®




4. Pull-MalBnahmen:
Multimodalitat im Wohnbau

MaBnahmen des Mobilitats-
managements (Pull-MaBnah-
men)

Durch sanfte MaBnahmen des Mobilitatsmanage-
ments (Pull-MaBnahmen), wie Information, Kom-
munikation und vor allem durch die Verbesserung
und Ergénzung des jeweils am Standort bestehen-
den o6ffentlichen und privaten Mobilitatsangebotes
sollen Veranderungen von Einstellungen und Ver-
haltensweisen der Verkehrsteilnehmerlnnen hin zu
nachhaltigerem Mobilitatsverhalten erzielt werden.
Dabei gilt: Eine einzelne MaBnahme hat meist be-
schrankte Wirkung. Ideal ist eine Kombination aus
mehreren Push- und Pull-MaBnahmen. Push-MaB-
nahmen beschreiben dabei restriktive Regelungen
und betreffen vor allem das Pkw-Stellplatzange-
bot (z.B. City Maut, Stellplatzbeschrankungen)
und die PKW-Nutzung (z.B. Tempolimits, Road
Pricing).

Dieses Kapitel gibt fiir Bautrager und Projektent-
wickler einen Uberblick, welche MaBnahmen bei
Bauvorhaben gesetzt werden kdnnen, um nachhal-
tige Mobilitat zu férdern, die stadtische Mobilitat
zu verbessern und die Unabhangigkeit vom PKW
zu erh6éhen. PlanerInnen seitens der facheinschla-
gigen Behorden erhalten einen Uberblick, welche
MaBnahmen bei Neubauten vereinbart werden
kdnnen. Da bereits umfangreiche Fachliteratur zu
einzelnen oder mehreren MaBnahmen verfligbar
ist, werden die jeweiligen MaBnahmen nicht im
Detail erortert. Stattdessen wird am Ende des
Kapitels auf weiterfliihrende Literatur verwiesen.

Attraktive FuBwege

= Berlicksichtigung der fuBlaufigen Erreichbar-
keiten wichtiger Einrichtungen (Nahversorgung,
Schulwege, offentlicher Verkehr, etc.) bei
Standortwahl und Bebauung des Grundstiickes

= FuBwege nach dem Prinzip der ,Stadt der
kurzen Wege' gestalten und - falls notwendig
—auch Uber private Flachen fiihren (rechtliche
Absicherung der Wegflihrung)

= Stiegenhduser attraktiv gestalten, Gemein-
schaftsanlagen im Quartier gut erreichbar
situieren (z.B. Fahrrad- und Kinderwagenrdume,
Mdallraume)

= Gehwege ansprechend gestalten: Vermeidung
von Hindernissen, Umwegen, Angstraumen und
Gefahrenzonen

= Gehwege sehr gut beleuchten: Das steigert
die Attraktivitat und erhoht die subjektive wie
objektive Sicherheit

Abb. 8: Fahr-
rad-Self-Service
Station Beispiel
Fahrradpark-
haus Amsterdm
Zuid, Creative
Commons CCO
1.0

Fahrradinfrastruktur

= Die Liegenschaft an das 6ffentliche Radwegnetz
anbinden

= Qualitative Abstellanlagen errichten: Im Erd-
geschosss situieren, keine Hangesysteme
verwenden, barrierefrei zuganglich gestalten,
ausreichende Dimensionierung (Empfehlung: 1
Fahrradabstellplatz pro 30 m2 WNF)'®, sichere
Verwahrung; keine Angstraume, Ausstattung mit
Lademdglichkeiten fiir E-Bikes, Stellplatze fur
Gastefahrrader, direkter Zutritt von AuBen

= Self-Service-Stationen mit Werkzeug und Pum-
pe fur Fahrradreparaturen installieren

= Platz zum Abstellen von Kinderwagen und
Sonderfahrzeugen (z.B. Fahrradanhénger,
Lastenrader) in Fahrradraumen oder eigens
dafir definierten Raumen ebenerdig zugénglich
vorsehen.2°



Abb. 9: Mobility Point PerfektastraBe 58, 1230 Wien

Offentliche Anbindung

Ein qualitatives, dffentliches Verkehrsangebot am
Standort ist die Grundlage jeglicher Mobilitats-
managment-MaBnahmen. Qualitativ bedeutet
dabei regelméaBige Intervalle, hohe Taktfrequen-
zen, sowie Linienfihrung auch am Abend und
Wochenende.

Eine sehr gute Orientierung bieten dazu die
osterreichweiten OV-Giiteklassen.2! Wo notwendig
sollte insbesondere bei entsprechender Projektgro-
Be der Bauwerber im Dialog mit der zustandigen
Kommune und dem/den Verkehrsbetreiber(n) eine
Qualitatsverbesserung des 6ffentlichen Verkehrs
im und um das Quartier anregen.

Jedenfalls im direkten Einflussbereich des Bau-

tragers sind folgende MaBnahmen:

= Standorte und Grundstiicksbebauung so wéh-
len, dass kurze Wege zu OV-Haltestellen erzielt
werden. Ideal ist die Erreichbarkeit von OV-Hal-
testellen binnen 300m

= Gute Wegeleitung und Beschilderung der
nachstgelegenen OV-Haltestellen auf der Lie-
genschaft

= Abfahrtsmonitore an zentralen Punkten im
Wohnbau / Quartier, z.B. in Stiegenh&dusern und
Eingangsportalen anbringen; ggf. Errichtung
von Info-Saulen (Pylonen) im Freiraum

PULL-MASSNAHMEN

NP,

© MO.Point GmbH 2016

= Mobilitatsgutscheine: Anreize flir neu ein-
ziehende Bewohnerlnnen, den 6ffentlichen
Verkehr zu nutzen, wichtig: Personalisierung der
Mobilitatsgutscheine (Weitergabe oder Weiter-
verkauf der OV-Tickets ausschlieBen)

Erganzende Mobilitats-
angebote: Sharing-/Pool-
Fahrzeuge

Ergénzend zum vorhandenen &ffentlichen Verkehr
und zu Fahrzeugen im Privatbesitz verbessern
Car- und Bike-Sharing oder das Teilen anderer
Fahrzeuge, die direkt in der Wohnhausanlage
bzw. im Wohnumfeld positioniert sind, das lokale
Mobilitatsangebot. Art, Anzahl und Type der
geeigneten Sharing-Fahrzeuge und des Sharing-
Systems hangen dabei stark vom jeweiligen
Standort und den Bedurfnissen der dortigen
Nutzerlnnen ab.

Generell gilt: Sharing Fahrzeuge eignen sich als
Ersatz fir Privatfahrzeuge, wenn diese nicht tag-
lich benétigt werden (z.B. als Ersatz des Zweitwa-
gens). Sollen die Angebote dem jeweiligen Wohn-
standort fix zugeordnet und dort verfiigbar sein,
sind jedenfalls stationsbasierte Sharing-Angebote
sinnvoll. Soll die Mikro-Mobilitédt im oder um das

10



Quartier verbessert werden, sind Freefloating-Sys-
tem eine gute Moglichkeit. Zur Anbindung von
bestimmten Punkten eignen sich stationsbasierte
Point-to-Point Sharing-Systeme.

Mogliche Sharing-Fahrzeuge sind:

= Carsharing und/oder E-Carsharing unterschiedli-

cher Fahrzeug-Gr6Be und Type

= E-Bikes

= E-Lastenrader

= Elektro-Scooter / Elektro-Mopeds

= Sonderfahrzeuge: Einkaufstrolleys, Fahrradan-
hanger, sowie zugehdrige Accessoires

Empfohlen wird, die Sharing-Fahrzeuge auch fir
Anrainer zugénglich zu machen. Dies steigert die
Mobilitatsoptionen im gesamten Quartier und
erhdht die Auslastung. Ideal ist eine Mischnut-
zung aus privaten und gewerblichen Nutzern, um
héhere Auslastungen zu erreichen. Wichtig ist,
dass die Angebote regelmaBig evaluiert und an
sich wandelnde Bedirfnisse angepasst werden.
Fur die Sharing-Fahrzeuge sollten daflr eigens
Stellplatze bzw. Raumlichkeiten zugewiesen
werden. Diese sollten 6ffentlich zuganglich sein,
guten GSM-Empfang aufweisen, Lademdglichkei-
ten (fir E-Bikes, E-Autos) haben und zumindest
Uberdacht sein.

Ladeinfrastruktur

= Ausreichenden Lademdglichkeiten flr das La-
den von Elektroautos schaffen (s. entsprechen-
de Leitfaden)

= Buchbare und verrechenbare Ladepunkte reali-
sieren, idealerweise 6ffentlich zuganglich

= Alle PKW-Stellplatze mit Leerverrohrung aus-

statten, um eine Nachristung mit Lademéglich-

keiten zu erleichtern; Vorsehen von Durchbrii-
chen und Platz fir die spatere Einrichtung der
notwendigen Zahler/Sub-zahler Einrichtungen
= Bendtigte Netzanschlussleistungen und Last-

management beriicksichtigen bzw. Erweite-
rungen vorsehen; falls notwendig: Platz fir
allenfalls erforderliche Trafo (Nachriistung)
berticksichtigen

PULL-MASSNAHMEN

= |m 6ffentlichen Raum: Schaffung der infra-
strukturellen Voraussetzungen fiir die Ladeinfra-
struktur seitens der Kommune

= Erweiterungsmoglichkeiten vorsehen: Bedingt
durch die steigende Durchdringungsrate von
Elektroautos und die Technologie-Entwicklung
(v.a. steigende Batteriekapazitaten und Reich-
weiten von E-PKWs) werden kiinftig hdhere
Leistungen und ggf. auch Trafos oder Elektro-
Pufferspeicher notwendig sein.

= Wo moglich: Koppelung der Ladeinfrastruktur
an nachhaltige, lokale Energieerzeugung (z.B.
PV Anlagen)

Raumliche Verkniipfung der
Angebote — Mobility Points

Wie unterschiedliche Mobilitatsangebote an sgn.
Mobility Points raumlich verknipft werden und
welchen Nutzen dies bringt, wurde bereits in
Punkt 1 — ,Wozu Multimodalitat?’ erlautert.

Bei der Integration von Sharing-Fahrzeugen im

Wohnbau sollten allgemein folgende Aspekte bei

der Planung berticksichtigt werden:

= Sharing-Fahrzeuge an Orten mit guter Frequenz
und Sichtbarkeit auf der Liegenschaft bzw. im
Quartier positionieren

= Nicht-Zulassungspflichtige Fahrzeuge (z.B.
E-Bikes, E-Lastenrader) so positionieren,
dass diese vandalismus- und wettergeschiitzt,
ebenerdig und barrierefrei zuganglich unter-
gebracht sind

= Carsharing-Fahrzeuge auf eigens ausgewiese-
nen Stellplatzen an der Oberflache oder in der
Garage positionieren

= Fir die Sharing-Fahrzeuge notwendige Lade-
infrastruktur errichten und zuweisen

= Vorhalteflachen und mégliche Nachnutzungen
flr die flexible Anpassung der Angebote berlick-
sichtigen

11



PULL-MASSNAHMEN

I
|

Verkniipfung mehrerer
Standorte

Werden mehrere Mobility Points errichtet stellt
sich die Frage nach Verknipfung. Aus Nutzersicht
ist es attraktiv, ein Fahrzeug an einem Standort
zu entlehnen und dieses einfach am Endpunkt
der Fahrt abzustellen und die Ausleihe zu been-
den. Freefloating-Systeme bieten diesen Komfort,
indem es Nutzerlnnen moglich ist, das Fahrzeug
innerhalb eines definierten Geschaftsgebietes ab-
zustellen. Kénnen die Fahrzeuge an einer Station
entliehen und an einer andere zurlickgegeben
werden, spricht man von stationsbasierten Point-
to-Point Sharing-Systemen.

Fur Betreiber erhdht sich dabei in jedem Fall die
Komplexitat, um die Verfligharkeit zu gewahrleis-
ten und die Verteilung der Fahrzeuge zu optimie-
ren. Sowohl bei freefloating- als auch bei point-
to-point Systemen missen Fahrzeuge riickgefiihrt
und im Falle von E-Fahrzeugen auch aufgeladen
werden, wodurch die Betriebsaufwande steigen.
Welche Art von System geeignet ist oder ob
mehrere Standorte verkniipft werden sollen, ist im
Rahmen des Mobilitadtskonzeptes (s. Kapitel 7) zu
kléren.

- The content of this document is the intellectual property of MO.Point.
Anguse or dissemination to third parties requires the express written consent of MO.Point.

Abb. 10: Mobility Point — exemplarische Darstellung der raumlichen Verknipfung

© MO.Point GmbH 2016

Digitale Verkniipfung
der Angebote — System-
kompatibilitat

Optimal far Bargerlnnen ist es, wenn im Stadtteil
vielfaltige Mobilitats-Angebote verfligbar sind.
Dabei stehen haufig die mangelnde Systemkom-
patibilitat der einzelnen Anbieter und das be-
triebswirtschaftliche Interesse privater Anbieter im
Widerspruch zum Bestreben der Verkehrsplanung,
Insellésungen zu vermeiden. Umgekehrt soll durch
attraktive Rahmenbedingungen die Betreiber-
landschaft geférdert werden. Digitale Mobilitats-
plattformen bieten hier die elegante Moglichkeit,
fir den/die Nutzerln einen einfachen Uberblick
und Zugang zu den Angeboten zu schaffen, ohne
die Betreibervielfalt einzuschranken (vgl. Kapitel
1 - Digitale Verkniipfung). Berlicksichtigt werden
sollte:
= Unterschiedliche Sharing-Fahrzeuge, die an
einem Mobility Point bereitgestellt werden,
sollten Uber ein einheitliches, elektronisches
Buchungssystem nutzbar sein
(moglichst keine unterschiedlichen Anbieter-
Accounts flr verschiedene Fahrzeugtypen)
= An Mobility Points angebotene und im Stadtteil
verfligbare Sharing-Angebote sollten in lber-
geordnete Digitale Applikationen (Apps) fir
Information und Wegeplanung integriert werden
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(z.B. Quando Salzburg); Bestimmte Plattformen
ermoglichen auch Buchung und Bezahlung

der darauf integrierten Mobilitatsdienste (z.B.
Wegfinder??)

Gut lesbare Abfahrtsmonitore mit Echtzeitdaten
fir den offentlichen Verkehr und mit Verfligbar-
keitsanzeigen (z.B. von Sharing-Fahrzeugen)

in der Immobilie positionieren. Dies erhéht die
Sichtbarkeit dieser Mobilitats-Optionen.

Mobilitatsmarketing

Am Standort verfligbare Mobilitatsangebote in
den Vertriebsunterlagen der jeweiligen Immo-
bilie integrieren

Bewohner-Info-Mappen mit Foldern Gber alle
Mobilitdtsangebote im Quartier und in der Stadt
erstellen

Weiterfiihrende Literatur

PULL-MASSNAHMEN

Informationen lber die Mobilitdtsangebote auf
der Website des Immobilienentwicklers sowie
der Hausverwaltung (Kundenportal, Intranet,
0.4.) schalten

Integration von Echtzeitinformationen auf
Schwarzen Brettern oder hausinternen,
digitalen Informationssystemen

STADT : SALZBURG

Mobilitatsratgeber

Ganz schon mobil

Abb. 11: Beispiel fir aktives Mobilitatsmarketing: Mobilitatsratgeber Strubergassenviertel

© Stadt Salzburg/Info-Z
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5. Push-MalBnahmen:
Restriktive Lenkungs-

Instrumente

Mittels Push-MaBnahmen kdnnen die Rahmenbe-
dingungen zugunsten des Umweltverbundes und
eines lebenswerten Freiraumes gestaltet werden.
Als Push-MaBnahmen werden restriktive Rege-
lungen und Vorgaben bezeichnet, die in diesem
Kontext vor allem das Pkw-Stellplatzangebot und
die PKW-Nutzung (z.B. Tempolimits, Wohnstra-
Ben, etc.) betreffen. Zentrale, sehr wirkungsvolle
und intensiv diskutierte MaBBnahmen bei der
Steuerung des Mobilitatsverhaltens sind dabei die
Parktraumbewirtschaftung und das Stellplatzma-
nagement.

Parkraumbewirtschaftung

Gratisstellplatze vermeiden: Es wird empfohlen
Stellplatze, die unentgeltlich im 6ffentlichen
Raum in unmittelbarer Nachbarschaft von Neu-
bauvorhaben mit Mobilitdtsmanagement-MaB-
nahmen erreichbar sind, zu vermeiden.
Einfihrung Parkraumbewirtschaftung: Gratis-
stellplatze im &ffentlichen Raum kénnen
entweder durch groBflachige Verbotszonen
(Parkverbote) oder die Einfiihrung, den Licken-
schluss bzw. einer Aktualisierung der Park-
raumbewirtschaftung erfolgen.

Vermeidung von Gratisstellplatzen in 6ffent-
lichen Garagen; ggf. Anpassung der Tarif-
strukturen. (z.B. Kurz- und Dauerparker)

Keine Ausgabe von Anrainer-Parktickets fiir den
offentlichen StraBenraum an neue einziehende
Bewohnerlnnen fiir eine gewisse Laufzeit, wenn
diese angeben, keinen Tiefgaragenstellplatz im
Neubau zu benétigen.

Stellplatzvergabe

Einen sehr hohen Effekt birgt die bedarfsorientier-
te Zuteilung von Stellplatzen. Es wird empfohlen:
Getrennte Vergabe von Wohnung und Stellplatz:

Keine Verpflichtung fiir Bewohnerlnnen, mit der

Wohnung einen Stellplatz mieten oder kaufen
zZu mussen.

Konsequenterweise sollte die Méglichkeit flr
Bewohnerlnnen beschrankt werden, im &ffent-
lichen Raum gratis oder wesentlich glinstiger zu
parken, wenn diese bei der Wohnungsvergabe
angeben, keinen Stellplatz zu benétigen. Durch
eine zeitliche Befristung der Beschrankung
kann ggf. auf spateren Bedarf reagiert werden.

Konsequente Verwaltung
privater Stellplatze

Die Reduktion von Stellplatzen sowie die Entkop-
pelung der Vergabe von Wohnung und Stellplatz
erhdht die Komplexitat in der Verwaltung der
Stellplatze. Natirlich obliegt es auf privatem
Grund dem Eigner der Liegenschaft bzw. der Woh-
nungseigentiimer-Gemeinschaft (WEG) ob und
wie die Stellplatze genutzt werden. Ublicherweise
liegt es im Zustandigkeitsbereich der Hausverwal-
tungen, auf die zweckmaBige Nutzung zu achten.
Eine zweckwidrige Nutzung von Kurz- und
Besucherparkplatzen als Dauerparkplatz sollte
im Sinne aller Beteiligter verhindert werden.
Dazu bedarf es nicht nur der entsprechenden
Vorschriften in den Kauf- und Mietvertragen
sowie in den Garagenordnungen, sondern auch
entsprechender Méglichkeiten der Sanktionie-
rung (z.B. Abschleppen zweckwidrig geparkter
KF2).
Digitale Applikationen (Apps), tUber die Bewoh-
ner Missbrauch an die Hausverwaltung melden
kdnnen, bieten hier eine Hilfestellung.
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Abb. 12: Beispiel Sammeltiefgarage Wien Aspern

Creative Commons CCO 1.0

Sammelgaragen — bauliche
Trennung von Wohnung und
Stellplatz

= Errichtung von bauplatziibergreifenden Sam-
melgaragen am Quartiersrand oder Sammeltief-
garagen auf einem der Bauplatze, um Aquidis-
tanz zum o6ffentlichen Verkehr und zu anderen
alternativen Angeboten zu schaffen.

= Bauliche Trennung von Wohnung und Garage:
Die raumliche Entkoppelung von Wohnung und
Stellplatz schafft die Méglichkeit, freie Stell-
platze auch an Liegenschafts-fremde Personen
oder Organisationen zu vermieten. Baulich soll-
te dabei vermieden werden, dass hausfremde
Personen, welche einen Stellplatz mieten, tber
die Garage Zugang zu den Wohnungen haben.

PUSH-MASSNAHMEN

= Stadtteilgaragen: Schaffung von Stadtteilgara-

gen. Seitens der Stadt kénnen hierfiir Flachen
in den verschiedenen Stadtteilen vorausschau-
end gesichert und Projekte initiiert werden. Im
Bestand kdénnten z.B. Umbauten bestehender
kommunaler Gebdude eine Moglichkeit zur
Nachristung bieten. Die Garagen sollten eine
groBtmogliche Flexibilitat ermdglichen, sodass
Nach- und Zwischennutzungen moglich werden,
wenn sich der Bedarf &ndert.

Digitale Plattformen zur Vermietung von Stell-
platzen: Digitale Plattformen (Apps) ermogli-
chen es, dass Garagen- bzw. Stellplatzeigen-
timer freistehende Stellplatze registrierten
Nutzerlnnen als Kurzzeit- oder Dauerparkplatz
anbieten kénnen. Dazu wird Gblicherweise ein
digitales Zutrittssystem sowie Hardware zur
Erkennung der Stellplatzbelegung in der Garage
installiert. Vorteil ist, dass Garagen-Leerstand
reduziert wird. Die Kommune hat auf die Tarif-
gestaltung der Plattformanbieter (bislang) kei-
nen Einfluss. Werden Stellplatze in innerstad-
tischen Lagen sehr giinstig vermietet, so kann
das aber auch dazu fiihren, dass das Pendeln
mit dem PKW in die Innenstadt attraktiver wird
und zunimmt. Entsprechende MaBnahmen sind
zu treffen.

Autofreie Zonen und
Reduktion des PKW-Verkehrs:

= Schaffung von autofreien Zonen bei der Be-

bauungs- und Freiraumplanung, WohnstraBen;
ErschlieBung von Liegenschaften bzw. Quar-
tieren mit dem PKW von auB3en; Vermeidung
von PKW-Durchfahrtsmoglichkeiten durch den
Stadtteil.
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Haltepunkte (Pick-Up Points)

= Schaffung von Haltepunkten (Pick-Up Points)
fir Zustelldienste, soziale Dienste sowie Taxis
und On-Demand Services: Bereits jetzt beno-
tigen neben Taxis und im PKW mitfahrenden
Personen auch On-Demand Dienstleister und
insbesondere Kurier- und Paketdienstleister

PUSH-MASSNAHMEN

Haltemdglichkeiten. Mit fortschreitendem altern
der Gesellschaft werden vermehrt Zufahrts-,
Halte- und Kurzparkmoglichkeiten fir mobile
Hilfs- und Pflegedienste sowie flr die Ver-
sorgung und den Krankentransport benétigt.
Halte-, Rangier- und Kurzzeitparkmaoglichkeiten
muissen dazu in unmittelbarer Nahe der Ein-
gange frei bleiben.

Beispiel Nordbahnhof-Areal, Wien 102032

Quellen und weiterfiihrende Informationen?*

Abb. 13:
Stadtentwicklung Wien
Nordbahnhof, Rudolf-
Bednar-Park, 1020 Wien
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o. Stellplatzregulativ —
rechtliche Grundlagen

Seitens der 6ffentlichen Hand etabliert sich, ne-
ben den oben genannten, klassischen Push-MaB-
nahmen (s. Kapitel 5) das Stellplatzregulativ
zunehmend als essentielles Lenkungsinstrument,
um MaBnahmen des Mobilitdtsmanagements im
Wohnbau zu verankern. Dieses Regulativ definiert
Vorgaben, wie viele Stellplatze fir Kraftfahrzeuge
auf einem Grundstlick herzustellen sind.?5 Dabei
ergeben sich Win-Win Situationen fir die jeweilige
Kommune sowie fiir Bautrager und BewohnerIn-
nen: Bautrager kdnnen, im Falle einer Reduktion
der vorgeschriebenen Pflichtstellplatze Errich-
tungskosten einsparen. Im Gegenzug kann die
zustéandige Kommune mit dem Bautrager MaBnah-
men des Mobilitdtsmanagements (s. Kapitel 4)
vereinbaren. Dadurch kann sichergestellt werden,
dass die Bewohnerlnnen des jeweiligen Wohnbaus
auch bei reduzierter Zahl an PKW-Stellplatzen
eine gute Mobilitats-Versorgung vorfinden. Die
rechtlichen Rahmenbedingungen werden in die-
sem Kapitel beschrieben.

Salzburger Bautechnikgesetz
2015 - BauTG 2015/
Stellplatzverordnung /
Bebauungspldne

Aufgrund der vom Gemeinderat der Stadt Salzburg
im Jahr 2016 gemaB § 38 Abs 3 BauTG 2015 er-
lassenen Stellplatzverordnung der Stadt Salzburg
und der in der Anlage 2 zum Bautechnikgesetz
2015 geregelten Schlisselzahlen fir die Schaf-
fung von PKW Pflichtstellplatzen fir Bauten ergibt
sich die im Bauverfahren vorzuschreibende und
festzulegende Zahl von Stellplatzen.

Fir Wohnbauten gilt grundsatzlich eine Fest-
legung von 1,2 Stellplatzen je geschaffener
Wohnung. In der Stellplatzverordnung wurde dies-
beziiglich bislang keine abweichende Regelung
getroffen.

§ 38 Abs 3 BauTG 2015 berechtigt Gemeinden,
die Schllsselzahlen fir die mindestens zu schaf-
fenden Stellplatze durch Verordnung, allenfalls in
Bebauungsplanen, in Hinblick auf die jeweiligen
ortlichen Verhaltnisse und Interessen abweichend
von der Anlage 2 héher oder niedriger festzule-
gen. Dabei sind die Interessen des 6ffentlichen
Verkehrs, der Ortsplanung, insbesondere ein
vorhandenes Verkehrskonzept, die Lage des Be-
bauungsgebietes in der Gemeinde und dessen Er-
schlieBungsgrad mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zu beriicksichtigen.

Unter solchen Umstanden kdnnen im Bebauungs-
plan auch Obergrenzen zur Herstellung festgelegt
werden.
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/. Zusammenarbelt und
Organisation bel Neubauten

Im Rahmen der oben genannten rechtlichen
Grundlagen kann zwischen Bautrager bzw. Pro-
jektentwickler und der Kommune eine entspre-
chende Vereinbarung Uber Stellplatzregulativ und
Mobilitatsmanagement-MaBnahmen getroffen
werden, sofern fir die jeweilige Liegenschaft die
Voraussetzungen fir eine mogliche Reduktion der
Pflichtstellplatze gegeben sind und dieser Wunsch
seitens des Bautragers besteht oder dies seitens
der Kommune gefordert wird.

Dabei bendtigt es das akkordierte Zusammenspiel
aller Akteure: Planungséamter, Grundeigentiimer,
Projektentwickler bzw. Bautrager, Behérden und
Politiker. Dazu wird folgende, bewéahrte Vorgangs-
weise empfohlen (s. Abb. 13):

/ Stadtebauliche Planungen

Fachkonzepte

Bebauungs-

Widmung -

13
Mobilitéats+ |
\ konzept

Errichtung

1. Mobilitatskonzept

Parallel zum Planungsverfahren erstellt der Bau-
trager ein Mobilitatskonzept. Dieses beschreibt,
wie die Mobilitat aller Nutzergruppen der Lie-
genschaft bzw. des Areals im Sinne der verkehrs-
planerischen Zielsetzungen organisiert wird und
bewaltigt werden soll. Das Konzept sollte Inhalte,
Zielsetzungen und konkrete MaBnahmen zur Stell-
platzanzahl fir PKWs und Fahrrader, Infrastruktur
flr den FuB- und Radverkehr, Anreize zur Nutzung
des offentlichen Verkehrs sowie ergénzende Mo-
bilitdtsangebote (z.B. Carsharing) sowie Ladein-
frastruktur umfassen. Der langerfristige Bestand
der MobilitdtsmaBnahmen und der Betrieb sollten
nachvollziehbar dargelegt werden. Das Mobilitats-
konzept wird mit den Zustandigen Fachplanerin-
nen der Kommune abgestimmt.

2. Vereinbarung

zwischen Bautrager bzw. Liegenschaftseigner und
der zustandigen Kommune Uber die geplanten
MobilitatsmaBnahmen. Die Vereinbarung sollte

Evaluierung

Bezug und
Betrieb

Abb. 14: Vorgangsweise zur Absicherung von Mobilitdtsmanagement — MaBnahmen

Quelle: © MO.Point GmbH, Eigene Darstellung
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ZUSAMMENARBEIT UND ORGANISATION

konkrete MaBBnahmen messbar spezifizieren, Lauf-
zeiten und Kosten beinhalten und ein langfristiges
Monitoring sicherstellen. Im Bundesland Salzburg
erfolgt diese Vereinbarung meist im Zuge der
Erstellung von Raumordnungsplanen (Flachen-
widmungsplan, Bebauungsplan). Weitere Moglich-
keiten zur Ausgestaltung und dem rechtlichen
Rahmen der Vereinbarung werden unter Punkt 8.1
erlautert.

3. Errichtung

der Immobilie bzw. des Quartiers: Mit der Errich-
tung der Immobilie werden auch die im Mobili-
tatskonzept dargelegten und in der Vereinbarung
verbindlich vereinbarten MaBnahmen durch den
Bautrager, bzw. eine von diesem beauftragte
Organisation realisiert. Sémtliche Infrastruktur-
maBnahmen, z.B. FuB3- und Radwege, Abstellanla-
gen, Beschilderung, E-Ladestationen, etc. werden
errichtet.

4. Bezug und Betrieb

Wurden erganzende Mobilitatsangebote, wie z.B.
Car- oder Bikesharing vereinbart, ist es wichtig,
dass die Angebote direkt ab dem Bezug der Im-
mobilie den Bewohnern zur Verfigung stehen. Der
Bautrager kann dazu einen Mobilitatsdienstleister
beauftragen oder die Fahrzeuge und Mobilitats-
dienstleistungen selbst organisieren und anbieten.

BEI NEUBAUTEN

Details zu méglichen Betriebsmodellen s. Punkt 9.

5. Evaluierung

Ab dem Betrieb sollte ein laufendes Controlling
durch die verantwortliche Organisationseinheit
erfolgen und regelméBig (z.B. halbjahrlich) ein
Reporting an die zustandige Kommune abgeben.
Diese kann dadurch die Wirksamkeit der verein-
barten MaBnahmen evaluieren und fir kiinftige
Projekte lernen. Sollten durch die vereinbarten
Mobilitatsmanagement-MaBnahmen die Ziele
nicht erreicht werden, kénnen u.U. Nachbesserun-
gen oder Ausgleichszahlungen nachgefordert wer-
den, sofern derartige Sanktionierungen festgelegt
wurden.
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3. Absicherung der
Mobilitatsmanagement-

MalBnahmen

8.1. Sicherstellung der
MaBnahmen zwischen Stadt
und Bautrager

LOls, Willensbekundungen,
Qualitatsvereinbarungen

Bei Vorliegen der rechtlichen und fachlichen Vor-
aussetzungen kann der Bautrager seine Absichten
zur Realisierung der Mobilitatsmanagementmal-
nahmen im Rahmen einer Willensbekundung oder
eines Letter of Interests (LOI) schriftlich festhal-
ten. Konkreter ist das Instrument von Qualitats-
vereinbarungen, in dem die MaBnahmen naher
spezifiziert werden. Starkes Vertrauensverhaltnis
vorausgesetzt hat sich dieses Instrument durchaus
als zweckdienlich erwiesen. Allerdings bestehen
im Falle der Nicht-Einhaltung kaum Mdoglichkei-
ten fir die Kommune, die vereinbarten Mobilitats-
maBnahmen rechtlich einzufordern.

Zivilrechtliche Vertrage

Eine verbindliche Méglichkeit, MobilitatsmaBnah-
men im Wohnbau abzusichern stellen zivilrecht-
liche Vereinbarungen dar.So schlief3t z.B. die
Stadt Graz so genannte Mobilitatsvertrage mit
Bautragern ab. Diese beinhalten sémtliche verein-
barte Mobilitatsmanagement-MaBnahmen.?®

Eine andere Form der zivilrechtlichen Ausgestal-
tung sind Baurechtsvertrage: MobilitatsmaBnah-
men kénnen auch im Zuge der Vergabe des Bau-
rechtes abgesichert werden, indem auf Basis einer
zivilrechtlichen Vereinbarung die zu realisierenden
MaBnahmen des Mobilitatsmanagements definiert
werden. So hat die Stadt Salzburg flr zahlreiche
Liegenschaften ein Baurecht vergeben — vor allem
an gemeinnitzige Bautrager. Im Zuge kinftiger
Baurechtsvertrage kénnen derartige MaBnahmen
vereinbart werden.

Stadtebauliche Vertrage

MobilitdtsmaBnahmen kdnnen alternativ auch
Gber die Vertragsraumordnung verankert werden.
Dabei werden im Rahmen von stadtebaulichen
Vertragen auch MobilitatsmaBnahmen festgelegt.
Im Rahmen von Vertragsbeilagen werden z.B.
Mindest-Anzahl und Ausstattungsqualitaten von
Fahrradabstellanlagen, Car- und Bikesharing-
Angebote, sowie eine jahrliche Evaluierung defi-
niert. Das Bundesland Salzburg war bekanntlich
eines der Ersten, das die Vertragsraumordnung
eingefihrt hatte (§ 18 ROG 2009). Die Stadt
Wien nutzt diese Moéglichkeit und definiert bei
groBen Bauprojekten haufig Mobilitatsmanage-
ment-MaBnahmen im Rahmen stadtebaulicher
Vertrage (§1a Bauordnung, Wien).
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ABSICHERUNG DER
MOBILITATSMANAGEMENT-MASSNAHMEN

Eintragung ins Grundbuch

In bestimmten Kantonen der Schweiz kann die
Grundeigentiimerschaft die Verpflichtungen zu
den Mobilitatsmanagement-MaBnahmen im
Grundbuch festschreiben. Dadurch ist garantiert,
dass nicht nur der aktuelle Liegenschaftseigner
die vereinbarten MaBnahmen garantiert, sondern
die Verpflichtung auch auf nachfolgende Grundei-
gentiimer (iberbunden wird.?’ In Osterreich wurde
diese Méglichkeit bislang noch nicht exploriert.

8.2. Sicherstellung von
Mobilitdtsmanagement-
MaBnahmen gegeniber
Bewohnerlnnen

Wohnungsvergabe

Wenn die Kommune ein Zuteilungsrecht auf die
jeweilige Wohnung hat, sollten bei der Vergabe der
Wohnungen auch die Mobilitatsbedirfnisse der
Wohnungssuchenden stark berticksichtigt werden.

Bei der Vergabe von Wohnungen mit Mobilitats-
management muss etwa auf reduzierte PKW-Stell-
platze hingewiesen werden. Es kdnnten jene
Menschen bevorzugt angesprochen und bei der
Vergabe berlicksichtigt werden, die einem neuen
Mobilitatsangebot aufgeschlossen gegeniiberste-
hen und dieses auch nutzen wollen.

Auto-Verzichtserklarung

Bei Wohnbauprojekten mit reduziertem Stellplatz-
schlissel kann von einziehenden Bewohnerlnnen
eine Auto-Verzichtserklarung gefordert werden. So
verzichteten z.B. die MieterInnen der , Autofreien
Mustersiedlung® in Wien Floridsdorf, im Miet-
vertrag, dass sie kein eigenes Auto besitzen oder
dauerhaft nutzen werden.?®

Bei einzelnen Schweizer Wohnbaugenossenschaf-
ten wird der Verzicht auf das Privatauto in den
Statuten festgeschrieben. Ob derartige Verzichts-
erklarungen im Falle eines VerstoBes und diesbe-
zliglichen Rechtsstreits der Rechtsprechung genii-
gen und insbesondere vor dem MRG standhalten,
wurde aber bislang weder in Osterreich noch in
der Schweiz ausjudiziert.

-

Frei finanzierter
Wohnbau

Wohnungseigentum

Mietwohnungen

o

Gefdrderter
Wohnbau

~

/

Abb. 15: Mobilitédt im Wohnbau, Rechtliche Rahmenbedingungen

Quelle: © MO.Point Mobilitatsservices GmbH, 2019
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Absicherung des Mobilitats-
angebotes gegeniiber Mietern
oder Kaufern

In weiterer Folge wére es sinnvoll, das am Bau-
platz geschaffene Mobilitatsangebot und den
Betrieb von Sharing-Fahrzeugen gegeniiber Mie-
tern oder Kaufern langfristig abzusichern, damit
Bautrager und die einziehenden Bewohnerlnnen
auch Sicherheit haben, dass das Angebot lang-
fristig bereit stehen wird. Die Herausforderung ist
dabei der komplexe rechtliche Rahmen, insbe-
sondere da im Bereich der Wohnrechtsmaterien
hinsichtlich Mobilitat keine juristische Klarheit
besteht. Die Abbildung 15 gibt einen Uberblick,
welche rechtliche Rahmenbedingungen zu be-
ricksichtigen sind:

Wird frei finanziertes Wohnungseigentum durch
den Bautrager geschaffen, so kann der Bautrager
Mobilitats-Infrastruktur errichten (z.B. Ladeséau-
len) und/oder z.B. einen Betriebsvertrag mit
einem externen Betreiber von Sharing-Fahrzeugen
abschlieBen. Die Absicherung der Mobilitatsange-
bote im Kaufvertrag ist grundsatzlich méglich. So
kann z.B. der Betriebsvertrag mit einem Sha-
ring-Anbieter oder die angeschaffte Mobilitats-In-
frastruktur oder auch Fahrzeugen an die WEG mit
dem Kauf tiberbunden werden.?® Die detaillierte
Ausgestaltung der Vereinbarungen sollte juristisch
detailliert geprift werden.

Schwieriger im WEG ist die Frage, ob die laufen-
den Betriebskosten von Sharing-Fahrzeuge der
ordentlichen oder auch der auBerordentlichen
Verwaltung zugerechnet werden kénnen.2¢ Die Fra-
ge ist insofern entscheidend, als dass Angelegen-
heiten der auBerordentlichen Verwaltung jederzeit
von einzelnen Wohnungseigentiimern angefochten
werden kénnen. Das bedeutet, dass de facto
Einstimmigkeit unter den Wohnungseigentiimern
herrschen muss. Insgesamt herrscht dazu Unei-
nigkeit unter Juristinnen. Eine Klarstellung des
Gesetzgebers ist wiinschenswert.

Werden frei finanzierte oder geforderte Mietwoh-
nungen geschaffen, greift der Rechtsrahmen des
Mietrechtsgesetztes (MRG).3! Wird bei Mietwoh-
nungen Mobilitatsinfrastruktur angeschafft oder
betrieben, kann entweder der Vermieter die Kos-
ten flr den Betrieb von Sharing-Angeboten tragen.
Sollen die Kosten aber weiterverrechnet werden,
greifen die engen Rahmenbedingungen des MRG:
Entscheidend ist hier, ob sich MobilitatsmaB-
nahmen als Gemeinschaftsanlage iSd § 24 MRG
qualifizieren.

Voraussetzungen dazu sind vor allem:

= Es muss allen Mietern freistehen, die Gemein-
schaftsanlage unter Beteiligung an den Kosten
des Betriebs zu benitzen.

= Einzelne Mieter dirfen nicht von der Benltzung
ausgeschlossen werden.

= Das fir die Benitzung verlangte Entgelt darf
nicht hoéher sein, als die anteiligen Betriebs-
kosten.3?

Es ist unter den genannten Rahmenbedingungen
grundsatzlich moglich, bauliche Mobilitatsinfra-
struktur als Gemeinschaftsanlage zu qualifizieren.
Aber Aufwendungen, die den laufenden Betrieb
von Fahrzeugen betreffen, kdnnen nur dann den
Mietern als Betriebskosten weiterverrechnet
werden, wenn diese als Gemeinschaftsanlage iSd
§ 24 MRG qualifiziert werden. Ob auch Sha-
ring-Fahrzeuge als Gemeinschaftsanlage geltend
gemacht werden kénnen, wurde bislang nicht
ausjudiziert. Hier herrscht erhebliche Rechtsun-
tersicherheit. Jedenfalls muss eine Ubernahme
der Kosten dezidiert im Mietvertrag geregelt und
durch den Mieter akzeptiert werden. Eine Auf-
teilung der Kosten muss allenfalls gemaB MRG
entsprechend dem Nutzwert-Schlissel erfolgen.

Fur gemeinniitzige Wohnbaugesellschaften gilt
das Wohnungsgemeinnitzigkeitsgesetz (WGG)
und damit noch engere Rahmenbedingungen,
welche Aufwendungen als Errichtungs- und
Betriebskosten geltend gemacht werden dirfen.
Die Errichtungskosten sowie Planungskosten fiir
Infrastruktur, z.B. fir E-Ladeinfrastruktur oder
Fahrrad-Abstellanlagen kénnen als Baukosten
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geltend gemacht werden, sofern diese als Gemein-
schaftseinrichtung gemaB § 7 Abs 3 Z 4 WGG
geltend gemacht werden.

Die wesentlichen Voraussetzungen, daflr sind,

dass:

= die Einrichtung tatsachlich Gberwiegend den
Bewohnern der gegenstandlichen Baulichkeit
dient.

= das Mobilitadtsangebot tatsachlich nicht von der
gemeinnitzigen Bauereinigung (GBV) selbst
(gewerblich) betrieben wird

= das Angebot unentgeltlich oder zu héchstens
kostendeckenden Preisen verrechnet wird

= der Betrieb dieser Einrichtung nicht den
Bestimmungen der Gewerbeordnung 1994
unterliegt.

= unter den gleichen Voraussetzungen samtlichen
Beniitzern zuganglich ist

Werden gemeinniitzige Mietwohnungen geschaf-
fen, so sind sowohl die Anforderungen gemaf
WGG als auch gemaB MRG zu berlicksichtigen. Es
ist (theoretisch) denkbar, Infrastruktur und Fahr-
zeuge als Gemeinschaftsanlage iSd § 24 MRG
und als Gemeinschaftseinrichtung gemaB § 7 Abs
3 Z 4 WGG zu deklarieren.

In der Praxis ist dieser Weg mit sehr groBen recht-
lichen Unsicherheiten behaftet, denn ob diese
Sichtweise auch vor dem Gesetzgeber halt, wurde
bislang nicht ausjudiziert. Eine diesbezlgliche
Klarstellung des Gesetzgebers ist wiinschenswert.
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9. Betriebsmodelle
Shared Mobility

Shared Mobility in
Wohnhausanlagen

A) Fahrzeuge im
Besitz eines
externen Betreibers

B) Fahrzeuge im
Eigentum der
Wohnhausanlage

Al AV B1) B2)

Betrieb auf Risiko Risikobeteiligung
des Betreibers durch
Wohnhausanlage

Abb. 16: Betriebsmodelle in Wohnhausanlagen

Quelle: Eigene Darstellung nach Caruso Carsharing eGen, Carsharing in Wohnanlagen, 2018

Haufig wird im Rahmen des Mobilitatsmanage-
ments neben Infrastruktur-MaBnahmen auch der
Betrieb von ergédnzenden Mobilitatsdienstleistun-
gen wie Car- oder Bikesharing-Angeboten zwi-
schen Stadt und Bautrager vereinbart. Dabei er-
gibt sich regelméaBig die Herausforderung, welche
Betriebsmodelle in Wohnhausanlagen angewendet
werden kénnen. Eine Mdglichkeit ist es, Betriebs-
modelle entsprechend der Eigentiimerschaft der
Fahrzeuge zu unterscheiden. (s. Abbildung 15)

A) Fahrzeuge im Besitz eines
externen Betreibers

Ublicherweise werden die Fahrzeuge vom Betrei-
ber selbst angeschafft. Dieser ist als Fahrzeug-
halter auch Trager von Haftungen und Inhaber
der Versicherungspolizze. Der Bautrager (bzw.
bei Wohnungseigentum die spatere WEG) ver-
mietet bei dieser Art von Betriebsmodellen nur
die Stellplatze bzw. benétigten Flachen an einen

Selbstverwaltung

Betrieb durch
externen Betreiber

Betreiber. Die Vermietung der Stellplatze bzw. Fla-
chen selbst fallt unter die ordentliche Verwaltung
und kann durch eine einfache Mehrheit bzw. die
Geschaftsfihrung bei gemeinnitzigen Wohnbau-
gesellschaften beschlossen werden.33

A1) Privatwirtschaftlicher
Betreiber auf eigenes Risiko

Die Fahrzeuge befinden sich bei diesem Modell
im Eigentum des Betreibers, der den gesamten
Betrieb Gbernimmt und die Fahrzeuge auf eigenes
Risiko betreibt.

Privatwirtschaftliche Betreiber von Sharing-An-
geboten z.B. von Carsharing sind bzw. werden
Ublicherweise dort aktiv, wo das Marktpotential
am hochsten ist. Sie haben ihre Geschaftsgebiete
meist in GroBstadten und urbanen Gebieten mit
hoher Bebauungsdichte. Betreiber von Sha-
ring-Fahrzeugen haben zudem hohe Anlaufkosten
in Vertrieb und Marketing um Kundlnnen am
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neuen Standort zu gewinnen. Den hohen Anlauf-
kosten stehen anfangs, bedingt durch die geringe
Kundenzahl, auBerst geringe Erlése aus der Fahr-
zeugvermietung gegentber. Die Erfahrung zeigt,
dass es daher kaum moglich ist dieses Betriebs-
modell in Wohnhausanlagen zu etablieren und
private Carsharing Anbieter dazu zu bewegen, ihre
Fahrzeuge auf eigenes Risiko in Wohnhausanlagen
Zu positionieren.

A2) Privatwirtschaftlicher
Betreiber mit Risiko-
Beteiligung durch die
Wohnhausanlage

Auch bei diesem Betriebsmodell werden die
Flachen an einen externen Betreiber vermietet.
Anstatt dass der Betreiber die Sharing-Fahrzeuge
auf eigenes Risiko betreibt, wird aber eine Risi-
ko-Beteiligung der Wohnhausanlage vereinbart.
Eine Mdglichkeit ist dabei die Gewahrung von
Anschubfinanzierungen, Verlustabdeckungen oder
Ausfallshaftungen. Diese kann zu Beginn durch
den Bautrager erfolgen und die Stiitzung des Be-
triebes fir eine gewisse Laufzeit (z.B. Fir 24 — 36
Monate) in einem Betriebsvertrag vereinbart wer-
den. Nach Ablauf der Stiitzung kann der Betreiber
auf eigenes Risiko das Angebot fortflihren.

Der Vorteil ist, dass dadurch fir private Betreiber
die Anlaufkosten und Risiken der Standorter-
o6ffnung gesenkt werden. Der Nachteil des Be-
triebsmodells ist, dass der Betrieb nur fir eine
begrenzte Laufzeit sichergestellt wird. Wird im
Wohnungseigentum nach der Anschubfinanzie-
rung eine weitere finanzielle Stiitzung des Be-
triebes durch die Hausgemeinschaft notwendig,
so missen de facto alle Eigentiimer zustimmen.
Auch jede weitere Anderung des Betriebsvertrages
bedarf einstimmiger Beschllsse der WEG. Weder
die Kommune noch der Bautréger haben somit
Sicherheit, dass diese MobilitdtsmaBnahe lang-
fristig tatsachlich verfligbar ist. Das Betriebsmo-
dell eignet sich bei Wohnungseigentum und bei
Standorten mit sehr giinstigen Rahmenbedingun-
gen (hohe Nutzung, eine fir Sharing engagierte
Hausgemeinschaft mit groBem Einvernehmen).

Unter Berlicksichtigung der rechtlichen Méglich-
keiten des MRG ist auch die Anwendung im frei
finanzierten Mietwohnbau denkbar.

B) Fahrzeuge im Eigentum
der Wohnhausanlage

Ein anderes Betriebsmodell ist es, wenn die
Fahrzeuge vom Bautrager angeschafft und an die
Hausgemeinschaft Gbergeben werden. Die Verwal-
tung des/der gemeinsamen Fahrzeuge fallt damit,
so wie auch die Verwaltung der allgemeine der
Wohnhausanlage, in den Bereich der ordentlichen
Hausverwaltung. Sie unterliegt damit den Regeln
der Mehrheitsentscheidungen.3*

Bei Einstimmigkeit der WEG ist es (theoretisch)
auch denkbar, dass die Eigentiimergemeinschaft
von Bestandsgebauden selbst Fahrzeuge an-
schafft, betreibt, und die Kosten entsprechend
aufteilt. Fir die Fahrzeug-Anmeldung benétigt

es jedoch immer einen Fahrzeughalter, der die
Haftung und Versicherungspolizze tragt.

B1) Selbstverwaltung, Vereine

Bei diesem Betriebsmodell Gibernimmt die Haus-
gemeinschaft die Verwaltung der Fahrzeuge selbst
und kiimmert sich um alle Belange des Betriebes,
wie Wartung, Reinigung, Instandhaltung oder
Verrechnung. Baugruppen organisieren sich in
dieser Form haufig einen gemeinsamen Fuhrpark.
Zur Organisation und gemeinsamen Verwaltung
wird oft ein eigener Sharing-Verein gegriindet oder
dies wird Uber die Hausverwaltung organisiert.

Es handelt sich dabei meist um geschlossene
Nutzerkreise. Diese selbstorganisierten Initiativen
basierend haufig auf dem Engagement einzelner
Personen. Viele der Arbeiten werden ehrenamtlich
erledigt. Dadurch kénnen die Fahrzeuge kosten-
glinstig bereitgestellt werden. Die Qualitat der auf
diese Art organisierten Mobilitatsangebote hangt
in der Praxis stark vom Engagement der involvier-
ten Personen ab.
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B2) Uberlassungsvertrag mit
externem Betreiber

Eine andere Méglichkeit ist es, dass die Fahrzeu-
ge vom Bautrager bzw. Wohnungseigner ange-
schafft und einem externen Betreiber tberlassen
werden, der einen professionellen Betrieb garan-
tiert. Dabei wird neben dem Betriebsvertrag auch
ein Fahrzeug-Uberlassungsvertrag abgeschlossen.
Die Ubernahme einzelner Tatigkeiten durch die
Bewohner (z.B. Reinigung des Fahrzeuges, War-
tung) ist auch hier moglich. Dieses Betriebsmodell
eignet sich bei gréBeren Wohnhausanlagen und
insbesondere, wenn diese im Besitz eines einzel-
nen Eigentlimers ist. Da die Fahrzeug-Anschaf-
fungskosten bereits durch den Bautrager getatigt
werden, mussen nur die laufenden Betriebskosten
durch Nutzerentgelte gedeckt werden, damit sich
der laufende Betrieb tragt. Erlése konnen als
Ricklage fir Reparaturen und Neuanschaffungen
gebildet oder als variabler Erlés-Anteil flir den
Betreiber definiert werden. Vorteil dieses Betriebs-
modells ist es, dass Entscheidungen im Woh-
nungseigentum mit einfacher Mehrheit bzw. vom
Verwalter als Vertreter der WEG getroffen werden
kdnnen, was das Betriebsmodell flexibler macht.

Betriebsmodelle im gemein-
niitzigen Mietwohnbau

Wie in Kapitel 8 dargelegt, sind beim Betrieb von
Mobilitatsangeboten im gemeinnitzigen Miet-
wohnbau die engen rechtlichen Rahmenbedingun-
gen des Mietrechtsgesetzes MRG und des Woh-
nungsgemeinnitzigkeitsgesetzes WGG relevant:
Wird Mobilitatsinfrastruktur, wie z.B. Lades&ulen
oder Fahrradabstellanlagen geschaffen, ist es
meist moglich, diese Aufwendungen gemaB MRG
und WGG geltend zu machen. Es ist (theoretisch)
auch moglich, Sharing-Fahrzeuge als Gemein-
schaftsanlage iSd § 24 MRG und als Gemein-
schaftseinrichtung gemaB § 7 Abs 3 Z 4 WGG zu
deklarieren. Ob diese Sichtweise im Falle eines
Rechtsstreites auch vor dem Gesetzgeber halt,
wurde bislang allerdings noch nicht ausjudiziert.
Insbesondere bei Fahrzeugen besteht erhebliche
Rechtsunsicherheit.

Fur gemeinnitzige Bautrager bleibt, abgesehen
von diesem mit groBen Unsicherheiten behafteten
Betriebsmodell daher nur die Méglichkeit, Stell-
flachen an einen externen Betreiber zu vermieten
(Modell Al).

Sind Risiko-Beteiligungen notwendig, um Betrei-
ber zu gewinnen, so kdénnte dies aber (iber die 6f-
fentliche Hand erfolgen, z.B. indem der Bautrager
einen Beitrag an einen Mobilitatsfonds (s. Kapitel
10) leistet. Dieser kann wiederum einen Betreiber
bestellen bzw. Mobilitdtsangebote im Wohnumfeld
finanzieren. Das Modell des Mobilitatsfonds hat
den Vorteil, dass nicht nur Bewohnerlnnen, son-
dern auch Anrainerlnnen die Mobilitdtsangebote
nutzen koénnen. Das gesamte Quartier gewinnt an
Mehrwert.

Betrieb von Sharing-Angebo-
ten im 6ffentlichen Auftrag

Der Betrieb von Sharing-Fahrzeugen im Wohnum-
feld kann auch durch 6ffentliche Verkehrsunter-
nehmen direkt erbracht werden oder diese beauf-
tragen einen privaten Betreiber. Die Vergabe von
Betriebskonzessionen im o6ffentlichen Auftrag hat
sich in anderen Bereichen wie z.B. beim Betrieb
von Buslinien durchaus bewahrt. Bei diesem
Betriebsmodell werden die Sharing-Fahrzeuge
entweder direkt im 6ffentlichen Raum positioniert
und/oder Stellflachen auf privatem Grund (z.B. in
Wohnhausanlagen) angemietet. Bei Beauftragung
eines privaten Betreibers ist eine Risiko- und
Erlos-Teilung zwischen 6ffentlichem Auftraggeber
und privatem Betreiber moglich.

Durchaus Ublich ist dieses Betriebsmodell bei
Bike-Sharing-Angeboten, z.B. bei City-Bike Wien3®
(Betreiber Gewista Werbegesellschaft mbH), oder
Innsbruck3® (Betreiber Innsbrucker Verkehrsbetrie-
be und Stubaitalbahn GmbH). Die Graz Holding
(Holding Graz — Kommunale Dienstleistungen
GmbH) betreibt im Rahmen ihres multimodalen
Angebotes ,, Tim — taglich intelligent mobil* auch
selbst Carsharing-Fahrzeuge und Mietwagen.®’

Shared Mobility wird hier also als Erweiterung
des offentlichen Verkehrsangebotes begriffen. Der
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Betrieb von Sharing-Angeboten kann eine koste-
neffiziente Ergdnzung des &ffentlichen Verkehrs
darstellen. Der Betrieb im 6ffentlichen Auftrag
ermoglicht zudem, dass die Kommune direkten
Einfluss auf die Verfligharkeit des Angebotes und
die Tarifgestaltung hat. Mogliche Rebound-Ef-
fekte wie die Kannibalisierung von bestehenden

privaten Anbietern missen dabei aber sorgfaltig
bedacht werden. Ob dieses Betreibermodell
realisiert werden kann, fihrt letztendlich zu der
Frage, wie die Mobilitatsversorgung und -qualitat
einer Stadt erfolgen soll. Die Realisierung derarti-
ger Betriebsmodelle bedarf somit der politischen
Entscheidung.

Empfehlungen zum Betrieb von Sharing-Fahrzeugen
in Wohnhausanlagen
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10. Finanzierung

Wurde fir lange Zeit die Verantwortung von
Bautragern hinsichtlich Mobilitat auf die Schaf-
fung von Stellplatzen beschrankt, so ergeben sich
durch Anderungen im Mobilitatsverhalten und
aufgrund geédnderter Prioritdten in der Stadt- und
Verkehrsplanung nun andere Notwendigkeiten:
Werden anstatt der Errichtung der vorgeschrie-
benen Stellplatzanzahl alternative Mobilitats-
maBnahmen realisiert, so tragt grundsatzlich der
jeweilige Bautrager oder Projektentwickler dafir
genauso die finanzielle Verantwortung, wie dies
auch bei der Errichtung von Stellplatzen der Fall
ist bzw. ware.

Der Umfang der zu finanzierenden MaBnahmen
ergibt sich Ublicherweise aus dem Mobilitats-
konzept, das dem reduzierten Stellplatzschlissel
zugrunde gelegt wird, und ist Bestandteil der Ver-
einbarung mit der zustédndigen Kommune. Dabei
ergeben sich in abhangig von den Rahmenbedin-
gungen unterschiedliche Herausforderungen:

Was kostet Mobilitats-
management?

Zu finanzierende Komponenten von Mobilitats-

management umfassen z.B.:

= Kosten der Infrastruktur:
E-Ladestationen fir PKWs und E-Bikes, Ab-
stellanlagen flr Fahrrader bzw. Fahrradraume,
Fahrrad-Self-Service Stationen, Uberdachun-
gen, SchlieB- und Spindsysteme, Paketabhol-
stationen, etc.

= Planungsdienstleistungen: Planungsdienstleis-
tungen von Mobilitatskonzepten und Mobilitats-
gutachten, Baubegleitung und -koordination der
MaBnahmen

= Anschaffungskosten von Fahrzeugen: Sha-
ring-Fahrzeuge wie z.B. E-Bikes, E-Carsha-
ring-Fahrzeuge, Lastenrader, Kickboards,
E-Mopeds; Beschaffung, Konfiguration, Einbau
und Inbetriebnahme der zugehdérigen Hard- und
Software

= Betriebs- und Erhaltungskosten: Betriebskosten
der Fahrzeuge (incl. Servicierung, Wartung,
Instandhaltung, Versicherung, Treibstoff, etc.),
Betriebskosten der Infrastruktur, Kundenma-
nagement, Flottenverwaltung, Betrieb und
Update der IT-Plattform

= Mobilitdtsmarketing und -kommunikation

= Evaluierung und Monitoring

= Kosten fiir die Bereitstellung von OV-Gut-
scheinen, Fahrkarten o.a.

Der tatsachliche Umfang fiir die Implementie-
rung von Mobilitatsmanagement-MaBnahmen ist
abhangig vom konkreten Projekt. Werden Mobility
Points im 6ffentlichen Raum errichtet, so fallen
erfahrungsgemaB hohere Aufwande an (v.a. fir
AufschlieBungs- und Installationskosten, Net-
zanschlussgebiihren), als im Neubau, wo durch
die Errichtung im Zuge des Neubaus Synergien
genutzt werden kénnen. Beispielhaft fiihrt der
Leitfaden Mobilitatsstationen der Stadt Wien®®
folgende Beispielprojekte und Kostenrahmen an:
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Investition Betrieb Weitere Kosten
(in €/Station) (in €/Monat) (in €)
Hamburg, Switchh

Mobilitatsstation

300.000 - 400.000

Miinchner Freiheit

Mobilitatsstation

Miinchen Domagkpark

Mobil in Offenburg

Mobil.punkte

25.000 - 70.000

5.000 - 40.000 k.A.

150.000 k.A.

100.000 k.A.

2.000 - 4.000

FINANZIERUNG

60.000 Evaluierung und
60.000 Marketing

k.A.

50.000 Marketing

K.A.

Abbildung 17: Beispiele fir Investitions- und Betriebskosten von Mobilitatsstationen

Quelle: Leitfaden Mobilitatsstationen, Stadt Wien MA18, 2018

In der Stadt Offenburg wurden seit 2015 Mobi-
litatsstationen im 6ffentlichen Raum errichtet.3®
,FUr die die Errichtung einer Station mit zwei
Carsharing-Stellplatzen, einer Bikesharing-Station
sowie Fahrradabstellanlagen wurden Investitions-
kosten in Hohe von 35.000 EUR fallig.“4°

Fur den Betrieb eines Carsharing-Fahrzeuges sind
Kosten flr Versicherung und Wartung der Fahr-
zeuge, Buchungsplattform, CS-Hardware, Stell-
platzmiete, sowie Treibstoff- bzw. Stromkosten zu
kalkulieren. Abhangig von Fahrzeugmodell und
-type liegt der Break-Even eines Carsharing-Anbie-
ters bei einem Umsatz von rund EUR 1.000,00
pro Monat und Fahrzeug.*!

Finanzierung von Mobilitats-
management auf einzelnen
Liegenschaften

Sollen Mobilitatsmanagement-MaBnahmen im
Zuge von singularen Bauvorhaben auf einer
einzelnen Liegenschaft und auf privatem Grund
realisiert werden, so hat der Bautrager bzw. Lie-
genschaftseigner weitgehend freie Hand bei der
Finanzierung der Leistungen. Zu beriicksichtigen
sind jedenfalls:

Im Geférderten Wohnbau im Land Salzburg
kdnnen die Kosten fiir die Erstellung eines Mo-
bilitatskonzeptes sowie die Realisierung der mit
der Kommune vereinbarten MobilitatsmaBnah-
men in die Berechnung einer allfalligen Wohn-
bauférderung mit einflieBen (s. Unten).

Zu beachten ist ggf. die Vereinbarkeit mit dem
Wohnungsgemeinniitzigkeitsgesetz (WGQG).
Samtliche InfrastrukturmaBnahmen (z.B. Fahr-
radabstellanlagen, FuBwege, Leerverrohrung)
kdnnen Ublicherweise als Errichtungskosten
geltend gemacht werden.

Werden Mietwohnungen mit Sharing-Angeboten
errichtet so sollte die Vereinbarkeit der Vor-
gangsweise und der laufenden Finanzierung im
Detail mit den Bestimmungen des Mietrechts-
gesetzes (MRQ) gepriift werden. (vgl. Kapitel
8.2)

Werden Eigentumswohnungen errichtet und
wird ein Betriebsvertrag mit einem Mobilitats-
anbieter eingegangen (z.B. fir Carsharing oder
Bikesharing am Wohnstandort) so sollte die
Méglichkeit der Ubertragung des Vertrages auf
die Eigentiimergemeinschaft berticksichtigt
werden. Die Vereinbarkeit der Finanzierung
sollte im Detail mit den Bestimmungen des
Wohnungseigentumsgesetzes (WEG) geprift
werden. (vgl. Kapitel 8.2)
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Salzburger Wohnbauférde-
rungsgesetz 2015 - S.WFG
2015

GemaB dem Wohnbauférderungsgesetz des
Landes Salzburg (LGBI 120 aus 2017) §13 (1)
zéhlen ,,zu den Baukosten, die Férderungen zur
Errichtung von Mietwohnungen oder Wohnhei-
men zu Grunde gelegt werden kénnen und durch
Endabrechnung nachzuweisen sind*“4? auch

,»(...) Kosten fir erforderliche Mobilitatskonzepte
und deren Umsetzung (z.B. die Kosten fir Car-
sharingmodelle u.a.). ) Bei der Bemessung der
Hohe des Zuschusses (§27) kdnnen gemal Punkt
6 auch Zuschlage fir ,,sonstige MaBnahmen zur
Forderung der Mobilitat (Car-Sharing udgl.)* (ebd)
gewahrt werden. Die Salzburger Wohnbaufér-
derungsverordnung 2015 (WFV 2015 LGBI
89/2017) ermoglicht dabei Zuschlagpunkte, wenn
ein Mobilitatskonzept vorgelegt und durchgefiihrt
wird.*?

Finanzierung baufeldiiber-
greifender Mobilitatsmanage-
ment-MaBnahmen

Werden mehrere benachbarte Liegenschaften von
Bautragern bebaut und wird fiir das Areal eine
Vereinbarung tber Mobilitdtsmanagement-MaB-
nahmen getroffen, so ist es natirlich sinnvoll,
diese baufeldlibergreifend zu realisieren. Dabei
ist es essentiell, dass die Bautrager entsprechen-
de Organisations- und Entscheidungsstrukturen
entwickeln. Fir die Finanzierung kdnnen die
Bautrager untereinander einen entsprechenden
Aufteilungsschlissel (z.B. gemaB Wohn-Nutzfla-
che) vereinbaren.

FINANZIERUNG

Bei der Organisation gibt es zwei Méglichkeiten:

1. Eine der beteiligten Organisationen (bernimmt
die Fihrung, beauftragt einzelne Fachplanerin-
nen und Mobilitétsdienstleister und koordiniert
sowie realisiert mit diesen oder selbst die ver-
einbarten Mobilitdétsmanagement-MaBnahmen.
Gegeniiber den weiteren Bautragern wird die
Rechtsbeziehung und Finanzierung im Rahmen
eines Kooperationsvertrages geklart.

2. Die involvierten Bautrager beauftragen gemein-
sam eine Dritte Partei (z.B. einen Konsulenten
oder ,Generalplaner” fiir Mobilitat) der alle
Belange hinsichtlich der Realisierung der Mobi-
litdétsmanagement-MaBnahmen Gbernimmt. Die
diesbeziiglichen finanziellen Mittel kdnnen z.B.
auf ein treuhandisch verwaltetes Konto einbe-
zahlt und verwaltet werden. Auch hier miissen
die Entscheidungsstrukturen tber die Budget-
verwendung klar geregelt sein.

Eine Alternative stellt die Verwaltung und Vergabe
der Mittel Giber einen Mobilitatsfonds dar:

Mobilitatsfonds

Die Funktion eines Mobilitatsfonds ist die Verwal-
tung und Vergabe von Budgets zur Finanzierung
von MaBnahmen des Mobilitatsmanagements.
Anstatt dass sich Bautrager selbst um die Reali-
sierung von Mobilitdétsmanagement-MaBnahmen
kiimmern, zahlen diese einen bestimmten Betrag
in einen offentlichen bzw. durch die jeweilige
Gebietskdrperschaft oder ein kommunales Unter-
nehmen verwalteten Fonds ein.

So zahlen z.B. im Projekt Sonnwendviertel Ost,
1100 Wien sowie im Areal Seestadt Aspern, 1220
Wien* beteiligte Bautrager jeweils einen Beitrag
i.H.v. EUR 1.000,00 pro Pflichtstellplatz in einen
Fonds ein. (vgl. Abb 17) Noch zielgerichteter ware
die Koppelung der Zahlung an die zu errichtenden
Wohneinheiten bzw. Wohnnutzflache.

Der Fonds vergibt die Mittel und beauftragt ent-
weder einen Generalunternehmer fiir Mobilitat
oder vergibt die Férdermittel an einzelne Initi-
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FINANZIERUNG

aitven bzw. Akteure. Die MobilitdtsmaBnahmen
werden durch den Mobilitatsfonds beauftragt und
kénnen dadurch von diesem gelenkt werden.

Vorteil dieser Organisationsform ist, dass dadurch
rechtliche Hirden (insbesondere WGG, MRG)
Uberwunden werden kénnen. Die MobilitatsmaB-
nahmen stehen auch der Anrainerschaft und da-
mit allen Birgerinnen und Birgern zur Verfliigung.
Nachteil dieser Organisations- und Finanzierungs-
form sind der Aufbau einer zusatzlichen Organisa-
tions- und Entscheidungsinstanz und die dadurch
entstehenden Verwaltungskosten.

Im Falle der Verwaltung durch eine Rechtsform
,Fonds* sind zudem nationale- und EU-Richt-
linien far die Verwaltung und Vergabe von
Fordermitteln zu berlicksichtigen. Alternativ kann
die Verwaltung der Mittel Gber ein Treuhandkonto
organisiert werden. Entsprechende Kontroll- und
Entscheidungsstrukturen sowie hohe Transparenz
sind jedenfalls essentiell fiir das nachhaltige Be-
stehen und die Glaubwirdigkeit eines derartigen
Instrumentes.

31



_ 11. Best-Practice-Beispiele

Abb. 19: Sonnengarten Limberg,
Zell am See, Habitat Wohnbau GmbH

Abb. 20: Sonnwendviertel Ost, Bauphase

© MO.Point GmbH 2018

Sonnengarten Limberg, Zell am See®

= Die Bautrager Habitat Wohnbau GmbH, Limberggarten GmbH und
die HLZ GmbH errichten eine Wohnanlage mit 195 WE, einem
Kindergarten sowie einem Nahversorger am Standort Bruckberg in
Zell am See

= Realisierung als Smart City Projekt, Bezug: Herbst 2019-2020

= Ausreichende Fahrradabstellanlagen und Anbindung an das regio-
nale Fahrradwege-Netz mittels Unterfiihrung der Mittersiller StraBe
(B168)

= Betrieb von 2 E-Carsharing Fahrzeugen sowie E-Micro-Scootern und
Accessoires geplant

= Fahrradwerkstatt und Fahrrad-Reperatur-Service

= Anbindung an den OV (Haltestelle der Pinzgauer Lokalbahn in
unmittelbarer Nahe)

= Bewohner-Info-Pakete mit Gutscheinen fiir den 6ffentlichen Verkehr

Sonnwendviertel Ost, 1100 Wien
(Hauptbahnhof)

= Bis 2021 werden rund 1.700 Wohneinheiten auf dem ehemaligen
Gelande der OBB errichtet.

= Im Vorfeld der Vergabe der Liegenschaft wurde ein generelles Mo-
bilitatskonzept fir das Quartier entwickelt.*® Fir die Errichtung der
Stellplatze wurden Ober- und Untergrenzen festgelegt.

= Die Quartiersplanung erfolgte nach den Prinzipien des autoredu-
zierten Wohnens: ErschlieBung des Quartiers von auBen; Im Quar-
tierszentrum nur Liefer- und Zustellverkehr; Sammelgaragen am
Quartiersrand; Attraktivierung des 6ffentlichen Raums und Férderung
der sanften Mobilitat innerhalb des Quartiers.

= Sicherung der Autofreiheit: BT sind verpflichtet, pro Pflichtstellplatz
einen Beitrag in einen von der Stadt Wien verwalteten Mobilitats-
fonds einzuzahlen. Die Férdermittel werden nach vorgegebenen
EU-Richtlinien fir die Finanzierung von MaBnahmen des Mobilitats-
managements vergeben.

= Wohnungsmieterlnnen gehen keine Verpflichtung zur Autofreiheit ein.



BEST-PRACTISE-BEISPIELE

Perfektastrasse 58, 1230 Wien

= Der Bautrager Osterreichisches Siedlungs-werk (OSW) errichtete 115
Wohneinheiten im geférderten Wohnbau. Das Areal liegt im Siden
von Wien, nahe der U6-Bahn Station Perfektastrasse.

= Vorlage eines ganzheitlichen Mobilitédtskonzeptes und Realisierung
desselben.

= Fir den Wohnbau wurde ein Stellplatzregulativ von 0,7 (Reduktion
der Pflichtstellplatze um -30%) erwirkt.

= Errichtung von groBzlgigen Fahrrad-abstellanlagen, Einbau eines
Fahrradliftes, jeder Haushalt erhielt bei Erstbezug eine Jahreskarte

Abb. 21: Mobility Point Perfektastrasse der Wiener Linien

= Der Betrieb von Sharing-Angeboten in der Wohnhausanlage erfolgt
durch MO.Point GmbH, die eine Betriebsvereinbarung mit dem
Bautrager abgeschlossen hat.

= Wohnungsmieterlnnen gehen keine Verpflichtung zur Autofreiheit ein.

© MO.Point GmbH 2016

‘ Hunziker Areal, Ziirich, Schweiz

= Baugenossenschaft ,mehr als wohnen* errichtete Wohnungen flr
1.200 Einwohner sowie fiir 150 Arbeitsplatze. Die Genossenschaft
verfolgt dabei die Vision der ,,2000-Watt-Gesellschaft” und realisierte
ein autoarmes Quartier.

= Die Sicherung der Autofreiheit gegenliber der Stadt Zirich erfolgt
Gber eine Mobilitatsvereinbarung. Darin sind Anzahl und die Nutzung
(Gewerbe, Wohnen, Besuch etc.) von Parkplatzen definiert.

= Gemal den Statuten der Genossenschaft verpflichten sich Bewoh-
nende, auf das Privatauto zu verzichten.

,,,,,,,,,,,

-

Abb. 22: Hunziker Areal, Zirich, Schweiz

© Lucas Ziegler



Abb. 24: Mobilitatsstation Domagkpark

Abb. 23: Kalkbreite,
Zirich, Schweiz

Quelle: Genossenschaft Kalkbreite
© Volker Schopp

< -

Miinchen

© MO.Point GmbH 2018

BEST-PRACTISE-BEISPIELE

Kalkbreite, Ziirich, Schweiz

Genossenschaft Kalkbreite

97 WE, 2 Parkplatze fiir Personen mit Behinderungen; 5 Parkplatze
(Wohnen) in der 300m entfernten Garage fir Besucherlnnen und
Gewerbe

Sicherung der Autofreiheit:

Gegenuiber Baubehoérden: Gestaltungsplan und bindendes Mobilitats-
konzept

Gegenilber Wohnungsmieterlnnen: Mietvertrage mit Verbot Autobesitz
oder auf dauernde PKW-Nutzung.

Gegenlber Gewerbemieterlnnen: Mietvertrage mit Verbot, dass die
Angestellten mit dem Auto zur Arbeit kommen.

Domagkpark Miinchen, Pilotprojekt

1.600 Wohneinheiten

Stellplatzregulativ: tlw. Bis zu 0,5

Bauplatzibergreifende Umsetzung

Einfihrung Parkraummanagement

60%ige Forderung der Stadt Minchen fir investive Ausgaben
(E-Fahrzeuge und Ladeinfrastruktur)

Bewertung von Mobilitatskonzepten bei der Grundstiicksvergabe und
bei Antragen zur Reduktion des Stellplatzschliissels
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12. Abbildungen

Abbildung Titelbild: Visualisierung Mobility Point, Firma Avisu, © Heimat Osterreich
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Beispiel Stadtwerke Lehen, Salzburg, © Verein Stadtwerk

Multimodales und intermodales Verkehrsverhalten

Quelle: MO.Point GmbH nach Von der Ruhren et al. (2003) in https://www.zukunft-mobilitaet.net/
Beispiel Mobilitatsstation, tim-Standort Graz, Quelle: Holding Graz — Kommunale Dienstleistungen GmbH,
Beispiel digitale Verkntipfung: Mobilitatsplattform Wegfinder,

Verankerung von Multimodalitdt am Wohnstandort © MO.Point GmbH 2016

Kostenvergleich von Haushalten mit und ohne PKW, Quelle: VCO — Mobilitat mit Zukunft
Vergleichsrechnung am Beispiel Wohnprojekte Wien: Reduktion der Stellplatze um -85%
gegeniiber konventionellen Wohnbauten Quelle: VCO — Mobilitat mit Zukunft

Fahrrad-Self-Service Station Beispiel Fahrradparkhaus Amsterdm Zuid, Creative Commons CCO 1.0
Mobility Point PerfektastraBe 58, 1230 Wien © MO.Point GmbH 2016

Mobility Point — exemplarische Darstellung der raumlichen Verkntipfung, © MO.Point GmbH 2016
Beispiel fur aktives Mobilitatsmarketing: Mobilitatsratgeber Strubergassenviertel,

Beispiel Sammeltiefgarage Wien Aspern, Creative Commons CCO 1.0

Stadtentwicklung Wien Nordbahnhof, Rudolf-Bednar-Park, 1020 Wien

Vorgangsweise zur Absicherung von Mobilitatsmanagement — MaBnahmen

Quelle: © MO.Point GmbH, Eigene Darstellung

Mobilitét im Wohnbau, Rechtliche Rahmenbedingungen

Quelle: © MO.Point Mobilitatsservices GmbH, 2019

Betriebsmodelle in Wohnhausanlagen, Quelle: Eigene Darstellung nach Caruso Carsharing eGen,
Carsharing in Wohnanlagen, 2018

Beispiele fir Investitions- und Betriebskosten von Mobilitétsstationen,

Quelle: Leitfaden Mobilitatsstationen, Stadt Wien MA18, 2018

Finanzierung von Mobilitéts-dienstleistungen in Quartieren Quelle: Stadt Wien, MA18,

Leitfaden Mobilitatsstationen, 2018

Sonnengarten Limberg, Zell am See, Habitat Wohnbau GmbH

Sonnwendviertel Ost, Bauphase, ©MO.Point GmbH 2018

Mobility Point Perfektastrasse; © MO.Point GmbH 2016

Hunziker Areal, Zirich, Schweiz, © Lucas Ziegler

Kalkbreite, Zirich, Schweiz, Quelle: Genossenschaft Kalkbreite, © Volker Schopp
Mobilitatsstation Domagkpark Minchen © MO.Point GmbH 2018

13. Abklrzungen und Begriffserklarungen

= BGF: Brutto-Geschoss-Flache

= Carsharing: Ein Auto teilen

= Freefloating Carsharing: Riickgabe an beliebigem Ort innerhalb eines Geschéaftsgebietes

= GFZ: Geschoss-Flachen-Zahl

= MaaS: Mobility as a Service

= On-Demand Ridesharing (= Anrufsammeltaxi): Ein ,Taxi* auf Bedarf bestellen und teilen; Beispiele: Moia (VW),
Berlkénig (Daimler), Uber-Pool, ist-mobil

= Point-to-Point / Round-Trip Carsharing: Riickgabe an einer anderen Station

= Privates Ridesharing, Mitfahrborsen: z.B. Flinc, fahrtfinder.net, BlaBlaCar, Mitfahrgelegeneit.at, foahstmit.at, u.v.m.

= Ride-hailing: Auf Bedarf ein Fahrzeug rufen; herkémmlich: Taxizentralen, neuerdings Apps wie Uber, Lyft, Sidecar, Gett, uvm.

= Ridesharing: Eine Fahrt teilen

= Stationsbasiertes oder One-Way Carsharing: Riickgabe des Fahrzeuges am Ort der Ausleihe

= WE: Wohneinheit

= WNF: Wohn-Nutzflache
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